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Die  Eisenbahnen  der  Erde  1883  1887. 


Das  im  Preussischen  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten 
herausgegehene  „Archiv  fürEisen^hnwesen“  bringt,^ 

Weise  wie  in  früheren  Jahren,  in  seinem 

zum  grössten  Theile  auf  amtlichen  Angaben  beruhende  üeber- 
sicht^er  Eisenbahnen  der  Erde  und  der  Entwickelung  der- 
selben in  dem  Jahrfünft  von  1883  bis  1887.  Danach  waren  am 
Schlüsse  des  Jahres  1887  auf  der  Erde  im  ganzen  54.7  872  km 
Eisenbahnen  im  Betriebe,  eine  Länge,  welche  “^hezu  das  Ufache 
des  Umfanges  der  Erde  am  Aequator  und  1 Vnu 

mittleren  Entfernung  des  Monäes  von  der  Erde  darstellt  Von 
der  angegebenen  Länge  kamen  auf  Epopa  207  806  km,  aut 
Amerika  290155,  aut  Asien  26898,  auf  Afrika  7 716  und  auf 
Austr^mn  Ausdehnung,  A®® 

Eisenbahnnetz  der  Erde  gegenwärtig  erlangt  4>at,  ist  es  nothig, 
sich  die  Kürze  der  Zeit,  seit  welcher  die  Eisenhahnen  zur  Ein- 
führung gelangt  sind,  in  Erinnerung  zu  rufen.  Die  erste  Loko- 
motivblhn  - die  41  km  lange  Lime  Stockton- Darlington  - 
wurde  am  27.  September  1825  eröffnet.  Am  Schlüsse  des  Jahr^ 
1840  waren  auf  der  ganzen  Erde  8641  km  E'sentah^ 
Betriebe.  Zwei  Jahrzehnte  später,  am  Schlüsse  des  Jahres  1860, 
war  diese  Länge  auf  107  935  und  wieder  zwei  Jahrzehnte  späte^ 
Ende  1880  auf  367  015  km  gewachsen.  Eie  Ausdehnung  hat  also 
in  den  20  Jahren  1840-60  um  99  264  km  und  in  ^en  20  Jahren 
1860-80  um  259080  km  zugerommen.  In  den  7 J»“®“ 
1880-87  ist  die  Länge  um  180  857  km  gestiegen,  die  Zunahme 
in  diesen  7 Jahren  beträgt  also  schon  nahezu  V*  der  Zunahme 
in  den  2 Jahrzehnten  von  1860-80.  Das  Eisenbahnnetz  derErae 
ist  also  noch  in  weiterer,  sogar  in  stark  zunehmender  Ent- 
wickelung^egri^^n.^^  hat  in  dem  Jahrfünft 

von  1883-87  im  ganzen  104  662  km  «der  23,6  | betragen  Von 
den  5 Erdtheilen  hat  zu  dieser  Zunahme  Amerika  mit  64917  km 


f28  8 am  meisten  beigetragen.  Im  Verhältniss  zu  der 
iehnung  der  L Beginn  des^Jahrfünfts  vorhpden  gewesenen 
Eisenbänen  war  die  Zunahme  am  ®“ 

A7  7 € U 937  kml.  Der  starke  Zuwachs  an  Eiseimannen  in 
AmerVa  ist  vorzugsweise  der  Bauthätigfeeit  der  Vereinigten 
Staaten  zu  danken,  ln  denen  allein  f 

durchschnittlich  also  10000  km  im  Jahre,  ®^®^“®^  BHtSch- 
starke  Zunahme  di®  Eisenbahnlange  ° 

"Mordamerika  — um  5843  km  oder  41,6  %,  — reiner  in  uoi 
Argentinischen  Republik  (2946  km  = “a^n^Äe 

§829  km  = 55,5  %),  in  Mexiko  (1722  km  = 35,6  %)  und  in  Chile 

(1038  ^m  — t57,^Ö.ka  Europa  mit  24  796  km  oder  :^,6  ^ 

unter  den  Erdtheilen  den  stärksten  Beitrag  zu  dem  Gesammt- 
zuwachs  des  Eisenbahnnetzes  der  Erde  geliefert.  T^/®“  “®£“ 
Staaten  Europas  sind  die  Hauptverbindungslinien  ausgebaut, 
fs  Seit  s°ch  hie?  bei  neuen  feisenbahnbauten  fast  nur  noch 
um  die  Aufschliessung  der  zwischen  den  wichtigeren  Einien 
liegenden  Gebiete.  Die  für  diesen  Zweck  zu  bauenden  Bahnen 
sinl  naturgemäss  meist  nur  von  d^m 

dem  ist  *r  Zuwachs  des  Europäischen 

(1445  km  = 4,8  %),  Spanien  (1058  km  = 1^8  %).  _ 

^ In  A s i e n^  ist  der  beträchtlichste  Zuwachs  (6  015  km  — 
361  «fdurch  den  weiteren  Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  in 
SkcVSOi  herbeigeführt  worden.  ®Vu00h  ' dU^BaSe^ 
massig  bedeutender  Zuwachs  erfolgte  durch  d^  Hau  aer 
Transkaspischen  Eisenbahn,  von  welcher  bis  zum  Ende  des 
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Jahres  1887  eine  Strecke  von  1277  km  im  Betriebe  war.  Die 
gewaltige  Ländermasse  des  dichtbevölkerten  Chinesischen 
Reiches  zeigt  bis  jetzt  nur  einen  kleinen  unbedeutenden  Anfang 
im  Eisenbabnbau;  es  waren  Ende  1887  erst  45  km  im  Betriebe. 

In  Afrika  zeigt  der  ausgedehnte  mittlere  Theil  nur 
schwache  Anfänge  des  Eisenbahnbaues,  im  Französischen 
Senegalsrebiete  und  in  neuester  Zeit  im  Portugiesischen  Theile 
an  der  Westküste.  Das  Netz  der  Englischen  Kapkolonien  im 
änssersten  Süden  des  Erdtheils  ist  auf  2495  km  gewachsen, 
nachdem  es  in  dem  Jahrfünft  1883  — 87  einen  Zuwachs  von 
843  km  = 42,2^  erfahren  hat.  Nicht  viel  weniger  Zuwachs, 
701  km  = 39,4  hat  das  Eisenbahnnetz  von  Algier  und  Tunis 
erlangt,  welches  dadurch  Ende  1887  zu  einer  Ausdehnung  von 
2 480  km  gekommen  ist.  Die  Ausdehnung  des  Aegyptischen 
Netzes  ist  seit  längerer  Zeit  unverändert  = 1500  km  geblieben. 

Die  Eisenbahnen  Australiens  sind  1883  — 87  um 
4 937  km  = 47,7^^  gewachsen.  Von  den  einzelnen  Kolonien 
weist  Neu  - Süd  - Wales  die  grösste  Zunahme  an  Länge  auf; 
1 150  km  = 54,1  % neuer  Eisenbahnen  sind  hier  eröffnet  worden. 
Danach  folgt  Queensland  mit  1 100  km  (68,8  %). 

Was  das  Verhältniss  der  Eisenbabnlängen  der  einzelnen 
Länder  zur  Flächengrösse  betrifft,  so  stehen  die  dichtbevölkerten, 
industriereichen  Königreiche  Belgien  und  Sachsen  obenan  — 
auf  je  100  qkm  Fläche  kommen  in  ersterem  Lande  16,1,  in  letz- 
terem 152  km  Eisenbahn.  Danach  folgen  Grossbritannien  mit 
10  km,  Elsass-Lothringen  mit  9,9,  Baden  mit  9,4  km  Eisenbahnen 
auf  je  100  qkm.  Der  Vergleich  der  Eisenbahnlänge  mit  der 
Bevölkerung  gestaltet  sich  natürlich  für  die  dünnbevölkerten, 
ausgedehnten  Länder  günstiger,  als  für  die  volkreichen.  Unter 
den  Europäischen  Ländern  steht  in  dieser  Beziehung  Schweden 


Zur  Frage  der  Fremdwörter  im  Eisenbahn- 
wesen 

geht  uns  weiter  folgende  Zuschrift  zu: 

Nach  den  in  Nr.  44  S.  450  dieser  Zeitung  auszugsweise 
mitgetheilten  Beschlüssen  des  Deutschen  Eisenbahn- Verkehrs- 
verbandes vom  16/17.  Mai  d.  J.  hat  der  Verband  es  vorläufig 
abgelehnt,  das  Wort  Portier  durch  eine  entsprechende 
Deutsche  Bezeichnung  zu  ersetzen. 

Ich  möchte  darauf  aufmerksam  machen,  dass  für  dieses 
Wort  eine  durchaus  sachgemässe  Verdeutschung  bereits  durch 
einen  Beschluss  des  Bundesraths  gegeben  ist. 

In  den  „Bestimmungen  über  die  Befähigung  von  Bahn-, 
polizeibeamten  usw.“  vom  12.  Juni  1878  sind  unter  Nr.  II  die 
„T  h ü r h ü t e r (Portiers , Perrondiener)“  aufgeführt.  Diese 
amtliche  Verdeutschung  leidet  an  keinem  der  Gebrechen,  welche 
die  Mehrheit  des  Verkehrsverbandes  bewogen  zu  haben  scheinen, 
die  von  verschiedenen  Seiten  vorgescnlagenen  Ausdrücke: 
„Pförtner“,  „Thürsteher“,  „Bahndiener“,  abzulehnen;  sie  ent- 
spricht vielmehr  im  wesentlichen  dem  Geschäftskreis  der  frag- 
lichen Beamtengattung.  Vielleicht  dürfte  Gegenwärtiges  Ver- 
anlassung geben,  die  Frage  erneuter  Erwägung  zu  unterziehen. 


Mittbeilungen  über  Vereins- Angelegenheiten. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind  er- 
lassen worden: 

Nr.  2274  vom  28.  v.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  das  Verzeichniss  der  vereinbarten  Preise  für 
Wiederherstellung  beschädigter  Eisenbahnwagen  (abgesandt  am 
1.  d.  Mts.). 

Nr.  2276  vom  27.  v.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  Vorschriften  für  die  Vornahme  von  Schlag- 
proben (abgesandt  am  1.  d.  Mts.). 

Nr.  2364  vom  27.  v.  Mts.  an  sämmtliche  Mitglieder  des 
Ausschusses  für  Angelegenheiten  der  gegenseitigen  Wagen- 
benutzung, betreffend  Anträge  der  Elsass-Lothringischen  Eisen- 
bahn auf  Auslegung  der  Bestimmungen  in  den  §§  22  (Abs.  4), 
26  (Abs.  1 unter  d)  und  28  (Abs.  3)  des  Vereins- Wagenüberein- 
kommens (abgesandt  am  1.  d.  Mts.). 

Nr.  2407  vom  28.  v.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  Ausschluss  von  Wagen,  deren  Kuppelbügel 
weniger  als  25  mm  stark  sind,  im  Verkehr  mit  der  Gotthard- 
bahn usw.  (abgesandt  am  1.  d.  Mts.). 

Nr.  2414  vom  27.  v.  Mts.  an  sämmtliche  Vereinsverwal- 
tungen,  die  Belgische  Staatsbahn,  die  Verwaltung  der  Schwei- 
zerischen Nordostbahn,  die  Dänische,  Schwedische  und  Nor- 
wegische Staatsbahn,  betreffend  den  Rundreiseverkehr  desVereins 
(abgesändt  am  1.  d.  Mts.). 

Nr.  2472  vom  29.  v.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  Antrag  der  K.  K.  Generaldirektion  derOester- 
reichischen  Staatsbahnen  auf  Schaffung  einheitlicher  Bestim- 
mungen über  das  Gepäckabfertigungsverfahren  (abgesandt  am 
1.  d.  Mts.). 


obenan,  wo  auf  je  10000  Einwohner  15,6  km  Eisenbahn 
kommen. 

Vorstehend  ist  überall  lediglich  die  Länge  der  Eisenbahnen 
in  Betracht  gezogen,  ohne  Rücksicht  auf  die  Zahl  ihrer  Gleise. 
Da  aber  die  Leistungsfähigkeit  einer  zweigleisig  ausgebauten 
Eisenbahn  ungefähr  der  zwei  neben  einander  liegenden  Bahnen 
leich  ist,  so  erscheint  für  die  Beurtheilung  der  Ausstattung 
er  einzelnen  Länder  mit  Eisenbahnen  die  Angabe  von  Inter- 
esse, welcher  Theil  der  Bahnen  mit  2 und  mehr  Gleisen  ver- 
sehen ist.  Was  die  Länge  der  zweigleisig  ausgebauten  Strecken 
anlangt,  so  steht  England  obenan,  von  dessen  Eisenbahnen 
Ende  1887  17  053  km  (54,1  %)  zweigleisig  waren.  Hiernach  folgen 
Frankreich  mit  12  775  km  (37,3  %\  Deutschland  mit  11 288  km 
(28,4  %),  Russland  mit  etwa  4 400  km  (15,4  %),  Oesterreich-Ungarn 
mit  2048  km  (8,4  %),  Belgien  mit  1334  km  (28^),  Italien  mit 
802  km  (6,8  %),  die  Niederlande  mit  731  km  (24,7  % die  Schweiz 
mit  444  km  (15,2  %)  zweigleisiger  Strecken.  Von  den  ausser- 
europäischen  Ländern  weist  Britisch-Indien  1 465  km 
(6,5  %)  Eisenbahnen  auf,  welche  mit  einem  zweiten  Gleise  ver- 
sehen sind.  In  allen  übrigen  Ländern  kornmen  Bahnen  mit 
mehr  als  einem  Gleise  entweder  überhaupt  nicht  oder  doch  nur 
in  einem  im  Verhältniss  zur  Länge  aller  vorhandenen  Eisenbahnen 
verschwindenden  Umfange  vor. 

Das  auf  die  Eisenbahnen  verwendete  Anlagekapital  wird 
für  Europa  auf  61  747  899  452  M (297  142  M für  das  Kilometer), 
für  die  übrigen  4 Erdtheile  auf  52  304  531 262  JL  (153  807,^  für  das 
Kilometer),  im  ganzen  also  auf  114  052  421 714  M.  oder  rund 
114  Milliarden  Mark  berechnet.  Die  gewaltige  Bedeutung,  welche 
die  Eisenbahnen  für  die  Weltherrschaft  haben,  lässt  sieh  schon 
aus  diesen  Zahlen  erkennen. 


Aus  dem  Deutschen  Reich. 

Einnahmen  der  Deutschen  Eisenbahnen  im  Mai  d.  J. 

Die  vom  Reichs  - Eisenbahnamt  im  „Reichs  - Anzeiger“ 
veröffentlichte  Uebersicht  der  Betriebsergebnisse  Deutscher 
Eisenbahnen  für  den  Monat  Mai  d.  J.  ergibt  für  die 
71  Bahnen,  welche  auch  schon  im  entsprechenden  Monat  des 
Vorj^ahres  im  Betriebe  waren  und  zur  Vergleichung  gezogen 
werden  konnten,  mit  einer  Gesammt-Betriebslänge  von  34  786,97 
Kilometer,  folgendes:  Im  Mai  d.  J.  war  die  Einnahme 
aus  allen  Verkehrszweigen  auf  1 km  Betriebslänge  bei 
1 Bahn,  mit  26,50  km,  unverändert,  bei  32  Bahnen,  mit  zu- 
sammen 3 673,20  km,  höher  und  bei  38  Bahnen,  mit  zusammen 
31087,27  km  (darunter  7 Bahnen  mit  vermehrter  Betriebs- 
länge), niedriger  als  in  demselben  Monat  des  Vorjahres. 
In  der  Zeit  vom  Beginn  des  Etatsjahres  bis  Ende  Mai  d.  J. 
war  dieselbe  auf  1 km  Betriebslänge  bei  56  Bahnen  j mit 
zusammen  35  552,90  km,  höher  und  bei  15  Bahnen,  mit  zu- 
sammen 1234,07  km  (darunter  3 Bahnen  mit  vermehrter 
Betriebslänge),  geringer  als  in  demselben  Zeitraum  des  Vor- 
jahres. Bei  den  unter  Staatsverwaltung  stehenden  Privat- 
bahnen, ausschliesslich  der  vom  Staate  für  eigene  Rech- 
nung verwalteten  Bahnen , betrug  Ende  Mai  d.  J.  das 
gesummte  konzessionirte  Anlagekapital  22  860  000  ,/Ä  (15405100 
Mark  Stammaktien,  2 454  900  Prioritäts  - Stammaktien  und 
5 000000  M Prioritätsobligationen),  und  die  Länge  derjenigen 
Strecken,  für  welche  das  Kapital  bestimmt  ist,  116,83  hm,  so 
dass  auf  je  1 km  195  669  entfallen.  Bei  den  unter  Privat- 
verwaltung stehenden  Privatbahnen  betrug  Ende  Mai  d.  J. 
das  gesammte  konzessionirte  Anlagekapital  585  516  829 
(305  516  550  Jt  Stammaktien,  79  381  650  M.  Prioritäts-Stammaktien 
und  200  618  629  M.  Prioritätsobligationen),  und  die  Länge  der- 
jenigen Strecken,  für  welche  dies  Kapital  bestimmt  ist, 
'3  831,54  km,  so  dass  auf  je  1 km  162  815  M entfallen. 

Eröffnet  wurde  am  1.  Mai  d.  J.  die  Strecke  Hochneukirch- 
Grevenbroich  (10,22  km)  (Königliche  Eisenbahndirektion  [links- 
rheinische] zu  Köln). 

Eisenbahnnnfälle  im  April  d.  J. 

Nach  der  vom  Reichs-Eisenbahnamt  im  „Reichs- Anzeiger“ 
veröffentlichten  Nachweisung  der  auf  Deutschen  Eisenbahnen 
— ausschliesslich  Bayerns  — im  Monat  April  d.  J.  beim 
Eisenbahnbetriebe  (mit  Ausschluss  der  Werkstätten)  vorge- 
kommenen  Unfälle  waren  im  ganzen  zu  verzeichen : 13  Ent- 
gleisungen und  1 Zusammenstoss  auf  freier  Bahn,  14  Entgleisungen 
und  7 Zusammenstösse  in  Stationen  und  108  sonstige  Unfölle 
(Ueberfahren  von  Fuhrwerken,  Feuer  im  Zuge,  Kesselexplosionen 
und  andere  Ereignisse  beim  Eisenbahnbetriebe,  sofern  bei 
letzteren  Personen  getödtet  oder  verletzt  worden  sind).  Bei 
diesen  Unfällen  sind  im  ganzen,  und  zwar  grösstentheils 
durch  eigenes  Verschulden,  108  Personen  verunglückt,  sowie 
17  Eisenbahnfahrzeuge  erheblich  und  85  unerheblich  beschädigt. 
Von  den  beförderten  Reisenden  wurden  1 getödtet  und  2 ver- 
letzt, und  zwar  entfällt  die  Tödtung.  auf  den  Verwaltungs- 
bezirk der  Königlichen  Eisenbahndirektion  zu  Elberfeld  und 
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je  1 Verletzung  auf  die  Verwaltungsbezirke  der  Königlichen 
Eisenbahndirektionen  zu  Breslau  und  zu  Hannover;  von  Bahn- 
beamten und  Arbeitern  im  Dienst  wurden  beim  eigent- 
lichen Eisenbahnbetriebe  18  getödtet  und  68  verletzt,  von 
fremden  Personen  (einschliesslich  der  nicht  im  Dienst  befind- 
lichen Bahnbeamten  und  Arbeiter)  13  getödtet  und  6 verletzt. 
Ausserdem  wurden  bei  N ebenbeschäf tigungen  3 Beamte  verletzt. 
Von  den  sämmtlichen  Unfällen  beim  Eisenbahnbetriebe  ent- 
fallen auf:  A.  Staatsbahnen  und  unter  Staatsverwaltung 

stehende  Bahnen  (bei  zusammen  30813,36  km  Betriebslänge 
und  808560962  geförderten  Achskilometern)  134  Fälle,  dar- 
unter die  grösste  Anzahl  auf  die  Verwaltungsbezirke  der 
Königlichen  Eisenbahndirektionen  zu  Köln  (rechtsrheinische) 
(23),  zu  Breslau  (21)  und  zu  Elberfeld  (17) ; verhältnissmässig, 
d.  h.  unter  Berücksichtigung  der  geförderten  Achskilometer 
und  der  im  Betriebe  gewesenen  Längen,  sind  in  den  Verwal- 
tungsbezirken der  Königlichen  Eisenbahndirektionen  zu  Elber- 
feld unil  zu  Köln  (rechtsrheinische)  und  auf  der  Main-Neokar- 
bahn  die  meisten  Unfälle  vorgekommen.  B.  Grössere  Privat- 
bahnen — mit  je  über  150  km  Betriebslänge  — (bei  zu- 
sammen 1802,64  km  Betriebslänge  und  23  018  874  geförderten 
Achskilometern)  5 Fälle  und  zwar  auf  die  Hessische  Lud- 
wigsbahn 3 Fälle  und  auf  die  Mecklenburgische  Friedrich 
Franz-Eisenbahn  2 Fälle.  C.  Kleinere  Privatbahnen  — mit 
le  unter  150  km  Betriebslänge  — (bei  zusammen  1 658,73  km 
Betriebslänge  und  10709100  geförderten  Achskilometern) 

4 Fälle,  und  zwar  auf  die  Lübeck-Büchenei-  Eisenbahn  2 Fälle, 
und  auf  die  Dortmund-Gronau-Eascheder  und  die  Marienburg- 
Mlawkaer  Eisenbahn  je  1 Fall. 

Verkehr  auf  den  Preussischen  Staatseisenbahnen. 

Die  „Nordd.  Allgem.  Ztg.“  schreibt: 

Man  begegnet  nicht  selten  der  Meinung,  dass  die  Ent- 
wickelung des  Personenverkehrs  aut  den  Eisenbahnen  hinter 
dem  Aufschwung,  welchen  der  Güterverkehr  genommen,  erheb- 
lich zurückgeblieben  sei,  ja,  dass  ersterer  nahezu  stagnire. 
Demgegenüber  ist  es  nicht  ohne  Interesse,  die  Frec[uenz  und 
die  finanziellen  Ergebnisse  des  Personen-  und  Güterverkehrs 
auf  den  Preussischen  Staatsbahnen  in  dem  zuletzt  abgerechneten 
.Tahre  1887/88  mit  denjenigen  Ziffern  zu  vergleichen,  welche  auf 
den  nämlichen,  d.  h.  den  das  Preussische  Staatsbahnnetz  jetzt 
bildenden  Eisenbahnlinien,  zehn  Jahre  zuvor  im  Jahre  1878/79 
erzielt  worden  sind.  Danach  ergibt  sich  für  den  zehnjährigen 
Zeitraum  vom  1.  April  1878  bis  dahin  1888  eine  Zunahme  der 
Personenkilometer  überhaupt  um  51  %,  der  Tonnenkilometer  um 
55  %,  auf  1 km  Bahnlinie  um  23  % bezw.  um  26  %,  der  Brutto- 
einnahme aus  dem  Personenverkehr  um  33  %■,  aus  dem  Güter- 
verkehr um  53^  und  eine  Abnahme  des  Fahrgeld-  bezw.  des 
Prachtbetrages  für  das  Personenkilometer  um  11,8%,  für  das 
Tonnenkilometer  11,7%.  Es  zeigt  sich  hieraus  auf  den  Preussi- 
schen Staatsbahnen  eine  bemerkenswerthe  Parallele,  sowohl 
in  der  Vermehrung  der  Frequenz  und  des  Bruttoertrages, 
wiö  in  der  VerminderuAg  des  durchschnittlichen  Fahrgeld-  bezw. 
Frachtbetrages,  so  dass  sich  wohl  die  Annahme  rechtfertigen 
lässt,  dass  die  bisher  dort  gewährten  Verkehrserleichteru^en 
dem  Personen-  wie  dem  Güterverkehr  nahezu  in  gleichem  Ver- 
hältniss  zu  gute  gekommen  sind. 

Eröffnung  von  Haltestellen. 

Im  Bezirk  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  zu  Elber- 
feld wurde  am  1.  Juli  d.  J.  der  zwischen  Altenhundem  und 
Welschenennest  gelegene  Haltepunkt  Kirchhundem  für  den 
Personenverkehr  eröffnet.  . , 

Ebenfalls  am  1.  Juli  wurde  im  Bezirk  der  Königlich 
Sächsischen  Staatseisenbahnen  der  zwischen  den  Stationen 
Leipzig  und  Gaschwitz  gelegene  Haltepunkt  Oetzsch  für  den 
Personen-  und  Gepäckverkehr  eröffnet. 

Königlich  Bayerische  Staatseisenbahnen:  Eisenbahnrath. 

Aus  der  am  26-/27.  Juni  1.  J.  unter  dem  Vorsitze  des  Herrn 
Generaldirektors  Schnorr  von  Carolsfeld  abgehaltenen  XX. 
Sitzung  des  Bayerischen  Eisenbahnrathes  theilen  wir  fol- 
gendes mit: 

Die  von  der  Generaldirektion  beabsichtigte  Maassnahme, 
die  Ausnahmetarifirung  für  Brohspiritus_  auf  den  Bayerischen 
Staatsbahnen  zu  beseitigen  und  die  Artikel  Sprit  und  R o h - 
Spiritus  gleichmässig  nach  Wagenladungsklasse  Al  und  B 
zu  tarifiren,  wird  einstimmig  gebilligt.  . „ irr  x. 

Von  anderen  Eisenbahnverwaltungen  ist  der  Wunsch 
geäussert  worden,  die  Begünstigung  der  taxfreien  Reexpedition 
für  diejenigen  Lagerhäuser,  wmche  nicht  die  Eigenschaft  eines 
Zolltransitlagers  besitzen,  auf  G e t r e i d e zu  _ beschränken. 
Der  Eisenbahnrath  hierüber  befragt,  spricht  sich  mit  allen 
gegen  2 Stimmen  dafür  aus,  dass  den  in  Bayern  befindlichen 
derartigen  Lagerhäusern  die  Reexpeditionsbefugniss  wie  seither 
auch  rar  die  Artikel  Mühlenfabrikate  (ausgenommen  Kleie), 
Malz,  Hülsenfrüchte  und  Oelsaaten  zu  gewähren  sei,  wenn  auch 
eine  Einlagerung  dieser  Artikel  bisher  nicht  stattgeranden  habe. 


Die  Berathung  des  Entwurfs  neuer  Tarifvorschriften  für 
den  Güterverkehr  auf  den  Deutschen  Eisenbahnen  wird  bis  zur 
nächsten  Sitzung  vertagt.  . . , r. 

Die  Ermässigung  der  Gütertarife  der  Königlich  Bayerischen 
Staatseisenbahnen  durch  Annahme  der  für  den  Güterverkehr 
auf  den  Königlich  Preussischen  Staatseisenbahnep  gültigen 
Tarifgrundlagen  wird  allseitig  gut  geheissen. 

Magdeburg-Leipzig,  Jubiläum. 

Am  29.  Juni  1839,  dem  Geburtstage  Sr.  K.  Hoheit  des 
Prinzen  Karl,  ward  die  erste  Strecke  der  Magdeburg  - Göthen^ 
Halle  - Leipziger  Eisenbahn,  eine  der  ersten  in  Deutschland 
überhaupt,  von  Magdeburg  nach  Schönebeck  eröffnet.  Die 
Bahn  war  somit  am  29.  Juni  d.  J.  in  der  Lage,  ihr  50 jähriges 
Jubiläum  zu  feiern. 

Mecklenburgische  Siidbahn-Gesellschaft. 

Nach  dem  Beschluss  der  Generalversammlung  kann  eine 
Dividende  aus  Gesellschaftsmitteln  nicht  vortheilt  werden.  Die 
Gesammteinnahme  aus  dem  Betrieb  für  das  Jahr  1888  hat 
353260  M betragen  oder  für  das  Kilometer  Bahnlänge  3 033 
gegen  2 710  im  Jahre  1887.  Den  Besitzern  der  Lit.  A.-Aktien 
werden  aus  der  Garantie  der  Hamburger  Lokalbahn  - Betriebs - 
gesellschaft  3 % bei  der  Gesellschaftskasse  zu  Parchim,  den 
Inhabern  der  Prioritäts-Stammaktien  binnen  3 Monaten  von 
den  Emissionsbankhäusern  4 % gegen  Einreichung  der  Divi- 
dendenscheine für  1888  gezahlt.  Aus  dem  Geschäftsbericht  ist 
zu  entnehmen,  dass  der  Betrieb  im  Februar  und  März  durch 
Schneeverwehungen  stellenweise  und  ganz  mit  kurzen  Unter- 
brechungen mehrere  Wochen  hindurch  eingestellt  werden 
musste.  . , , _ 

Nach  dem  Betriebsvertrage  erhält  die  Bachstein  sehe  Ver- 
waltung 60  % des  Bruttoertrages,  min  lestens  aber  3 600  .M  für 
das  Bahnkilometer.  Infolge  dessen  bleiben  Ende  1888  noch 
74068  als  Nachzahlung  auf  Betriebskosten,  welche  Herrn 
Bachstein  aus  den  Bruttoeinnahmen  späterer  Jahre  zu  zahlen 
sind.  Hierdurch  ist  die  aus  späteren  Ueberschüsson  zu  deckende 
Forderung  des  Betriebspächters  auf  427  157  gestiegen. 

Werrabahn. 

In  der  Generalversammlung,  in  welcher  54  Aktionäre  mit 
5656  Aktien  und  271  Stimmen  anwesend  waren,  wurde  der  Ge- 
schäftsbericht genehmigt,  Eatlastung  ertheilt  und  die  Dividende 
auf  3%  festgestellt.  In  den  Verwaltungsrath  wurden  Herr 
Kommerzienrath  0.  Dressei  in  Sonneberg  wieder-  und  die 
Herren  Landrath  Schaller  und  Brauereibesitzer  Zeitz  in  Meinin- 
gen neugewählt. 

Wismar-Rostocker  Eisenbahn. 

Die  Generalversammlung  hat  die  Dividende  auf  4 % gegen 
3 % im  Vorjahre  festgesetzt  und  den  Aufsichtsrath  ermächtigt, 
Verhandlungen  zur  Herstellung  einer  Schmalspurbahn 
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Wismar-Karo  wer  Eisenbahn. 

Nach  dem  der  Generalversammlung  vorgelegten  Abschlüsse 
für  das  Jahr  1888  betragen  die  Einnahmen  173  879  -M.,  die  Aus- 
gaben 168183  M.  und  der  Ueberschuss  5 696  JL  Der  Betriebs- 
pächter muss  mithin  125303  M.  zuzahlen,  wovon  zunächst  die 
verschiedenen  Fonds  versorgt  werden  und  der  Fehlbetrag  für 
den  Grunderwerb  mit  26  742  j(l,  gedeckt  wird.  Die  Aktionäre 
erhalten  eine  Dividende  von  1 % = 10  für  die  Aktie. 

Güstrow-Planer  Eisenbahn. 

Nach  dem  Geschäftsbericht  betrugen  im  Jahre  1888  die 
Einnahmen  274  606  JL  (im  Vorjahre  188  320  die  Ausgaben 
219  693  (135198)  M.,  letztere  in  Prozenten  der  Einnahmen  89 
(71,79)  %,  der  Ueberschuss  54913  (53122)  M, 

Die  von  dem  Betriebspächter  Lenz  zu  zahlende  Pacht 
beträgt  75000  JL  und  sind  nach  Abzug  des  verfügbaren  Ueber- 
schusses  von  53  060  M.  mithin  21 939  M von  demselben  einzu- 
zahlen. Nach  Abzug  der  Gehalte,  Prioritätszinsen  von 
23936  Jl,  Tilgung  von  Prioritäten  erhalten  die  Aktionäre  2 % 
Dividende.  Die  Zinsen  für  die  schwebende  Schuld  betragen 
3 400  M.\  dem  Reservebaufonds  werden  4 540  M überwiesen. 
Die  Fonds  der  Gesellschaft  betrugen  am  Jahresschluss  96  527  JC 
Die  Verkehrsverhältnisse  sind  nach  Angabe  der  Verwaltung  im 
allgemeinen  günstige  gewesen,  dieselben  haben  jedoch  nicht 
den  gehegten  Erwartungen  entsprochen,  da  die  Verhandlungen 
über  die  Güterleitung,  deren  Umlegung  durch  die  Strecke 
Meyenburg-Neustadt  bedingt  war,  sich  über  Erwarten  so  ver- 
zögert hätten,  dass  die  Güstrow-Plauer  Bahn  erst  gegen  Ende 
des  Jahres  an  einigen  Verkehren  betheiligt  wurde. 

Weimar-Rastenberger  Eisenbahn. 

Die  Generalversammlung  hat  den  Abschluss  für  das  Jahr 
1888  genehmigt  und  die  Entlastung  ertheilt.  Der  Antrag  der 
Gesellschaftsbehörden,  dieselben  zu  ermächtigen,  zum  Bau  einer 
Eisenbahn  von  Mannstedt  nach  Buttstädt,  deren  Kosten 
auf  200000  ./Ä  veranschlagt  werden,  das  Erforderliche  wahr- 
zunehmen, wobei  jedoch  bedungen  wird,  dass  die  Gemeinde 
Buttstädt  einen  Zuschuss  von  M)000  beiträgt  und  die 


■ 2h0761. 


— 620 


des  Grunderwerbs  in  der  Flur  Buttstädt  übernimmt, 
wurde  angenommen. 

Altenburg-Zeitzer  Eisenbahn. 

Die  Generalversammlung  bat  die  Auszahlung  der  Divi- 
dende von  9Vj6^  auf  die  Aktien  und  von  S'/is^  aut  die  Stamm - 
Prioritäten  genehmigt  und  für  die  zu  bauende  Strecke  A e 1 1 z - 
Kamburg  30000  JL  Zuschuss,  erforderlichentalls  nach  Er- 
--n  des  Vorstandes  noch  15000  ^ mehr,  bewilligt. 


Sächsisch -Thüringische  Eisenbahngesellschaft  i.  L.  in  Greiz 
(Gera-Plauen). 

Die  Liquidation  ist  beendet,  binnen  wenigen  Tagen  steht 
die  Hinterlegung  der  nicht  abgehobenen  Rückzahlungen  an  die 
amtliche  Stelle  bevor.  Bemerkenswerth  ist  es,  dass  trotz  reich- 
licher und  wiederholter  öffentlicher  Aufforderungen  aut  nicht 
weniger  als  975  Prioritäts-Stammaktien  und  230  Stammaktien 
die  Schlussrate,  auf  239  Prioritäts- Stammaktien  und  79  Stamm- 
aktien die  zweite  Rate,  auf  2 Prioritäts-Stammaktien  die  erste 
Rückzahlungsrate  bisher  nicht  abgehoben  ist. 

Eisern-Siegener  Eisenbahngesellschaft. 

Die  Generalversammlung  hat  die  Ausgabe  von  200  000  M. 
Stammaktien,  welche  den  Inhabern  der  alten  Stammaktien  zum 
Parikourse  angeboten  werden  sollen,  beschlossen.  — Hervor- 
zuheben ist  noch,  dass  der  Betrieb  auf  der  Strecke  sich  stetig 
steigert  und  dieselbe  demnächst  auch  dem  Personenverkehr 
übergeben  werden  soll. 

Rhene-Diemelthal-Eisenhahn. 

Im  Betriebsiahre  1888/89  waren  im  Betriebe  11  Tarifkm 
für  den  Güterverkehr.  Befördert  wurden  32,97  t (gegen  29,71  t 
im  Vorjahre)  Eilstückgut  und  679,15  t (574,12)  t Frachtstückgut, 
davon  514,92  t (446,43  t)  zu  gewöhnlichen  ^ 

164,23  t (127,69  t)  zu  ermässigten  Frachtsätzen,  ferner  80664,97  t 
C71  388  69  t)  Wagenladungsgüter  auf  durchschnittlich  9,06  am, 
SthTn  737  276  S Die^Einnahme  hierfür  beträgt  40  41^22 
d.  i.  für  das  Tonnenkilometer  0,05  M und  für  die  Tonne  0,50  M. 
und  die  Einnahme,  d.  i.  einschl.  des  Erlöses  aus  Veräusserungen 
mit  489  Ji.  und  der  verschiedenen  sonstigen  Einnahmen  mit 
552  Jl.  überhaupt  42151  M Nach  Abzug  der  Betriebsausgaben 
mit  37  509  ^ und  der  regelmässigen  Ruckl^en  in  den  Er- 
neuerungs- und  Reservefonds  verbleibt 

8791,67  M.  Die  Staats-Eisenbahnsteuer  erfordert  21^TO  M,  so 
dass  zur  Vertheilung  unter  die  Interessenten  8571,88  M ver- 
bleiben. 

Hagener  Strassenbahn. 

Die  auf  den  9.  d.  Mts.  berufene  Generalversammlung  soll 
über  Geldbeschaffung  und  Verminderung  des  Aktienkapitals  oder 
über  die  Auflösung  der  Gesellschaft  Beschluss  fassen. 

Betriebsergebnisse. 

Der  Reingewinn  der  M a I b e r g b a h n - A k t i e n g e - 
Seilschaft  betrug  für  1888  nach  Abzug  der  Betriebskosten 
und  Prioritätszinsen  19  041  Jl.  gegen  ^ 041  ^ im  Jahre  1887. 
Die  Dividende  beträgt  6 % geg^.  10  % im  Jahre  1A87. 

Der  Ueberschuss  der  Einnahmen  der  Brolthaler 
Eisenbahngesellschaft  über  die  Ausgaben  im  Jahre 

1888  betrug  33  880  M gegen  27  705  M im  Vorjahre,  wovon  5 % 
Dividende  gezahlt  werden  sollen. 


über  die  Verrechnung  und  Abrechnung  der  Gebühren  und  die 
Saldirung  geführt,  welche  mit  dem  1.  Mai  1^9  in  Kraft  ge- 
treten und  wobei  hervorzuheben  ist,  dass  mit  Zustimmung  der 
Theilnehmer,  vom  Monate  Dezember  1888  an  seitens  der  gemein- 
samen Saldirungsstelle  die  Saldirung  der  angemeldeten  Aus- 
gleich sbeträge  nur  einmal  im  Monate  vorgenommen  wird. 

An  Transporteinnahmen  wurden  im  Jahre  18^ 
22  740  063  fl.  gegen  21233  739  fl.  im  Vorjahre,  mithin  für  das  Jahr 
1888  mehr  1506324  fl.  abgerechnet.  . j 

In  einer  dem  Berichte  angeschlossenen  Uebersicht  sind 
jene  Personen-,  Militär-,  Gepäcks-  und  Güterverkehre  aufgezählt, 
bezüglich  welcher  auf  Grund  des  § 3 des  Statuts  die  Ge- 
bühr enr  e p ar  t i r ung  und  Abrechnung,  ferner  auf 
Grund  des  Regulativs  für  die  Besorgung  aussergewohnlicher 
Arbeiten  dieGebührenrevisionundAbrechnungdes 
Anschluss-Güterverkehrs  dem  Eisenbahn-Centralabrechnungs- 
büreau  in  Ungarn  zugewiesen  ist.  Dieser  Zutheilung  ent- 
sprechend, besorgt  das  Büreau  Arbeiten  für  sämmtli^e  Oester- 
reichischen  und  IFngarischen  Bahnen,  die  beiden  Bosni^hen 
Militärbahnen,  die  Königlich  Serbische  Staatsbahn,  ^e  Erste 
K K priv.  Donau-Dampfschiflfährtsgesellschaft,  die  Betrmbs- 
gesellschaft  der  Orientalischen  Eisenbahnen  und  für  die  Bul- 
garische Staatsbahn.  Im  Jahre  1888  nahmen  an  der  Abrechnung 
42  gegen  41  Verwaltungen  im  Vorjahre  theil.  ^ 

Die  Gehührenvertheilung  der  P e r s o n e n - , M 1 1 1 1 a r - , 
Gepäcks-  uni  Gütertransporte  innerhalb  des  dem 
Büreau  zugewiesenen  Verkehrsgebietes  erfolgte  in  bestimmter 
Weise  auf  Grund  der  Fahrpreis-  und  Antheilstabellen  zu  den 
Personentarifen  und  den  Antheilstabellen. 

Insgesammt  wurden  106  Tarife  benutzt,  wovon  am  Schlüsse 
des  Jahres  1888  94  Tarife  in  Kraft  standen.  Es  wurden  somit 
im  Laufe  des  genannten  Jahres  12  Tarife,  darunter  5 ohne 
Antheilstabellen,  ausser  Kraft  gesetzt.  Von  den  mit  Schluss 
des  Jahres  1888  in  Kraft  gestandenen  Tarifen  waren  44  mit 
und  50  ohne  Antheilstabellen.  rr 

Aus  dem  Zeiträume  vor  dem  1.  Juli  1887  sind  noch  37  Tante 
ohne  Antheilstabellen  in  Verwendung.  Ausserdem  wurden  noch 
1 Militärtarif,  35  Tariftabellen  für  Personen-  und  GepaclHrans- 
porte  und  137  Preisermässigungs- Verzeichnisse  für  den  Güter- 
transport Behandlung  unterzogenen  Verkehre  umfassten  : 
1.  nach  Bahnen: 

54  Personen-,  146  Militär-,  201  Gepäcks-  und  456  Güter-, 
mithin  zusammen  857  Verkehre. 

2.  nach  Bahnen  und  Routen: 

92  Personen-,  257  Militär-,  364  Gepäcks-  und  1 393  Güter-, 
mithin  zusammen  2106  Verkehre. 


Eisenbahn  - Centralabrechnungsbüreau  in 
Ungarn. 

Das  Ergebniss  des  Jahres  1888  hietet  das  erste  vollständige 
Bild  der  Thätigkeit  des  neu  eingerichteten  Bureaus  und  kann 
als  Basis  zu  Vergleichen  mit  den  Ergebnissen  spaterer  Jahre 
dienen,  während  am  Vorjahre  die  gegenwärtige  Abrechnungsart 
nur  in  einem  achtmonatlichen  Zeitraum  durchgeiührt  wurde. 

Die  mit  der  erreichten  Stabilität  der  Ärbeitseintheilung 
gewonnenen  Erfahrungen  haben  den  Verwaltungsausschup  ver- 
anlasst, eine  Aenderung  der  Büreaueinrichtung  eintreten  zu 
lassen.  Die  Abtheilung  I ist  aufgelassen  und  mit  der  Ab- 
theilung II  zu  einer  neuen  Abtheilung  für  den  a 1 1 g e m e i n e n 
Dienst  zusammengelegt  worden,  wodurch  das  Bureau  nun- 
mehr in  6 Abtheilungen  gegliedert  ist.  . , 

Im  Abrechnungsverfahren  hat  man  nach  eingehen^n 
Berathungen  theilweise  Aenderungen  eintr^en  .lassen,  wobei 
hauptsächlich  die  Absicht  vorwaltete,  bei  Vereinfachung  des 
Dienstes  die  S i ch e r h ei t und  U eh e r s i c h t li c h k e 1 1 der 

Beratungen  und  Anträge  der  IW 
referenten-Konferenz  haben  zu  einer  Neuausgabe  der  Anweisung  i 
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Die  Anzahl  der  Personen-  und  Gepäcksyerkehre  hat  in- 
folge der  Zurückziehung  einiger  Verkehre  eine  geringe  Ver- 
minderung, die  Anzahl  der  Güterveikehre  dagegen  eine  un- 
bedeutende Erweiterung  erfahren. 

Der  Abrechnung  wurden  unterzogen: 

a)  an  Rechnungen  aus  dem  Personen-,  Gepäck-  und 

Militärverkehre:  „...a,«  vn  i. 

10886  über  Civil-Fahrbillets , 3 363  über  Militärbillets, 
12056  über  abgefertigtes  Civil-Reisegepäck  und  Hunde, 
und  748  über  mit  Register  expedirte  Militärtransporte, 
sowie  über  mittelst  Gepäckscheinen  abgefertigtes  Militar- 

^ ^Bie  vorstehenden  Rechnungen  umfassten  : 

64061  Civilpersonen-,  34281  Müitär-  und  64  591  Gepäoks- 
Repartitionspositionen. 

An  reinen  Transporteinnahmen  (fremde  _ W ährungen 
einbegriffen)  wurden  abgerechnet:  1 648  120  Personen- 

transporte, 435405  fl.  für  Militärpersonen  und  Sachentrans- 
porte und  110  875  fl.  für  Gepäckbeförderung. 

b)  aus  dem  G ü t e r v er  k e h r e : 66848  Güter  - Empfangs- 
summarien, 1032  Militär-  und  5 568Güter-Empfangszusammen- 
stellungen,  sowie  726  Uebersichten  der  Ergebnisse  der  Zu- 
sammenstellungen an  Schuld  und  Forderung,  welche  ins- 
gesammt 571 058  behandelte  Gebühren-Repartitionspositionen 
umfasste. 

Im  Güterverkehre  wurden  an  reinen  Transporteinn^men 
16  692  893  fl.  (fremde  Währungen  einbegriffen)  in  865  Ueber- 
sichten abgerechnet. 

Der  Abrechnung  wurden  unterzogen  18  887  293  fl.  Ein- 
nahmen aus  dem  Verbands  verkehre,  3 852  770  fl.  Einnahmen  aus 
dem  Anschlussverkehre  und  12  073  298  fl.  verschiedene  Forde- 
rungen, zusammen  34  813  361  fl. 

Ueber  die  Einnahmen  erstellte  das  Büreau  707  Nach- 
weisungen über  Schuld  und  i'orderung,  deren  Resultate  sammt 
den  verschiedenen  Forderungen  in  420  Kontokorrente  übertragen 
und  aus  welchen  die  für  die  Verwaltungen  herrtthrenden  Aus- 
gleichssummen mit  5090364  fl.  der  gemeinsamen  Saldirungs- 
stelle  aufgegeben  wurden. 


Dem  Eisenbahn-Centralabrechnungsbüreau  sind  15  Kartell- 
verkebre  zur  Behandlung  zugewiesen,  \iervon  ist  der  Kartell- 
verkehr  zwischen  der  Maros-Xudas-B6sztercze-  und  pamoeth^^^^ 
bahn  einerseits  und  den  Königlich  Ungarischen  Staatsbahnen 
andererseits  neu  zugewachsen.  Finalisirungen  sind  im  Jahre 
1888  in  12  Kartellverkehren  vorgekommen,  in  weihen  ms- 
gesammt  126  517  fl.  Oe.  W.,  100  557  M und  4 430  Frcs.  zum 
Auseieiche  gelangten. 

Fttr  die  Kartell- Aufnahmen  und  Abrechnungen  waren 
überhaupt  3 932  Personen- Arbeitstage  erforderlich.  Die  Kosten 
eines  solchen  einschliesslich  des  allgemeinen  Verwaltungs- 
Kostenzuschlages  stellte  sich  auf  4,88  gegen  i^70  fl.  im  Vorjahre. 

Auf  Grund  des  „Regulativ  für  die  Besorgung  ausser- 
eewöhnlicher  Arbeiten  seitens  des  Eisenbahn-Centralabrechnungs- 
büreaus  in  Ungarn“  besorgt  das  Bureau  neben  den  regel- 
mässigen noch  folgende  aussergewöhnliche  Arbeiten : 1.  Revision 
und  Abrechnung  des  Anschlussverkehi  s und  2.  KontroUrbeiten. 


Aus  der  Schweiz. 

Schweizerische  West-  und  Simplonbahn. 

Der  Bericht  für  1888  theilt  über  den  Stand  des  Simplon 
Projekts  mit,  dass  die  Angelegenheit  Gegenstand  von  Verband 
lungen  zwischen  den  betheiligten  Regierungen  sei.  Vor  Been- 
digung dieser  Verhandlungen,  von  welchen  die  Feststellung  der 
Trasse  und  demnach  die  Höhe  der  Kosten,  sowie  ferner  der 
Betrag  der  Staatsbeihilfen  usw.  abhängen,  seien  alle  Berech- 
nungen über  den  Bau  des  Tunnels  ohne  sichere  Grundlage. 
Das  hätten  die  Aktionäre  nicht  bedacht,  welche  zot  General- 
versammlung den  Antrag  einbrachten,  schon  jetzt,  Schritte  zu 
thun,  um  für  den  Bau  des  Tunnels  und  der  Anschlussstrecken, 
sowie  für  Beschallung  der  erforderlichen  Mittel  einen  Geiwal- 
vertrag  abzuschliessen.  Den  Aktionären  stehe  das  letzte  Wort 
zu,  aber  nach  den  Satzungen  gehöre  der  Abschluss  von  Bau- 
verträgen zu  der  Zuständigkeit  des  Verwaltungsraths,  während 
die  Generalversammlung  nur  über  die  Bewilligung  der  erfor- 
derlichen Mittel  und  die  Art  ihrer  Beschaffung  zu  berathen 
habe.  — Der  Betriebsüberschuss  des  Jahres  1888  beziffert  sich 
auf  6 582  830  Frcs.,  d.  i.  70  000  Frcs.  mehr  als  i in  Vorjahre.  Dazu 
kommen  als  Erträgniss  der  verfügbaren  Gelder  5^  802  lrcs„ 
Zuschuss  des  Bundes  für  Nachtzüge  57  898  Frcs.  Ferner  sind 
dem  Erneuerungsfonds  705  877  Frcs.  entnommen,  wahrend  dem- 
selben andererseits  gemäss  den  s.  Zt.  getroffenen  Abmachungen 
670000  Frcs.  zu  überweisen  sind.  Die  Verzii^ung  der  Anleihen 
erforderten  5246  703  Frcs.,  während  für  Tilgung 
422  350  Frcs.  verwendet  wurden  und  für  Tilgung  fiktiver  Aktien 
wie  im  Vorjahr  150000  Frcs.  zurückzustellen  sind.  Nach  Ab- 
zug der  für  Konto-Korrentzinsen,  Provisionen  u^..  veraus- 
gabten Summe  von  303  386  Frcs.  ergibt  sich  ein  Reingewinn 
von  1057  968  Frcs.  (gegen  1 135 199  Frcs. 

welchem  die  Prioritätsaktien  eine  Vorzugsdividende  von  5J 
mit  700  000  Frcs.  erhalten.  Ueher  die  Verwendung  des  «'®®tes 
kann  eine  endgültige  Bestimmung  no(A  nicht  getroffen  weidei^ 
da  einerseits  über  Verrechnung  von  Erganzungsausgaben  noch 
Verhandlungen  mit  dem  Eisenbahndepartement  schweben  imd 
andererseits  der  Verwaltungsrath  beschlossen  hat,  dj® 
Ziehungen  der  Gesellschaft  zu  der  Soci6t6  suisse  in  Liquidation, 
welche  einen  Theil  des  Ueberschusses  beanspruchen  kann  unu 
im  Vorjahre  127 147  Frcs.  erhalten  hat, 

Prüfung  unterziehen  zu  lassen.  Der  “^ch  Regelung  dieser 
beiden  Punkte  noch  verbleibende  Gewinn  soll  wie  im  Vorjahr 
dem  Emeuerungsfonds  überwiesen  werden. 

Schweizerische  Nordostbahn. 

Von  der  Direktion  erhalten  vär  über  die  jüngst  ahgehaltene 
Generalversammlung  den  folgenden  Bericht.  Vertreten 
62  849  Aktien  mit  2 910  Stimmen.  In 
Generalversammlung  jederzeit  die  freie 

weitere  Dotirung  der  „Rücklage  zur  Erhöhung  des  Aktien 
kapitale“  und  die  freie  Verfügung  über  die  ^®F  ^“®®“ 
Titel  jeweilen  angelegte  Reseiwe  zusteht , 

Wahrung  der  den  Stammaktionären  nach  dein  Ge^hatts 
berichte  der  Direktion  diesbezüglich  zukommenden  Hechts- 
Stellung,  wird  1.  den  Rechnungen  der  Schweizerischen 

NordosthahngeseUsohaft  für  1886  die  Genehmigung  und  den  Ge- 
sellsohaftsbehörden  dafür  Entlastung  ertheilt  und  w®/!®“  ?F® 
Geschäftsberichte  der  Direktion  und  des  V®rwaltungsrathes^  Wr 
1888  unter  Verdankung  abgenommen.  2.  Mit  1 682  gegen  1 228 
Stimmen  wird  nach  dem  Anträge  der 

gende  Verwendung  des  Reinertrages  wn  1888  beschlossen. 
660000  Frcs.  6^  jÄresdividende  die  22^  alten  ^lo^^^ 
aktien,  1890000  Frcs.  Jahresdividende  für  die  84  000  Stamm 

aktien,  302558  Frcs.  Vortrag  auf  neue  Rechnung , zusammen 
2852  568  Frcs.  Die  1228  Stimmen  fielen  auf  den  Antrag  des 
Vorwaltungsrathes,  welclier  den  Stammaktionätren  blos  4%Divi 


dende  geben  und  200000  Frcs.  auf  dem  Inventar  der  Zürichsee - 
Dampf  boote  abschreiben  wollte.  3.  Gewählt  we^en:  In  die 
Direktion:  Herr  Dr.  Hürlimann,  bisher  Sekretär  des  Verwaltungs- 
rathes.  Als  Zürcherische  Mitglieder  des  Verwaltungsrathes: 
Herr  H Stiider.  in  Bendlikon,  bisher  Präsident  der  Direktion 
und  Herr  Stadtpräsident  Pestalozzi  in  Zürich.  Als  Thurgauisches 
Mitglied:  Herr  Ingenieur  Th.  Ammann  in  Tägerweflen.  Als  frei 
zu  wählendes  Mitglied:  Heir  Keller,  Direktor  der  Tössthal^hn 
in  Winterthur.  Als  Präsident  des  Verwaltungsrathes:  Herr 

Direktor  Stoll,  bisheriger  Vizepräsident.  Herr  Stell  erklärt  aber, 
dass  er  mit  Rücksicht  aut  den  Verlaut  der  heutigen  Verhand- 
lungen die  Wahl  nicht  annehme.  Die  Vornahme  der  Ersatzwahl 
wird  auf  eine  spätere  Versammlung  verschoben. 

Aus  Italien. 

Bauten  und  Entwürfe. 

Isernia-Campobasso.  Nach  dem  Entwurf  für  die 
118  km  lange  Strecke  Bosco  R e d o 1 e - B o j a n o soll  der 
Bau  in  2 Jahren  vollendet  sein  und  2 450000  L.  kosten.  Von 
Bauwerken  ist  nur  die  Quirinobrücke  mit  301^  m Lmhtweite 
nennenswerth.  Die  drei  in  Aussicht  genommenen  Bahnhofe 
(ohne  Bosco  Redole)  heissen  Guardiaregia,  Campochiaro  San 

Polo  Ueber  die  infolge  Anfrage  seitens  der 

Schweizer  Bundesregierung  in  Aussicht  gestellte  Betheiligung 
Italiens  verlautet  folgendes:  Italien  übernimmt  den  schleunigen 
Bau  der  Zufuhrstrasse  ab  Domodossola  nach  Isella,  dem  süd- 
lichen Tunnelausgang,  und  betheiligt  sich  an  den  Baukosten  in 
gleicher  Höhe  wie  die  Schweiz  mit  15  Millionim  Lire.  Die 
Stadtvertretung  von  Genua  beschloss,  zu  dem  Unternehmen 
dieselbe  Summe  wie  die  Stadt  Mailand  beizusteuern,  nämlich 
Millionen  Lire,  dabei  aber  an  das  Ministerium  das  Ersuchen 
zu  stellen,  rechtzeitig  mit  der  Schweiz  tarifarische  Verein- 
Srungen  zu  treffen,  um  ähnlichen  Enttäuschungen  vorzu- 
beugen, wie  sie  sich  nach  Eröffnung  der  Gotthardbahn  heraus- 
stellten. Ferner  will  die  Genueser  Stadtvertretung  an  die 
Provinzialverwaltung  Genua  das  Ersuchen  ncAten,  sich  ihrer- 
seits auch  mit  einer  Beihilfe  an  dem  Bau  zu  betheiligen,  und 
sich  ausserdem  mit  der  städtischen  Verwaltung  zu  Mailand 
behufs  gleichmässigen  Vorgehens  ins  Einvernehmen  setzen. 
Der  Ausschuss  für  die  Bahnlinie  Arona-()rnavasso  hat  sich 
mit  Beginn  der  Arbeiten  am  Simplondurchstich  aufgelöst. 

C u n e o - V e n t i m i g 1 i a.  Die  am  30..  April  verdungene 
Strecke  Limone-Vievole,  welche  inzwischen  in  Bau  genommen 
wurde,  ist  nur  10,5  km  lang,  enthält  aber  wichtige  und  s^wie- 
rige  Bauwerke,  da  in  ihr  der  Limonetunnel  von  0,41  km  und 
der  Tunnel  durch  den  Col  di  Tenda  mit  8.1  km  ungefährer 
Länge  mit  enthalten  sind,  deren  Bohrung  von  beiden  Enden 
aus  erfolgt  Die  Kosten  sind  auf  20  710000  L.  veranschlagt, 
ohne  die  Enteignungen,  den  Oberbau,  die  ^■«®.*®’\®®^i:f^®X°r 
richtungen  und  Telegraphen  zu  rechnen.  ®^®. 
bedingungen  schreiben  vor,  dass  die  gesammte  Strecke  mit 
allen  ihren  Bauwerken  innerhalb  6 Jahren  betriebsfähig  her 
gestelR  sein  jnu^^  ^ ^ ^ ^ ^ ^ Die  endgültigen  Baupläne  für 
die  Ausführung  der  14  km  langen  Linie  C a m p i g l i a M a - 
rittima-Piombino  und  der  gleich  langen  Strecke  R o c - 
chetta  Melfi  - Monteverde  der  Lime  Avellino- 
Rocchetta  Melfi  sind  vom  Ministerium  genehmigt.  Der 
Rest  der  letzteren  Linie,  m die  vier  Bauloose  ‘ 

nopoli-S.  Angelo-Conza-Monteverde  emgetheiR,  misst  IM, 5 km 
und  die  gante  Linie  118,5  km.  Die  Bahn  überschreitet  zwei- 
mal den  Hauptrücken  des  Apennin , einmal  vom  Sabat^ 
nach  dem  Calorethal  und  dann  von  .diesem  aus  nach  dem 
Ofantothal.  Den  höchsten  Punkt  erremht  die  Bahnlinie  auf 
der  Hochebene  von  Nusco,  welche  die  Wasserscheide  zwi..chen 
Adriatischem  und  Tyrrhenischen  Meer  bildet,  mit 
Meäreshöhe,  also  nach  rund  370  m Steigung  ab  ^®lLno,  die 
grösste  Neigung  ist  dabei  2,5t  .An  grösseren  ^unstb^ 
find  44  erfürderlich,  davon  35  m Eisenbau,  ferner  10  TunneR 
von  7 km  Gesammtlänge,  von  denen  der  längste  (von  Monte- 
falcong^2,58  km  mmsL^^^.^^  Aus  ^®^ 

sich  für  die  erforderliche  Einleitung  des  Baues  bezüglich  dieser 

„ b i a c o.  Di,  Provin^ 
Verwaltung  Rom  hat  mit  Rücksicht  auf  die  Wichtigkeit  dieser 
Linie  für^den  Handel  einen  bedingungslosen  Zuschuss  von 
1 300  L.  auf  das  Kilometer  für  35  Jahre  beschlossen. 

Seilbahn  auf  den  Monte  S a c r o b e i V a r e s e. 
Von  der  Station  Varese  der  Nord-Milano  Eisenbahn  wird  eine 
Pferdebahn  nach  Robarello  gebaut,  und  von  hier  soll  eine 
2,5  km  lange  Seilbahn  nach  Santa  Maria  gebaut  , 

’ G e n u’a  - O v a d a - A a t i.  Die  in  Rede  stehende  9^8  km 
lange  Bahn  kh  Polcevera  wird  über  ^ele,  (3am;^ligure^^^ 
und  Acqui  nach  Asti  gebaut.  Nach  dem  jetzt  in  Bauausführung 


genommenen  Entwarf  zweigt  dieselbe  von  der  Hilfslinie  dei 
Giovi  bei  der  Polceverabrücke  ab  und  stösst  sofort  auf  die  Aus- 
läufer des  Apennin,  welche  von  Sestri  bis  Voltri  die  Meeres- 
küste bilden.  Indem  die  Hauptgebirgsrücken  durchtunnelt  und 
zahlreiche  Wasserläufe  mit  theilweise  mächtigen  Viadukten 
übersetzt  werden,  tritt  die  Bahn  hinter  Bahnhof  Meie  in  den 
grossen  6,4  km  langen  Turchinotunnel,  mittelst  dessen  sie  den 
Hauptstock  der  Apenninkette  durchbricht,  um  alsdann  das 
Sturathal  zu  erreichen.  Die  andauernde  Steignng  ab  Polcevera- 
brücke geht  bis  unmittelbar  hinter  den  grossen  Tunnel  von 
Campoligure  bis  zum  höchsten  Punkt  der  Bahn  auf  355  m 
Meereshöhe,  nur  durch  die  waagerecht  liegenden  Bahnhöfe  unter- 
brochen; demnächst  fällt  der  Bahnkörper  wieder  stetig  bis 
Ovada,  den  Lauf  der  Stura  begleitend.  Von  Ovada  bis  Asti 
sind  die  Vorbedingungen  des  Baues  wesentlich  leichtere,  wenn- 
gleich auch  hier  noch  mehrere  Tunnels  und  Brücken  erforder- 
lich sind.  Trotz  der  ausgesprochenen  Gebirgsbahn  geht  der 
kleinste  Krümmungshalbmesser  nicht  unter  450  m und  die 
schärfste  Neigung  nicht  über  1,6^  (im  Turchinotunnel  nicht 
über  1,2^)  hinaus.  An  Kunstbauten  sind  35  grössere  (darunter 
14  Eisenbrücken)  und  253  kleinere  (14  aus  Eisen)  nothwendig, 
sowie  34  Tunnels  von  insgesammt  25  km  Länge.  Der  dem 
Turchinotunnel  an  Grösse  nächste  misst  3,4  km,  während  die 
32  übrigen  zwischen  56  und  1 900  cm  wechseln.  — Ausser  den 
beiden  Bahnhöfen  an  den  Endpunkten  sind  deren  noch  18  vor- 

fesehen,  einschliesslich  der  beiden  bereits  bestehenden  Bahn- 
öfe  Acqui  und  Nizza  Monferrato. 

Hafen  Venedig.  Mit  Rücksicht  darauf,  dass  der 
Güterverkehr  in  Ein-  und  Ausladungen  seit  1878  sich  von 
90000  t Gut  auf  400000  t gesteigert  hat,  sind  wesentliche  Er- 
weiterungen und  Verbesserungen  des  Verkehrs  an  Hafen  und 
Bahnhof  ernsthaft  beab.sichtigt,  namentlich  Ladestellen  und 
Hebevorrichtungen  betreffend.  Die  Kosten  werden  auf  7)4 
Honen  Lire  veranschlagt  und  sollen  in  vier  Jahreszahlungen 
Verwendung  finden.  ' 

Auch  der  Hafen  Brindisi  bedarf  einer  wesentlichen 
Verbesserung  in  der  Eisenbahnanlage,  um  den  Anforderungen 
des  Verkehrs  gerecht  zu  werden.  Gegenwärtig  erfolgen  dar- 
über genauere  Feststellungen  durch  Sachverständige. 

Rom.  Die  Verbindung  zwischen  den  Bahnhöfen  Tras- 
tevere  und  Termini  ist  vom  Generalinspektorat  zur  Ausführung 
an  die  Mittelmeerbahn- Verwaltung  übertragen  worden.  Diese 
Anordnung  wird  seitens  der  Bewohner  Roms  insofern  beklagt, 
als  sie  dem  in  Ausarbeitung  begriffenen  Entwurf  einer  ganzen 
Ringbahnlinie  um  die  Hauptstadt  widerspricht.  Die 
Angelegenheit  soll  zum  Gegenstand  einer  Interpellation  im 
Landtage  gemacht  werden. 

Padua-Chioggia.  Die  Provinzial  Verwaltung  von 
Padua,  welche  im  August  1886  den  Bau  und  Betrieb  obenge- 
nannter Eisenbahn  genehmigte,  hat  die  Regierung  gebeten, 
diese  Konzession  zurückzunehmen  und  durch  eine  solche  über 
Bau  und  Betrieb  einer  Dampf trambahn  Padua-Piove 
zu  ersetzen. 

Messina-Patti-Cerda.  Für  die  beiden  Bauloose 
Tusa-Castelbuono-Gefalü  liegen  die  endgültigen  Bau- 
entwürfe vor.  Tusa-Castelbuono  misst  13,5  km'  und  enthält 
6 Tunnels  von  zusammen  7,34  km  Länge  (darunter  der  von 
Finale  mit  3,4  und  der  von  Polino  mit  1,75  km  Länge.  Die 
Baustrecke  Castelbuono-Cefalü  hat  auf  8,6  km  Länge  4 Tunnels 
von  zusammen  4,6  km  Ausdehnung.  Die  Baukosten  werden  auf 
32  Millionen  Lire  veranschlagt. 

Seilbahnen  und  elektrische  Trams  zu  Ge- 
nua. Ausser  der  Seilbahn  vom  Ringwege  nach  der  Anhöhe 
Sant’  Anna  sind  noch  eine  zweite  Seilbahn  sowie  zwei  elek- 
trische Bahnen  genehmigt  worden.  Die  eine  der  letzteren  soll 
eine  kräftige  Hilfs-Verkehrslinie  im  Herzen  der  Stadt  bilden, 
während  die  beiden  anderen  Verkehrsmittel  die  Ausdehnung 
der  Stadt  in  dem  Sinne  fördern  sollen,  dass  den  Stadtbewohnern 
eine  Gegend  mit  gesunder  Luft  gewonnen  wird. 

Marmor-Schleppbahn  zu  Carrara.  Die  Vene- 
tianische  Baugesellschaft  hat  vertragsmässig  die  Herstellung 
der  letzten  Bahnstrecke  mit  allem  Zubehör  für  2 Millionen 
Lire  übernommen,  deren  Bau  nach  den  Brüchen  sich  erst  seit 
einigen  Jahren  als  wünschenswerth  herausgestellt  hat. 

Aetna-Ringbahn.  Diese  längst  geplante  Bahn,  für 
welche  jetzt  die  Konzession  an  eine  in  1883  besonders  gebildete 
Gesellschaft  ertheilt  worden,  soll  schmal  spurig  ausgeführt 
werden.  Den  Bau  übernimmt  die  „Sizilianische  Gesellschaft 
für  öffentliche  Bauten“  namens  der  Konzessionärin. 

Sardinische  Bahnen,  Am  4.  Juni  trafen  die  Boh- 
rungsarbeiten bei  dem  von  be^en  Seiten  begonnenen  Tunnel 
des  Monte  Sarcu  auf  der  Linie  Cagliari-Sorgono  zusammen. 
Der  Durchschlag  dieses  Tunnels  wurde  von  allen  Betheiligten 
festlich  begangen,  denn  obwohl  der  Tunnel  noch  nicht  2)4  km 
lang  ist,  bildet  er  eins  der  bedeutendsten  Eisenbahnbauwerke 
der  Insel  Sardinien. 


Aus  Russland. 

Warschau-Wiener  Eisenbahn. 

Die  in  unserem  Berichte  in  Nr.  47  S.  488  d.  Ztg.  bereits 
angekündigte  neue  Generalversammlung  der  Gesellschaft  hat 
am  15.  d.  Mts.  stattgefunden  und  mit  897  gegen  890  Stimmen 
die  Vertheilung  einer  Dividende  von  9 R.  für  das  Jahr  1888  be- 
schlossen. Ferner  ist  die  Umwandlung  der  Prioritäten  im  Prinzip 
genehmigt.  Der  Verwaltungsrath  wurde  ermächtigt,  die  Er- 
laubniss  zur  Umwandlung  bei  der  Regierung  nachzusuchen; 
nach  deren  Erlangung  soll  eine  besondere  Generalversammlung 
die  bezüglichen  Bedingungen  bestimmen. 

Auf  Anordnung  des  Ministeriums  soll  durch  den  Ver- 
waltungsrath der  Bahn  ein  Tarif  ermässigungsprojekt 
aufeestellt  werden,  welches  sich  auf  die  wichtigsten  Transport- 
artikel  bezieht  und  bereits  am  13.  August  d.  J.  in  Kraft  treten 
soll.  Gleichzeitig  ist  dem  Regierungsinspektor  die  Befugniss 
ertheilt,  die  Beschlüsse  der  Aktionäre  und  des  Verwaltungs- 
rathes  bis  zur  Einwilligung  des  Ministeriums  aufzuschieben. 

Eisenbahnverstaatlichung. 

Den  „Nowosti“  zufolge  sollen  nach  der  Verstaatlichung 
der  Transkaukasischen  Eisenbahn,  welche  am 
13.  Juli  (neuen  Stils)  eintritt,  im  Laufe  dieses  Jahres  noch  die 
Eisenbahnlinien  Rjaschsk-Wjasma  und  Morschansk- 
S s y s r a n abgelöst  und  die  Libau  - Romnyer  und 
Warschau-Terespoler  Eisenbahn  am  13.  Juli  1890  ver- 
staatlicht werden. 

Verstaatlichnngstermine  für  Russische  Eisenbahnen. 

Die  „B.  B -Z.“  bringt  eine  Zusammenstellung  der  Termine, 
an  welchen  das  Verstaatlichungsrecht  der  Russischen  Regierung 
gegenüber  den  einzelnen  Eisenbahngesellschaften  in  Kraft  tritt, 
bezw.  in  Kraft  getreten  ist.  Dieser  Termin  ist  bereits  ein- 
getreten für  folgende  Bahnen:  Warschau  - Wien,  Warschau- 
Bromberg,  Lodz,  Rjaschsk-Morschansk,  Moskau-Nischni-Now- 
gorod,  Petersburg- Warschau,  Warschau-Terespol,  Orel-Grjasi, 
Nikolai,  Moskau- Jaroslaw,  Kursk-Kiew.  Noch  im  laufenden 
Jahre  tritt  der  Termin  ein  am  22.  Dezember  für  die  Tambow- 
Koslow.  und  am  23.  Dezember  für  die  Kursk-Charkow-Asow- 
Bahn.  Darauf  folgen  Nowotorshok  (1.  Bezirk)  30.  Mai  1890; 
Moskau-Kursk  21.  Mai  1891;  Rjascbsk- Wjasma  26.  Juni  1891; 
Schuja  - Iwanowo  26.  Juli  189i;  Koslow  - Wovon esch  - Rostow 
28.  November  1891;  Libau-Romny  20.  Mai  1892;  Grjasi-Jarizyn 
20.  Juni  1892.  Ferner  kann  der  Privatbetrieb  aufgehoben  werden: 

1893  Baltische,  Nowgorod,  Südwestbahn,  Wladikawkas,  Mitau; 

1894  Rybinsk  - Bologoje,  Nowotorshok  (2.  Bezirk),  Losowö- 
Sebastopol,  Borowitschi;  1895  Rjäsan-Koslow,  Moskau-Rjäsan, 
Morschansk-Sysran  Riga-Tukkum;  1896  Moskau-Brest,  Fastöwer; 
1897  Donez,  Örenburger,  Weichselbahn ; 1900  Iwangorod-Dom- 
browa;  1906  Orel-Witebsk;  1909  Dünaburg-Witebsk.  Für  die 
Bahnen  Riga- Dünaburg,  Riga-Bolderaa  und  Zarskoje-Sselo  ist 
weder  ein  Verstaatlichungstermin  vorgesehen,  noch  für  den 
Privatbetrieb  irgend  eine  beschränkende  Bestimmung  getroffen 

Iwangorod-Dombrowa-Eisenbahn. 

Der  für  den  27.  Juni  (9.  Juli)  berufenen  Generalversamm- 
lung wird  ausser  regelmässigen  Vorlagen  ein  Antrag  vorgelegt 
werden,  aus  dem  Reserve-  und  Betriebskapital  an  die  Direktoren 
einen  Kredit  zu  ertheilen,  über  dessen  Höhe  und  Zweck  die 
Tagesordnung  keine  Mittheilung  macht. 

Erdölausfuhr. 

An  Erdölerzeugnissen  sind  im  letzten  Jahre  bereits 
33  846  000  Pud  oder  15’/4  Millionen  Pud  mehr  als  1887  an  das 
Ausland  abgegeben.  Ein  nicht  unerheblicher  Theil  dieser  Masse 

feht  über  Libau  aus.  Das  Erdöl  wird  zunächst  zu  Schiff  auf 
er  Wolga  bisZarizyn,  von  da  ab  auf  der  Eisenbahn  in  Gisternen- 
wagen  nach  Libau  verfrachtet.  Auf  diesem  Wege  sind  im 
letzten  Jahre  2147000  Pud  Erdöl  nach  Libau  gegangen,  theils 
über  Minsk  (2  063  Werst)  und  theils  über  Dünaburg  (1 954  Werst). 
Davon  wurden  597  000  Pud  nach  Deutschland,  397 000  Pud 
nach  England,  378  000  Pud  nach  Holland,  295000  Pud  nach 
Belgien,  der  Rest  nach  Schweden  und  Norwegen  ausgeführt. 
Da  die  Fracht  eines  Gisternenwagens  von  Zarizyn  nach  Libau 
199  R.  66  Kop.  kostet  (Veo  Kop.  auf  das  Pud  für  jede  Werst), 
so  stellt  sich  der  Tarif  für  das  Pud  Erdöl  auf  33'/$  Kop.,  wenn 
die  Strecke  mit  dem  Durchschnitt  von  2 000  Werst  in  Ansatz 
gebracht  wird.  Die  Verwaltung  der  Rybinsk-Bologoje- 
Eisenbahngesellschaft  ist  nun  der  Ansicht,  dass  nach 
Fertigstellung  der  von  ihr  geplanten  Eisenhahn  Bolo^je-Pskow 
ihrem  Unternehmen  jährlich  mindestens  3 Millionen  Pud  Erdöl- 
frachten nach  Riga  und  Libau  zufallen  werden.  Sie  hat  diese 
Annahme  in  der  letzten  Generalversammlung  wie  folgt  be- 
gründet: Das  Erdöl  werde  künftig  die  Wolga  bis  Rybinsk  be- 
nutzen können  und  dann  auf  die  Rybinsker  Eisenbahn  über- 
gehen. Die  Wasserfracht  bis  Rybinsk  dürfte  sich  für  das  Pud 
höchstens  auf  8 Kop.  stellen,  während  die  Eisenbahnfracht  Uher 


Pskow  nach  Riga  (901  Werst)  18  Kop,  und  über  Pskow-Mitau 
nach  Libau  (1 115  Werst)  22,3  Kop.  kosten  werde,  selbst  wenn 
man  den  Tarif  auf  ‘/50  Kop.  erhöhe.  Es  ergebe  sich  mithin 
gegenüber  den  gegenwärtigen  Frachtkosten  für  Riga  eine  Er- 
sparniss  von  7Va  Kop.  und  für  Libau  eine  solche  von  3 Kop. 
Lasse  man  den  Tarif  von  Veo  Kop.  bestehen,  so  berechne  sich 
die  Ersparniss  sogar  auf  10,3  bezw.  6,7  Kop.  für  das  Pud. 


Reictisgerichts  - Erkenntnisse. 

Auslegung  d«s  § 7 des  Haftpflichteesetzes. 

Gründe:  Was  die  Auslegung  von  § 7 des  Reichs-Haft- 
pflichtgesetzes  anbelangt,  hat  das  Berufungsgericht  in  zu- 
treffender Weise  ausgelührt,  eine  w e s e n 1 1 i c h e Veränderung 
der  die  Höhe  der  zuerkannten  Rente  bedingenden  Verhältnisse 
liege  nur  dann  vor,  wenn  die  Veränderung  von  erheblicher 
Beaeutung  sei;  diese  Voraussetzung  sei  aber  nur  dann  gegeben, 
wenn  die  in  Frage  stehende  Veränderung  als  eine  eingrei- 
fende und  dauernde  anzusehen  sei.  Gegen  diese  rechtliche 
Auffassung  sind  auch  von  der  Revisionsklägerin  Einwendungen 
nicht  erhoben  worden.  Soweit  das  Berufungsgericht  festgestellt 
hat,  die  bezüglich  der  Erwerbsfähigkeit  des  Beklagten  einge- 
tretene Aenderung  sei  nur  vorübergehender  Natur,  handelt  es 
sich  aber  im  wesentlichen  um  eine  Würdigung  der  thatsäch- 
lichen  Verhältnisse,  welche  der  Nachprüfung  des  Revisions- 
gerichts entzogen  ist.  (TJrtheil  des  II.  Civilsenats  des  Reichs- 
gerichts vom  26.  März  1889  in  der  Sache  Hessische  Ludwigs- 
Eisenbahn  wider  K.) 


Verschiedenes. 

Die  Bulgarische  Eisenbahn  Jamboli-Burgas. 

Nach  den  Beschlüssen  des  Bulgarischen  Ministerrathes 
wird  der  Bau  der  Eisenbahn  Jamboli-Burgas,  über  welche 
wir  bereits  in  Nr.  38,  S.  398  d.  Ztg.  berichtet  haben,  binnen 
kurzem  in  Angriff  genommen  werden.  Der  Kostenvoranschlag 
der  Ingenieurabtheilung,  welche  die  Studien  dieser  Linie  schon 
im  Vorjahre  beendet  hat,  beträgt  12  Millionen  Francs  und  ist 
iür  die  Abgabe  der  Arbeiten  an  Unternehmer  berechnet.  Die 
Regierung  hat  jedoch  beschlossen,  den  ganzen  Bau  in  eigener 
Regie  durchzuführen,  da  sie  das  Pionierregiment  hierzu  ver- 
wenden will  und  ihr  dann  auch  das  Gesetz  über  die  unentgelt- 
liche Arbeitsleistung  der  angrenzenden  Landbevölkerung  zu  gute 
kommt,  welches,  wenn  der  Bau  von  Unternehmern  ausgeführt 
wird,  keine  Anwendung  findet.  Auf  diese  Art  hofft  man,  die 
Linie  für  blos  7 Millionen  Francs  herzustellen,  und  da  die- 
selbe sehr  wenig  Bodenhindernisse  findet,  in  6 Monaten  damit 
fertig  zu  werden.  Im  Anschlüsse  an  diesen  Bahnhau  werden 
für  die  Hafenbauten  von  Burgas,  für  welcfhe  2 Millionen  Francs 
ausgeworfen  sind,  Vorarbeiten  angefertigt  werden.  Die  Re- 
gierung soll  für  diesen  Hafen  ein  grosses  Interesse  zeigen.  Es 
scheint  sogar  die  Ansicht  zu  obwalten,  dass  der  Hafen  von 
Burgas  vermöge  seiner  natürlichen  günstigen  Gestaltung  mehr 
berücksichtigt  werden  müsse,  als  der  von  V a r n a , welcher  eigent- 
lich eine  offene  Rhede  und  den  Nord  Westwinden  zu  sehr  aus- 
gesetzt ist.  Wie  verlautet,  soll  für  die  Hatenbauten  in  Burgas 
vor  allem  das  fachmännische  Gutachten  des  Englischen  Wasser- 
bautechnikers Hartl  ey  eingeholt  werden,  welcher  die  West- 
küste des  Schwarzen  Meeres  gründlich  kennt  und  auch  das 
Projekt  für  die  Sulinamündung  ausgearbeitet  hat. 


Eisenbahn-Projekte  in  Aegypten. 

Die  Aegyptisohe  Regierung  beabsichtigt,  wie  der  „Mon. 
des  int.  mat.“  mittheilt, ' das  Eisenbahnnetz  in  Aegypten  durch 
folgende  Linien  zu  vergrössern:  Chibinel-Kom-Menouf  (13  km), 
Damanur-Ramanieh  (20  km),  Medinet-Fajum-Senure  (11'/*  km), 
Assint-Chirge  (145  km)  und  vielleicht  Chirge-Dendera  (100  km). 
Ausserdem  stehe  die  Frage  der  Herstellung  einer  Eisenhahn- 
brücke über  den  Nil  bei  Bulac  in  Erwägung.  Die  Kosten  dieser 
Bauten  ohne  das  rollende  Material  und  ohne  die  noch  nicht  in 
Aussicht  genommene  Linie  Chirge-Dendera  werden  auf  20,80 
Millionen  Francs  veranschlagt. 

Eisenbahnen  in  Japan. 

Am  16.  April  ist  die  42  km  lange  Eisenbahn  Shisnoka- 
Hamamatsu  dem  Betriebe  übergeben  worden.  Die  Vor- 
arbeiten für  die  304  km  lange  Eisenbahn  M o c h a s k i - N i g - 
gata  sind  fertiggestellt  worden;  auch  wird  eine  Eisenbahn 
Maisuru-Shikowa  geplant. 

Kanal  von  Korinth. 

Der  Vorsitzende  des  Verwaltungsrathes  der  Gesellschaft 
zur  Erbauung  eines  Kanals  von  Korinth,  General  Tü_r  _r,  hat 
kürzlich  an  mehrere  Regierungen,  zunächst  an  diejenigen 
Griechenlands,  Oesterreich-Ungarns  und  Italiens,  eine  Denk- 
schrift gerichtet,  worin  er  die  Vortheile  des  Kanals  für  den 
See-  und  Handelsverkehr  der  genannten  Staaten  hervorhebt  und 
dieselben  um  Beihilfen  und  zwar  um  eine  Gewährleistung  für 
die  Verzinsung  der  Obligationen  in  Höhe  von  20  Millionen  Francs 
ersucht.  General  Türr  wünscht,  dass  Griechenland,  Italien  und 
Oesterreich-Ungarn  sich  zu  einer  Gewährleistung  von  je  2 Mil- 
lionen Francs  jährlich  bereit  erklären,  und  er  hofft  alsdann  die 
zur  Verzinsung  der  Obligationen  noch  erforderlichen  4 Millionen 
Francs  von  den  anderen  Mächten  zu  erhalten.  In  dieser  Ge- 
währleistung erblickt  er  nur  eine  moralische  Unterstützung,  da 
die  Einnahmen  des  Kanals  zunächst  zur  Verzinsung  und  Tilgung 
jener  Obligationen  verwendet  werden.  General  Türr  soll  kürz- 
lich von  dem  Griechischen  Ministerpräsidenten  T r i k u p i s freund- 
liche Zusicherungen  erhalten  haben.  Ob  indessen  die  übrigen 
Mächte  seinen  Wünschen  nachkommen  werden,  erscheint  fraglich. 

Die  ünternehmer  der  Arbeiten  am  Kanal  von  Korinth 
haben  der  Gesellschaft  gedroht,  den  Bau  einzustellen,  falls  ihnen 
nicht  das  Material  der  Gesellsphatt  als  Sicherstellung  über- 
antwortet wird.  Seit  dem  10.  März  d.  J.  sind  infolge  des 
Sturzes  des  Comptoir  d’Escompte  an  die  Unternehmer  keine 
Zahlungen  mehr  geleistet  worden,  deren  rückständige  Forde- 
rungen gegenwärtig  etwa  800000  Frcs.  betragen  sollen. 


Personalnacliricliten. 

Preussen:  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten. 

Die  durch  den  Abgang  des  Ministerialdirektors  Dudden- 
hausen erledigte  Stelle  eines  Ministerialdirektors  in 
den  Eisenbahnabtheilungen  des  Ministeriums  der  öffentlichen 
Arbeiten  ist  dem  Geh.  Ober-Regierungsrath  Dr.  F 1 e c k ver- 
liehen worden.  Zugleich  ist  im  genannten  Ministerium  eine  Ver- 
änderung der  Organisation  ins  Leben  getreten,  wonach  die 
Staatsaufsicht  über  die  Privatbahnen  nicht  mehr  von  einer  be- 
sonderen Abtheilung  des  Ministeriums  wahrgenommen,  sondern 
damit  eine  der  mit  den  Verwaltungsgeschäften  der  Staats- 
bahnen befasste  Abtheilung  betraut,  dagegen  eine  besondere 
1 Abtheilung  für  Verkehrswesen  und  Tarife  eingerichtet  wird. 


I.  Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Berichtigungen. 

K.  K.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn. 
K.  K.  priv.  Südnorddeutsche  Verbin- 
dungsbahn. Druckfehler  - Be- 
richtigung im“~  Nachtrage  II 
H zum  Lokal-Personentarif.  In 
dem  vom  1.  Juli  1.  J.  gültigen  Nachtrage  II 
zu  den  reglementarischen  Bestimmungen 
und  Tarifen  für  den  Transport  von  Per- 
sonen, Reisegepäck  und  Hunden  auf  den 
Linien  der  Oesterr.  Nordwestbahn  und 
Südnorddeutschen  Verbindungsbahn  vom 
1.  Mai  1887  sind  auf  Seite  5 Post-Nr.  895 
die  Fahrpreise  Goltsch-Jenikau-Sedletz- 
Kuttenberg  II.  Klasse  auf  1,20  fl.  und 
III.  Klasse  auf  0,80  fl.,  ferner  die  Stempel- 
gebühr der  II.  Klasse  auf  4 kr.,  auf  Seite  6 
bei  Post-Nr.  921  der  Stationsname  „Jung- 
bunzlau“  auf  „Jungbuch“  richtig  zu  stellen. 

Wien,  den  27.  Juni  1889.  (1551) 


2.  (Güterverkehr. 

Güterverkehr  Frankfurt  a.  M.  - Olden- 
burg. Am  1.  luli  d.  J.  kommt  ein  Tarif- 
D achtrag  II  zur  Einführung. 

Derselbe  enthält: 

Entfernungen  bezw.  Frachtsätze  für  die 
neu  aulgenommenen  Stationen  Carolinen- 
siel und  Hohenkirchen  der  Oldenburgi- 
schen  Staatseisenbahn,  Aenderungen  der 
Ausnahmetarife  für  bestimmte  Stück- 
güter und  für  Frachtstückgüter  zur  über- 
seeischen Ausfuhr,  sowie  einen  Ausnahme- 
tarif für  Staubkalk  zum  Düngen. 

Die  betheiligten  Stationen  ertheilen 
Auskunft.  (1552) 

Frankfurt  a.  M.,  den  26.  Juni  1889. 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


Lokalgütertarif  für  den  Direktions- 
bezirk Frankfurt  a.  M.  Mit  Gültigkeit 


vom  1.  Juli  d.  J.  tritt  der  Nachtrag  5 zu 
oben  bezeichnetem  Tarife  in  Kraft,  ent- 
haltend Bestimmungen  über  die  Aus- 
dehnung des  Ausnahmetarifs  für  Eisen- 
erze, sowie  über  die  Frachtberechnung 
im  Verkehre  mit  der  Weimar- Rasten- 
berger Bahn,  sowie  geänderte  Bestim- 
mungen über  die  Frachtberechnung  und 
Anwendung  des  Ausnahmetarifs  für  be- 
stimmte Stückgüter. 

Näheres  ist  auf  den  Stationen  zu  er- 
fahren. 

Frankfurt  a/M.,  den  25.  Juni  1889.  (1553) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Nord-Ostsee  - Eisenbahiiverband.  Zu 
dem  Gütertarif  für  den  vorbezeichneten 
Verband  ist  der  Nachtrag  3,  gültig  vom 
1.  Juli  d.  J.  ab,  soweit  nicht  ein  an- 
derer Zeitpunkt  in  demselben  bezeichnet 
ist,  erschienen.  Derselbe  enthält  Aende 
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rungen  bezw.  Ergänzungen  des  Vorworts, 
der  Spezialbestimmungen  zu  dem  Be- 
triebsreglement. der  speziellen  Tarifvor- 
schriften, des  Kilometerzeigers,  der  Sta- 
tions-Tariftabellen und  Ausnahmetarife, 
Aufhebung  der  Station  Spandau  B.  H., 
sonstige  Aenderungen  und  Berichtigun- 
gen, und  ist  bei  den  betheiligten  Gtiter- 
expeditionen  zum  Preise  von  0,35  M für 
das  Stück  zu  beziehen.  (1554) 

Altona,  im  Juni  1889. 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Eisenbahn  - Direktionsbezirk  Altona 
Im  Anschluss  an  die  unter  dem  22.  d.  Mts. 
in  diesem  Blatte  erlassene  Bekannt- 
machung wird  zur  Kenntniss  gebracht, 
dass  mit  dem  5.  Augnst  d.  J.  der  Bahn- 
hof Spandau  B.  H.  für  den  Vieh-,  Eil-  und 
Pracbtgutverkehr  geschlossen  wird, 
und  die  Abfertigung  dieses  Verkehrs 
vom  6.  August  ab  einschliesslich  auf 
Bahnhof  Spandau  M.  H.  stattfindet. 

Altona,  den  27.  Juni  1889.  (1555) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


Lokalgüterverkehr  des  Eisenbabn- 
Direktionsbezirks  Altona.  Mit  dem  1.  Juli 
d.  J.  treten  im  vorbezeichneten  Verkehr 
für  einige  Verkehrsbeziehungen  Fracht- 
ermässigungen  ein  Näheres  ist  bei  un- 
seren Güterexpeditionen  zu  erfahren. 

Altona,  im  Juni  1889.  _ (1556) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


Am  1.  Juli  d.J.  kommen  für  die  Staats- 
bahnverkehre Hannover-Oldenburg  und 
Hannover  bezw.  Oldenburg -Erfurt  die 
Tarifnachträge  6 bezw.  13  und  12  zur 
Einführung. 

Dieselben  sind  durch  die  betheiligten 
Güterexpeditionen  zu  beziehen. 

Hannover,  den  25.  Juni  1889.  (1557) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr  Berlin-Erfurt.  Am 
1.  Juli  d.  J.  gelangt  Nachtrag  XXI  zum 
Gütertarif  zur  Einführung,  enthaltend: 
Aenderungen  und  Ergänzungen  der 
Vorbemerkungen  zum  Kilometerzeiger, 
des  Kilometerzeigers  selbst  und  der  Aus- 
nahmetarife, sowie  die  bereits  am  10.  Juni 
d.  J.  erfolgte  Aufhebung  von  Tarifsätzen 
und  Berichtigungen. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Abfer- 
tigunesstellen, woselbst  auch  Narhträge 
zum  Preise  von  je  0,05  M zu  haben  sind. 
Erfurt,  den  27.  Juni  1889.  (1558) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn  - Direktion  sbezirk  Altona. 
Zum  Lokalgütertarif  vom  1.  August  1887 
ist  der  Nachtrag  13  erschienen,  welcher 
— soweit  der  Vorrath  reicht  — durch 
die  betheiligten  Dienststellen  unentgelt- 
lich bezogen  werden  kann. 

Die  unter  I des  Nachtrags  enthaltenen 
Tarifentfemungen  für  den  Verkehr  der 
Stationen  usw.  der  Neubaustrecke  Wrist- 
Itzehoe  — Itzehoe,  Edendorf,  Lockstedter 
Lager,  Kellingbusen  — untereinander 
bezw.  mit  den  übrigen  Stationen  und 
Haltestellen  des  diesseitigen  Bezirks 
treten  in  Kraft  mit  dem  Tage  der  Be- 
triebseröffnung der  Strecke  Wrist- 
Itzehoe,  welcher  noch  besonders  bekannt 
gegeben  wird. 

Die  unter  II  des  Nachtrags  enthaltene 
abgeänderte  Bestimmung  über  die  An- 
wendung des  Ausnahmetaiifs  für  be- 
stimmte Stückgüter  ist  bereits  mit  Be- 
ginn dieses  Monats  in  Vollzug  gesetzt. 
Wegen  der  unter  IH  dieses  Nachtrags 
enthaltenen  Bestimmung,  betreffend  das 
Ausserkrafttreten  der  Tarifentfernungen 
und  Frachtsätze  für  Spandau  B.  H.  wird 
auf  die  in  diesem  Blatte  erlassene  Be- 


kanntmachung vom  22.  Juni  d.  J.  Bezug 
genommen. 

Altona,  26.  Juni  1889.  . . (1559) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 

Niederdeutscher  Eisenbahnverband. 
Am  1.  Juli  d.  J.  tritt  der  Nachtrag  7 
zum  Gütertarife  vom  1.  November  1887 
in  Kraft,  welcher  Ausnahmefrachtsätze 
für  Staubkalk  (Kalkasche)  _ und  Mergel 
zum  Düngen,  sowie  Berichtigungen  ent- 
hält.  ^ 

Der  Nachtrag  ist  in  den  Güterexpedi- 
tionen der  Verbandstationen  käuflich  zu 
haben.  . , , 

Hannover,  den  29-  Juni  1889.  (1560; 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen.  _ 
Galizisch  - Norddeutscher  Getreide- 
verkehr. Mit  dem  15.  August  _d.  J-  tritt 
zum  Tarifheft  1 für  den  Galizisch-Nord- 
deutschen  Getreideverkehr  der  Nach- 
trag IV  in  Kraft.  Derselbe  enthält  u.  A. 
erhöhte  Frachtsätze  im  Verkehre  mit 
Bremen,  Bremerhafen,  Geestemünde  und 
Nordenham,  sowie  anderweite  Kontrol- 
Vorschriften  bezüglich  der  Anwendung 
der  Sätze  des  Getreide-Seeexporttarifs. 

Abzüge  der  Nachträge  sind  aut  den 
Verbandstationen  unentgeltlich  zu  haben. 
Breslau,  den  28.  Juni  1889.  _ (1561) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 
Norddeutsch  - Sächsischer  Verband. 
Am  1.  Jul  i d.  J.  wird  die  Station  Lü- 
beck der  Lübeck-Büchener  Eisenbahn 
in  den  im  vorbezeichneten  Verbände  be- 
stehenden Ausnahmetarif  für  die  Belör- 
derung  von  R o h b 1 e i und  R o h z i n k 
zur  überseeischen  Ausfuhr 
und  zwar  zu  den  gewöhnlichen  Fracht- 
sätzen des  Spezialtarifs  III  einbezogen. 
Dresden,  den  28.  Juni  1889.  (1562) 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschättsführende  Verwaltung. 
Hessische  Ludwigs-Eisenbahn.  Mit 
Bezugnahme  auf  unsere  Bekanntmachung 
vom  20.  Mai  d.  J.  bringen  wir  zur 
Kenntniss,  dass  die  Saarbrücken-Hessi- 
schen Güter-  und  Kohlentariie  nicht  am 
1.  Juli,  sondern  am  15.  August  d.  J.  zur 
Einführung  kommen  werden. 

Mainz,  den  29.  Juni  1889.  (1563) 

In  Vollmacht  des  Verwaltungsraths: 
Die  Spezialdirektion. 

Am  1.  Juli  d.  J.  wird  der  Personen- 
haltepunkt Lusin  als  Güterhaltestelle  für 
den  beschränkten  Wagenladungs  - Güter- 
verkehr mit  der  Maassgabe  eingerichtet, 
dass  Sendungen  von  Lvsin  nur  in  Fracht- 
überweisung, nach  Lusin  nur  frankirt 
zur  Beförderung  gelangen  dürfen  und 
Nachnahmebelastung  in  beiden  Richtun- 
gen ausgeschlossen  ist. 

Die  Fracht  für  Kohlensendungen  aus 
dem  Oberschlesischen  Hüttenrevier  wird 
nach  den  für  Gr.  Boschpol  im 
Theill  und  II  des  Ausnahme- 
tarifs für  10000  bezw.  60000  kg 
geltenden  A u s n a h m e s ä t z e n 
berechnet. 

Hinsichtlich  der  bei  der  Frachtberech- 
nung für  den  allgemeinen  Verkehr  zu 
Grunde  zu  legenden  Kilometerentfernun- 
gen  ertheilen  die  Güterexpeditionen  Gr. 
Boschpol  und  Neustadt  i.  Wstpr.  sowie 
unser  Tarif büreau  bis  zur  Herausgabe 
des  am  1.  August  d.  J.  in  Kraft  treten- 
den Nachtrages  II  zum  Gütertarif  Brom- 
berg-Breslau nähere  Auskunft.  (1564) 
Bromberg,  den  28.  Juni  1889. 

Königliche  Eisenbahndirektion. 
Staatsbahnverkehr  Frankfurt  a.  M.- 
Köln  (linksrh.).  Vom  1. Juli  d.J.  ab  ge- 
langt zu  dem  Gütertarif  für  vorgenannten 
Verkehr  der  Nachtrag  II  zur  Einführung. 


Derselbe  enthält  abgeänderte  erhöhte 
Entfernungen  hezw.  Frachtsätze  im  Ver- 
kehre zwischen  Frankfurt  a.  M.  - Staats- 
bahnhof, Frankfurt  a.  M.  - Sachsen- 
hausen (Staatsbahnhot),  Frankfurt  a.  M.- 
Sachsenhausen  (Viehhof)  und  Hanau 
Ostbahnhof  einer-  und  verschiedenen 
Stationen  des  Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Köln  (linksrheinisch)  andererseits,  welche 
jedoch  nicht,  wie  bereits  publizirt,  vom 
1.  Juli  d.  J..  sondern  erst  vom  15.  August 
d.  J.  ab  in  Gültigkeit  treten,  so  dass  die 
seitherigen  billigeren  Frachtsätze  bis 
zu  diesem  Termine  in  Kraft  bleiben. 

Die  gleichen  Aenderungen,  wie  für 
Hanau  (Ostbahnhof),  treten  auch  für 
Hanau  (Nordbahnhof)  der  Königlichen 
Eisenbahndirektion  Hannover  mit  Wir- 
kung vom  15.  August  d.  J.  ab  ein. 

Der  Nachtrag  ist  bei  den  Expeditionen 
erhältlich,  woselbst  auch  das  Nähere  er- 
fahren werden  kann.  (1565) 

Frankfurt  a/M.,  den  29.  Juni  1889. 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Am  1.  Juli  er.  wird  zum  Staatsbahn- 
Stai  gard-  Cüstriner  V er bands-  Gütertarif 
vom  1.  Dezember  1885  der  Nachtrag  VII 
herausgegeben.  Derselbe  enthält  ausser 
Aenderungen  und  Ergänzungen  der 
Spezialbestimmungen  und  der  Tarif- 
vorschriften  neue  Frachtsätze  für  die 
Stationen  Beeskow,  Crossen  a/0,  und 
Grätz  des  Direktionsbezirks  Berlin. 
Ferner  gelangt  durch  den  Nachtrag  ein 
Ausnahmetarif  für  den  Versand  von 
Stückgütern  über  Deutsche  Häfen  nach 
ausserdeutschen  Ländern  zur  Einführung. 

Nähere  Auskunft  geben  die  betheiligten 
Stationen,  bei  welchen  auch  Exemplare 
des  Nachtrages  käuflich  zu  haben  sind. 

Cüstrin,  den  26.  Juni  1889.  (1566) 

Die  Direktion 

der  Stargard  - Cüstriner  und  Glasow- 
Berlinchener  Eisenbahn, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Mecklenburgische  Friedrich  Franz- 
Eisenbahn.  Zum  Lokal-Gütertarif 
vom  1.  Juni  1886  erscheint  der  Nachtrag  10- 
vom  1.  Juni  d.  J.,  welcher  Aenderungra 
und  Ergänzungen  der  speziellen  Tanf- 
vorschriften,  sowie  einen  Ausnahmetarif 
für  Staubkalk  (Kalkasche)  und  Mergel 
zum  Düngen  enthält  und  von  den 
Stationen  zu  beziehen  ist. 

Schwerin,  den  28.  Juni  1889.  (1567) 

Die  Direktion. 


Zum  Mecklenburgischen  Verbands- 
Gütertarif  vom  15.  Januar  1889  gelangt 
der  Nachtrag  2 vom  1.  Juli  d.  Js.  zur 
Ausgabe,  welcher  ALenderungen  und  Er- 
gänzungen der  speziellen  Tarifvorschrif- 
ten und  einen  Ausnahmetarif  für  S, taub- 
kalk (Kalkasche)  zum  Düngen,  sowie 
Mergel  zum  Düngen  enthält. 

Nachtragsexemplare  s-ind  von  den 
Verbandsstationen  zu  beziehen. 

Schwerin,  den  28.  Juni  1889.  (1568) 

Die  Direktion 

der  MecklenburgiSffhen  Friedrich  Franz- 
Eisenbahngesellschaft. 


Vom  1.  Juli  1889  ab  wird  die  bisher 
nur  für  den  Perd6!uenverkehr  eingerich- 
tete Haltestelle  Lusin  für  den  beschränk- 
ten Wagenladungs- Güterverkehr  eröffnet. 

Sendungen  nach  Lusin  werden  nur 
frankirt,  von  Lusin  nur  unfrankirt  und 
in  beiden  Richtungen  nur  ohne  Nacl^ 
nahmebelastung  angenommen;  auch 
können  Fahrzeuge  daselbst  nicht  ver- 
laden werden. 

Bromberg,  den  26.  Juni  1889.  (1569) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


Zu  Nr.  50.  (1889.) 


Staatsbahn  - Güterverkehre  mit  d^m 
Direktionsbezirke  Frankfurt 
weit  nicht  schon  anderweit  durchgetlwrt, 
treten  mit  dem  1.  Juli  d.  J.  zu  dem 
Ausnahmetarife  für  bestimmte 
Stückgüter  theilweise  Aenderungen 
der  Bestimmungen  in  Kraft.  _ 

Die  Aenderungen  beziehen  sich  aut 
die  Einzelberechnungen,  sowie  auf  die 
Anwendung  des  Ausnahmetarifs  bei  Auf- 
gabe von  langen  Gegenständen  aus  Eisen 
oder  Stahl.  , 

Nähere  Auskunft  geben  die  betheiligt^ 
Expeditionen.  . 

irankfurt  a/M.,  den  26.  Juni  1889. 

Im  Namen  der  betheiligten  Verwaltungen: 
die  Königliche  Eisenbahndirektion. 

" Fischbeförderung  auf  denPreussischen 
Staatsbahnen.  Bis  auf  weiter^  werden 
unter  den  Bedingungen  des  Deutsch^ 
Eisehbahn-Gütertarifs  Theil  I.  B.  1.  4 h. 
im  Verkehr  zwischen  den  Preussischen 
Staatsbahnstationen  ausnahmsweise  auch 
Fische  in  ungeaiohten  Blech-  oder  Holz- 
gefässen  zur  Beförderung  unter  Berech- 
nung der  Fracht  pach  dem  wirklichen 


Bruttogewicht  zugelassen,  sofern  das 
letztere  für  jedes  Gefäss  nicht  mehr  als 
150  kg  beträgt. 

Erfurt,  den  29.  Juni  1889.  . (1571) 

Königliche  Eisenbahndirektion,  ^ 
zugleich  namens  sämmtlicher  übrigen 

Königlichen  Eisenhahndirektionen. 

Einführung  des  Nachtrages  IV  z^ 
Kilometerzeiger  und  des  Nachtrages  VI 
zum  Lokaltarif  (Theil  II)  der  _K.  Ung. 
Staatseisenbabnen.  Zu  dem  Kilometer- 
Zeiger  und  demLokal-G-ütertarit  (Theil  II) 
der  K.  Ung.  Staatseisenbabnen  treten  am 
15.  Juli  d.  J.  folgende  Nachträge  in  Kraft 
und  zwar: 

1.  Nachtrag  IV  zum  Kilometerzeiger, 
welcher  die  Aenderung  bezw. .Ergänzung 
der  Bestimmungen,  weiter  die  kilo- 
metrischen  Entfernungen  für  die  Aus- 
weiche Peteri  und  die  Haltestelle  Kopa- 
wica-Beravcze,  , . -f 

2 Nachtrag  VI  zum  Lokal- Gutertarit 
(Theil  II),  welcher  die  Aenderung  ^zw. 
Ergänzung  der  Bestimmungen,  den  Tarif 
und  die  Bestimmungen  für  die  Beförde- 
rung von  Gütern  auf  der  Flügellinie 


Czenter  - Banszälläs,  die  Bestimmungen 
für  die  Benutzung  des  Fiumaner  Delta- 
Holzlagerplatzes,  Modifikation  von  Aus- 
nahmetarifen, neue  Ausnahme tarife  für 
die  Beförderung  von  Brennholz,  sowie 
für  Kleie  aller  Art,  Ergänzung  der  für 
die  Beförderung  ärarischer  Tabakgefälls- 
Güter  bestehenden  Begünstigung  A,  die 
Eröffnung  der  Station  Puszta-Te^ö  für 
den  Eilgut-  und  Wagenladungs-Fracht- 
gutverkehr, weiter  der  Haltestelle  P6teri 
für  den  Wagenladungs-Frachtgutverkehr, 
einen  im  Transitoverkehre  mit  der  Buda- 
pest-Lajosmizscer  Lokaleisenbahn  gülti- 
gen Stationstarif  für  die  Station  Köbdnya 
Hizlalda,  Berichtigungen  im  Verzeichniss 
der  Ausnahmetarife  und  schliesslich 
Druckfehlerberichtigungen  — enthält. 

Diese  Nachträge  werden  in  der  Tarif- 
abtheilung  der  K.  Ung.  Staatsbahnen  — 
und  zwar  der  sub  Punkt  1 um  5 kr.,  der 
sub  Punkt  2 um  15  kr.  für  das  Exemplar 
erhältlich  sein.  . 

Budapest,  den  28.  Juni  1889*  (1572) 

Die  Direktion 

der  Königl.  Ung.  Staatseisenbahnen. 


3.  Bilanzen. 

Bilanz  der  Werra-Eisenbahngesellschaft  für  1 


P a s s 


Haupt-  und  Zweigbahn  Eisenach- 
Coburg-Sonneherg  . . . . . . 

Neubaustrecke  Sonneberg-Lauscha 
Neubaustrecke  Themar  - Schleu- 
singen   • i_'  ■ 

Neubaustrecke  Immelborn -Lieben- 
stein   • • 

Bahnstrecke  Coburg  - Bayerische 

Grenze  

Materialienbestände  . . . . • • 

Baarbestände  bei  Banken,  Haupt- 
kasse und  Expeditionen  . . . . 

Bestände  an  Effekten  und  Hypo- 
theken, auch  Immobilien  der 
unter  den  Passiven  Nr.  10,  13,  14, 
15,  16  bezeichneten  Fonds  . . . 
Diverse  Debitoren 


4 Nr. 


40 

1577  860  36 

546690  36 
114975 


1 923  755 


Summa  1 35  696  257 
Meiningen,  den  29.  April  1889. 


Stammaktien,  50069  Stück  a 300  i/^ 
Prioritätsanleihe  I.  Em. 

a)  Kapitalrest 

b)  durch  Amortisation  getilgt 
Eeservefonds  für  bestrittene  Neu 

bauten  und  Nachschaffungen 
Prioritätsanleihe  für  Sonneherg 

Lauscha  II.  Em 

Einnahme  an  Zuschuss  von  S 
Meiningen  und  Zinsen  . . . 
Mehrausgabe,  aus  dem  Wirth 
Schaftsfonds  entnommen  . . 

Prioritätsanleihe  für  Themar 
Schleusingen  III.  Em.  . . . 
Einnahme  an  Zuschuss  vor 
Preussen  und  Zinsen .... 
Prioritätsanleihe  für  Immelborn 
Liebenstein 

a)  Schuld  an  Bayern  wegen  de 
Strecke  Coburg-Grenze  . . 

b)  Tilgungsfonds  für  diese  Schul 

c)  Baueinnahme  für  diese 

Strecke 

Baare  Kautionen  ...... 

Unerhobene  Dividende,  Zinsen 
Obligationen  ....... 

Reservefonds,  statutarischer 
Reservefonds,  gesetzlicher,  haar 
Wirthschaftsfonds,  Baarbestand 
hiervon  ab  Mehraufwand  fü 
Sonneberg-Lauscha  (s.  oben  4) 
Beamten-Pensionskasse,  Effekten 
Immobilien  und  baar .... 

Werkstätten-Krankenkasse,  Eflfek 

ten  und  baar  

Reservefonds  der  Betriebs-Kran 
kenkasse,  Effekten  und  baar . 
Arbeiter-  und  Wittwen  - Unter 
Stützungskasse , Effekten  unc 

baar 

Sonstige  Kreditoren  ...... 

Reingewinn  und  Staatssteuer  für 


15  020  700 


9 750  000 
3 250 123 


350000  — 
103  527 


Steuerfreier  Ueberschusa  vom 
Jahre  1887  • • • - ' V ‘ ‘ ‘ 
Ueberschuss  der  Wernshausen- 
Schmalkaldener  Bahn,  an  den 
Magistrat  in  Schmalkalden  zu 
zahlen  .... 


Summa 


144  432  44 


1042  561 


22  826'53 
561  425'93 
72  319  08 


(1573) 


Die  Direktion  der  Werra-Eisenbahngesellschaft, 
gez.  Kirn. 


II 


i 


4.  Personen-  und  Gepäckverkehr. 

Staatsbahn  - Personenverkehr  des 
Direktionsbezirks  Breslau.  Im  Verkehr 
zwischen  Stationen  der  Strecke  Breslau- 
Beppen-Stettin  einerseits  und  der  an  die 
letztere  in  Rothenburg  a.  O.  bezw.  Reppen 
und  Cüstrin  • Vorstadt  anschliessenden 
Staatsbahnstrecken  andererseits  treten 
mit  dem  1.  September  d.  J.  infolge  Um- 
rechnung der  für  alle  Züge  gültigen 
Fahrpreise  nach  Maassgabe  der  mit  Em- 
führung  des  diesi’ährigen  Sommerfahr- 
plans verbundenen  Aenderungen  der  be- 
treff enden  Zugverbindungen  einige  gering- 
fügige Tariferhöhungen  ein. 

Das  Nähere  hierüber  ist  durch  die  an 
dem  genannten  Verkehr  betheiligten 
Stationen  zu  erfahren.  , ^ 

Breslau,  den  27.  Juni  1889.  (1574) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


Direkter  Personenverkehr  zwischen 
der  Kaiser  Ferdinands  - Nordhahn  und 
dem  Direktionshezirk  Breslau.  Am 
1.  September  d.  J.  treten  im  Verkehr 
zwischen  Bielitz  und  Stationen  des  Di- 
rektionsbezirks  Breslau  einige  Fahrpreis- 
erhöhungen ein.  Dieselben  sind  durch 
das  Verkehrsbüreau  der  Unterzeichneten 
Direktion  zu  erfahren  und  vom  Einfüh- 
rungstage ab  aus  dem  zu  derselben  Zeit 
erscheinenden  Nachtrag  II  zum  Tarif  für 
den  in  der  XJeberschrift  genannten  Ver- 
kehr zu  ersehen. 

Breslau,  den  23.  Juni  1889.  (1575) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


5.  Eisenbahn-Effektenverkehr. 

Werra-Eisenbahn.  Die  Einlösung  der 
am  1.  Juli  d.  J.  fälligen  Koupons  unserer 
A%  Prioritätsanleihe  I.  Emission  (Kou- 
pon  11) , unserer  4 % Prioritätsanleihe 
II.  Emission  (Koupon  7).  sowie  unserer 
3'/a  % Prioritätsanleihe  III.  Emission  (Kou- 
pon 2)  erfolgt  ausser  durch  unsere 
Hauptkasse  hier,  durch  unsere 
sämmtlichen  B i 11  e t exp  e di  ti  o - 
n e n , durch  unsere  Güterexpe- 
ditionen zu  Lichten f eis  und 
Eisenach,  durch  die  Filiale  der 
Mitteldeutschen  Kreditbank 
hier,  die  H er  r e n M e n d e 1 s s o hn 
&Co.inBerlin,  die  Mitteldeutsche 
Kreditbank  in  Berlin  und  Frank- 
furt a.  M.,  die  Herren  B.  M.  Strupp 
in  Meiningen  und  Gotha,  durch 
die  Coburg-Gothaische  Credit- 
gesellschaft  zuCoburg,  Herren 
Becker  & Co.  in  Leipzig  und 
durch  die  Filiale  der  Bank  für 
Handel  und  Industrie  in  Frank- 
furt a.  M.  . , 

Die  auf  die  Stammaktien  entfallende 
Dividende  für  1888  ist  auf  3 % oder  9 M 
für  die  Aktie  festgestellt  worden  und 
wird  gegen  Rückgabe  des  Dividenden- 
scheines Nr.  30  ausser  bei  den  vor- 
genannten Stellen  auch  bei 
Herren  Jacob  Landau  in  Berlin 
V 0 m 1.  J u 1 i d.  J.  ab  ausgezahlt. 
Gleichzeitig  bemerken  wir,  dass 

a)  von  unserer  41/2^  Prioritätsanleihe, 
rückzahlbar  und  zinslos  seit  7.  April 

^^^^drei  Stück  Abth.  B.  ä 600  «Ä  Nr. 
2265, 2363  und  4190  und  sechs  Stück 
Abth.  C.  ä 300  Nr,  2553,  2963, 
4456,  5160,  657L  8076  . . 

zur  Einlösung  noch  nicht  präsentirt  sind, 


b)  die  Stammaktien  21541,  21543  und 

23747  gerichtlich  mortifizirt  und 
Duplikate  ausgegeben  sind.  (1576) 
Meiningen,  den  27.  Juni  1889. 

Die  Direktion 

der  Werra-Eisenbahngesellschaft. 


Eisenbahn  - Direktionsbezirk  Altona. 
Von  den  früher  ausgeloosten  und  den 
gekündigten  Obligationen  der  Altona- 
Kieler  Eisenbahngesellschaft 
sind  folgende  Nummern  rückständig: 

I.  Emission. 

Gekündigt  zum  1.  Juli  1887. 
Abzuliefern  mit  Zinsscheinen  Nr.  7 bis  20 
und  Talons. 

Stücke  zu  450  M.  Nr.  641  806  888 
1027  2004  2462  2499  2961  3123  3135 
4361  4362  4363  4577- 
Stücke  zu  900  M Nr.  6179  6276  6277 
6480  6980. 

Stücke  zu  2250  Nr.  7737. 

II.  E m i s s i o n. 

Gekündigt  zum  1.  Juli  1887. 
Abzuliefern  mit  Zinsscheinen  Nr.  4 bis  20 
und  Talons. 

Stücke  zu  300  -Ä  Nr.  4956  6157  6158 
6159  6160  11809  11810  11811  11812 
11813  11814. 

Stücke  zu  IbOO  Nr.  14852. 

III.  Emission. 

1.  Ausloosung  im  Jahre  1884. 
Zahlfällig  seit  2,  Januar  1885.  Abzu- 
liefern mit  Zinsscheinen  Nr.  7 bis  20  und 


Talons. 

Stücke  zu  300  JA-  Nr.  6319. 

2.  Gekündigt  zum  2.  Januar 
1887.  Abzuliefern  mit  Zinsscheinen  Nr.  3 
bis  20  und  Talons. 

Stücke  zu  300  JL  Nr.  1972  6564  6567. 
Stücke  zu  1500  Nr,  8241. 

Die  Auszahlung  der  Kapitalbeträge  der 
vorbezeichneten  Nummern  erfolgt  gegen 
Einlieferung  der  Obligationen  nebst  zu- 

fehörigen  Zinsscheinen  und  Talons  bei 
en  Königlichen  Eisenbahn-Hauptkassen 
in  Berlin  (Leipzigerplatz  17a)  und  in 
Altona,  sowie  den  Königlichen  Eisen- 
bahn-Betriebskassen in  Hamburg,  Kiel 
und  Flensburg.  . 1. 

Die  Yerzinsung  dieser  Obligationen  hat 
bereits  mit  den  angegebenen  Fällig- 
keitsterminen aufgehört  und  10  Jahre 
nachdem  erlischt  privilegmässig  jeder 
Anspruch  aus  denselben. 

Yordruckbogen  zu  den  Quittungen  über 
den  Empfang  der  Kapitalbeträge  werden 
von  den  Königl.  Kassen  unentgeltlich 
verabfolgt. 

Altona,  den  24.  Juni  1889.  . (1577) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


6.  Generalversammlungen. 

K.  K.  priv.  Aussig -Teplitzer  Eisen- 
bahn-Gesellschaft. Einladung  zu  der 
sechsten  ausserordentlichen  Generalver- 
sammlung der  stimmberechtigten  Aktio- 
näre der  K.  K.  priv.  Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn  - Gesellschaft , welche  am 
31.  Juli  1889,  Mittags  12  Ubr  im 
Sitzungssaal  der  genannten  Gesellschaft 
in  Teplitz  (Bahnhofsgebäude)  abgehalten 
werden  wird. 

Tagesordnung. 

Beschlussfassung  über  den  Antrag  des 
Yerwaltungsr  athes ; 

I.  ^ur  Bestreitung  der  Kosten  des  zu 
legenden  2.  Gleises  von  Dux  nach  Ko- 
motau  und  der  Anlegung  des  2.  Elbe- 
hafens in  Aussig  das  gesellschaftliche 
Aktienkapital  um  den  Betrag  von 
2421000  fl.  Oe.  W.  in  der  Weise  zu  er- 
höhen, dass 


a)  auf  die  im  Umlaufe  befindlichen 
25442  Stück  Aktien  die  Einzahlung 
von  je  90  fl.  Oe.  W.  von  dem  Yer- 
waltungsrathe  für  Rechnung  der 
Aktionäre  aus  den  Baarmitteln  der 
Gesellschaft  geleistet  und  zu  dieser 
Zahlung  die  von  den  ordentlichen 
Generalversammlungen  der  Aktionäre 
vom  12-  Mai  1888  und  25.  April  1889 
dem  Yerwaltungsrathe  zur  Ver- 
fügung gestellten  2004  843  fl.  24  kr. 
Oe.  W.  verwendet,  der  Rest  aber  den 
sonstigen  Baarbeständen  entnommen  , 
werde ; 

b)  dass  an  die  Inhaber  der  für  die  be- 
reits ausgeloosten  und  mit  210  fl. 
Oe,  W.  zurückgezahlten  1 458  Stück 
Aktien  ausgegebenen  Genussscheine 
ebenfalls  die  Nachzahlung  von  je 
90  fl.  Oe.  W.  aus  den  sub  a)  bezeich- 
neten  Fonden  geleistet  werde; 

c)  dass  die  Erhöhung  des  Aktien-Nomi- ' 
nalbetraaes  auf  je  300  fl.  Oe,  W.  pr. 
Aktie  durch  Abstempelung  auf  der 
letzteren  ersichtlich  gemacht  werde 
und  die  bereits  eingelösten  Aktien 
auch  mit  je  300  fl.  Oe.  W.  in  der 
Bilanz  aufgeführt  werden  dürfen  und 

d)  dass  die  noch  im  eigenen  Besitze  der 
Gesellschaft  befind li  eben  unbegebenen 
11 195  Aktien  ebenfalls  durch  Ab- 
stempelung auf  den  Nominalbetrag 
von  300  fl.  Oe.  W.  erhöht  werden. 

II.  Den  Verwaltungsrath  zu  ermächti- 
gen, alle  zur  Ausführung  des  Beschlusses 
sub  I erforderlichen  Schritte,  insbeson- 
dere die  nothwendigen  Aenderungen  der 
Statuten  und  die  Aufstellung  eines  neuen 
Tilgungsplanes  der  Aktien  selbständig 
und  ohne  nochmalige  Berufung  einer 
Generalversammlung  mit  der  K.  K. 
Staatsverwaltung  zu  vereinbaren  und 
durchzuführen,  mit  der  Wirkung,  als  ob 
der  Wortlaut  der  Statutenänderungen 
von  der  Generalversammlung  selbst  ne- 
schlossen  worden  wäre. 

Die  P.  T.  Herren  Aktionäre,  welche 
an  dieser  Generalversammlung  theü 
zu  nehmen  wünschen,  werden  hiermit 
eingeladen,  nach  Maassgabe  der  §§  35, 
37,-  38,  40  und  41  der  Gesellschaftstatnten 
die  Aktien  sammt  Kouponbogen  oder 
nach  Zulass  des  § 51  der  Statuten  die 
Genussscheine  (wovon  zwei  Stück  einer 
Aktie  gleichgestellt  sind) 
in  Wien  bei  den  Herren  Johann  Lie- 
bieg  et  Co., 

„ Prag  bei  Herrn  Moritz  Zdekauer, 

„ Berlin  bei  der  Direktion  der  Dis- 
kontogesellschaft  oder 
bei  Herrn  S.  Bleichröder, 

„ Dresden  bei  der  Dresdner  Bank  oder 
bei  der  Filiale  der  Allgemeinen 
Deutschen  Kreditanstalt, 

„ Leipzig  bei  der  Allgemeinen  Deut- 
schen Kreditanstalt, 

„ Frankfurt  a/M.  bei  den  Herren  M. 

A,  von  Rothschild  et  Söhne, 

„ Teplitz  bei  der  Hauptkasse  der  Ge- 
sellschaft, 

und  zwar  wenigstens  acht  Tage  vor  dem 
Zusammentritt  der  Generalversammlung, 
d.  i.  spätestens  bis  Juli  1889  mittelst 
dreifacher  Konsignation  (wovon  ein  Pare 
mit  der  Empfangsbestätigung  über  die 
deponirten  Aktien  versehen,  dem  Herrn 
Deponenten  rückgestellt  wird)  zu  über- 
reichen. 

Nach  der  Generalversammlung  werden 
die  Aktien  gegen  Rückstellung  dieser 
Konsignationen  wieder  ausgefolgt, 

Teplitz,  am  29.  Juni  1889.  (1578) 

Der  Yerwaltungsrath. 

(Nachdruck  wird  in  keinem  Falle 
honorirt.) 


UI 


7.  Verdingungen. 

Umbau  von  Bahnhof  Bremen.  In 
öfientlicher  Verdingung  soll  vergeben 


■werden : 
a)  für  die 


^ ion  zwischen 

Torfstrasse  und  Eisenbahnwerkstätte 

1.  Herstellung  von  2 080  qm  Cement- 
beton-Fussnoden, 

2.  Lieferung  und  Einsetzen  von 
600  qm  Vierviertelglas, 

3.  2200  qm  vorhandene  Schaalung 
mit  bester  Dachpappe  einzu- 
decken; 

b)  für  die  Abgrenzung  der  Kohlen- 
bühnen daselbst 

4.  Herstellung  von  rund  600  lfd,  m 
niedriger  Futtermauern. 

Termin:  ^ , . 

Mittwoch,  den  10.  Juli  1889 > 
Vormittags9  Uhr, 
im  Büreau  für  den  Bahnhofsumbau,  wo 
die  Verdingungsunterlagen  kostenfrei 
für  50  4 zu  jedem  Loose  zu  haben  sind. 
Zuschlagsfrist:  2 Wochen.  1 

Bremen,  den  27.  Juni  1889.|  (1579) 

Königliches  Eisenbahn-Betriebsamt. 


Verdingung  von  Vorsignalen  und 
Zubehörstücken.  Im  Wege  der  öffent- 
lichen Ausschreibung  sollen  130  Stück 
Vorsignale  nebst  den  erforderlichen  Zu- 
behörstücken einschliesslich  betriebs- 
fähiger Aufstellung  auf  der  Baustelle 
sowie  der  damit  zusammenhängenden 
Aenderungen  bestehender  Weichen-  und 
Signal  - Sich  eiungseinrichtungen  verdun- 
gen werden.  Lieferungsbedingungen 
Kegen  in  dem  Unterzeichneten  Büreau 
von  9 bis  12  Öhr  Vormittags  zur  Einsicht 
aus  und  werden  von  demselben  gegen 
postfreie  Einsendung  von  1 ^ in  haar 
portopflichtig  abgegeben.  Die  Angebote 
sind  verschlossen,  postfrei  und  mit  der 
Aufschrift  „Angebot  auf  Lieferung  von 
Vorsignalen  nebst  Zubehör“  zu  dem  auf 
Freitag,  den  12.  Juli  1889,  Vor- 
mittags 11  Uhr,  anberaumten  Ter- 
mine an  das  Unterzeichnete  Büreau, 
Brüderstrasse36,  einzureichen.  Zuschlags- 
frist 4 Wochen. 

Breslau,  den  1.  Juli  1889.  (1580) 

Maschinentechnisches  Büreau 

der  Königlichen  Eisenbahndirektion. 


Q.  NicbtamU.  Bekamitiaclmngen. 


©rtflcft  e.  loI(^.  aSBcbl'Wen  IieijS.  ®abe» 
ftunl  tauft  tarnt  fifl 
'*  m.  5 ftüb.  ÜBaff, . «.  1 
So.  Sotl.  tögl.  roorm 
“taten,  feitet  Set  Oieä 
ieft  »eil.  ft.  ®oflt  b. 
luSf.iU.  ®iei§c.9tat 
'S.  IBäetl,  »reli«  W. 
ajlüueiflr.  11. 
thatcosufenbung  — Sbeitja^tuna. 


Erdmann  Kircheis,  Aue  i.  S. 

Grösste  deutsche  Fabrik  von 

Maschinen,  Werkzeugen  und  Stanzen 
• Blech-  und  Metallbearbeitung. 


Kgl.  preuss.  sil- 
berne Staats- 
medaille. 


Neueste  Constructionen.  26mal  höchst  prämiirt  auf  allen  beschickten  Ausstellungen. 
Vorzügliche  Ausführung.  Jahresproduction  5000  Maschinen. 

Illustrirte  Preiskurante  gratis  und  franko. 


Die  Portland-Cement-Fabrik 

iDyckerhofl  & Söhne 

I in  Amöneburg  bei  Biebrich  am  Rhein 

liefert  ihr  bewährtes  vorzügliches  Fabrikat  unter  Bürg- 
schaft für  höchste  Festigkeit  und  Zuverlässigkeit. 
G^d^e  Productionsfähigkeit  der  Fabrik : 500000  Fässer  pro  J ahr. 

Staats-Medaille.  Niederlagen  an  allen  bedeutenderen  Plätzen. 


GRUSON WERK 

Magdeburg-Buckau 


empfiehlt  von  seinen  Fabrikations  - Specialitäten  für 

uroniial”  und  Secumdär  - Eiaenl»»l»iieii, 
pferdebaltnen,  Gruben-  und  Fabrik.bnhnen: 

Hartguss-Hepz-  u.  Kreuzungssliicke.  »eu:  Hartsuss- 
sferzstüclie  mit  ununterbrochener  Schiene  des  Hauptgeleises. 

Haptgusswelchen  und  Weiclieii  mit  Stahlzungew 

in  jeglicher  Construction  für  die  verschiedensten  and  neuesten  Strassg^^ 

bahn  - Schienensysteme  nach  vorhandenen  zahlreichen  Modellen.  — , 
Hartoussräder  nach  m^r  als  500  ModeUen,  fertige  Achsen  mit  Rädern^ 
und^Lao^ern.  — Hartguss-Bremsklötze,  Signaiglocken,  Perronglocken  etc.  ^ 

■Pörnor-  Krahne,  feststehende,  fahrbare  und  transportable,  hydraulische  Hebe». . 

^ zeuge  i5Jd’  ganä  hydraulische  Krahnanlagen,  hydraulische  Spills,  selbstthatige^ 
Kipp-Vori-ichtung  (System  Rohde  & Schmitz)  etc._ 


IV 


^npetrattftr 

ift  bte  befte  ®aä)bebedun(i  für 
alle  lanbmirtlifcbaft.  unb  fonfttcten 
©ebaube;  er  ift  abfolut  feuer» 
fieser,  raafferfeft,  braucht 
eines  Slnftri^eS, 
paratur. 


Zeugnisse 

über  freistehende  Leitern 

von  J.  U.  liie*»  in  Biberach. 

Stuttgart,  12.  Februar  1885. 
Im  Besitze  Ihres  Geehrten  vom  9.  d.  Mts.  beehre  ich  mich 
Ihnen  die  Mittheilung  zu  machen,  dass  die  im  August  v.  Js. 
von  Ihnen  gelieferte  mechanische  fahrbare  Leiter,  16  m lang, 
zweitheilig,  mit  einfach  wirkender  Terrainregulirung,  Lenk- 
rad, ausziehbarem  Querbalken  etc.  seither  zu  meiner  voll- 
ständigen Zufriedenheit  funktionirt.  Dieselbe  wurde  haupt- 
sächlich bei  dem  Telephonleitungsbau  verwendet  j und  hat 
sich  hierbei  als  ganz  praktisch  erwiesen. 

Hochachtungsvoll 

Telegraphen-Oberinspektor 

Wagner. 

B e>  1 i n,  8.  Dezember  1888. 

"iT,  Auf  Ihre  gefällige  Anfrage  vom  4.  d.  Mts.  theilen  wir 
Ihnen  höfl.  mit,  dass  wir  mit  den  von  Ihnen  gelieferten  zwei 
freistehenden  Leitern  sehr  zufrieden  sind. 

Zweckmässige  Construction,  solide  Ausführung  ‘und'  ibe- 
queme  Verwendbarkeit  sind  Vorzüge  Ihres  Systems. 

Hochachtungsvoll  „ 

Allgemeine  Elektricitäts-Gesellschaft. 

RiWOLF 

Magdeburg  - Buckau 

baut  als  Hauptspecialltät; 

Fahrbare  and  stationäre 

H^Kck-  und  Compound-Locomobtten 

Dl.  W0l„.h« 

T»»na|  .tod 

gegenwärtis  nooli  sämmtlioh  in  Benutzungr. 


liefert  als  langjanrige  Dpeoiaimau.  ^ . d, 

Krahnen  und  Hebevorrichtungen  jeder  Art 

Dampffirahnen,  Hydranlische  Erahnen,  Handkrahnen. 

Bockkrahneg^Laufkrahnen^^Wag^nkrahign^^ 

^für^H^d-,  Da^f-  und  hydraulischen  Betrieb, 
den  neuesten  Anforderungen  entsprechend. 

(D.  R.-P.  40708.  D.  R.-P.  30391.) 

Speise-Aufzüge. 

lA äugen  jeder  Construction  und  Tragkraft, 
mit  u®  ohne  selbsttbätigen  BiUetdruckapparat 
fD  R.-P.  1525),  mit  und  ohne  Geieisunterbrechung. 

^Waiesonwaasen,  Gepäefezeigerwaasen, 

Transportable  Locomotiv-Controllwaagen. 


Materialprüfungsmaschinen 
mit  Schreibapparat 
(D.  R.-P.  16960.) 


Rootsgebläse, 
Feldschmieden,  Schmiedeherde. 


B51. 

mittwochs 

OMterrfpiBtgeiirt  jihrnch  . . . • jjj;: 

lÄS'Ä’-iärÄ 

BeSlier  Eisenkhn-Teiwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 

J¥ewimiid®waii®igs'ter  .lalirgang. 


Berlin,  den  6.  Jnli  1889. 


Das  Eisenbahnwesen  auf  der 
Weltausstellung  in  Paris.  I. 

Die  Eisenbahnen  der  Erde  1883 
bis  1887.  (Schluss.) 

Vereins-Mittheüungen : 
Rundschreiben. 

Aus  Oesterreich-Ungarn ; 

Reexpeditionsf'ist  bezüglich  der 
öffentlichen  Lagerhäuser. 
Desinfektion  thierischer  Roh- 
produkte und  Abfälle. 
Rettungswesen  bei  den  Lokal- 
bahnen und  Bahnen  mit  Se- 
kundärbetrieb. 

Vormerkungen  auf  den  Bezügen 
Ton  Civil  - Staatsbediensteten, 
Unbefugtes  Betreten  des  Eisen- 
bahnkörpers. 


Eisenb.-Vorkonzess,  in  Oesterr. 
Publikation  Oesterr.  Gesetze. 
Das  Signal  „Zug  zerrissen  . 
Eröffnung  der  Lokalb.  Hotzen- 
dorf-Keiatitscbein. 

Uebernabme  der  Lemb.-Czern.- 
Jassy  E.  durch  den  Staat. 

Materialienbedarf  der  Oesterr. E. 
Generalversammlungen  der: 

Taraczthaler  Lokalbahn, 
Budap.-Lajosmiszcer  Lokalb., 
Raab-Oedenb.-Ebenfurter  E., 
Budapest-Fiinfkirchener  E., 
Fünfkirchen-Barcser  E., 
Arad-Temesvarer  E., 
Maros-Ludas-Beszterczer  E., 
Böhmischen  Kommerzialb., 
Oesterr.  Lokaleisenb.-Ges., 


a 1 «< 

Lokalb.  Febring-Fürstenfeld,  I 
Hozen-Meraner  Bahn, 

E.  Wiltraannsdorf-Ehenfurt, 
Lokalb.  Gleisdorf-Weiz. 
Personalna  ch  richten. 
Börsenbericht. 

Aus  den  Geschäftsber.  Oesterr. 
Eisenbahnen  für  1888: 
Buschtehfader  Eisenbahn. 
Südbahn-Gesellsehaft. 

Amerikanische  Mittheilungen. 

Nord-Pacific-Eisenbahn. 

Die  grosse  Uebe  scbwemmung 
in  Pensylvanien. 
Reichsgerichts-Erkenntnisse : 

Erkenntniss  vom  7/3.  1889. 

Die  Provisions-  und  Unter- 
stüt  zun  gskasse  für  die  Diener 


u.  Arbeiter  der  priv.  Oesterr.- 

Ungar.  Staatseisenbahn-Ges. 

Pensions-,  Kranken-  u.  Unter- 
stützungskassen d.  Mecklen- 
burgischen Friedr.  Franz-E. 
Verschiedenes: 

Das  Telephon  und  seine  Verwen- 
dung znmHerV  eh  ufen  schneller 
Hilfe  bei  Eisenbahnunfällen. 
Das  Wachsthum  Londons. 
Amtliche  Bekanntmachungen : 

1.  Eröffnung  von  Strecken. 

2.  Fahrplanbekanntmachungen. 

3.  Güterverkehr. 

4.  Personen-  n.  Gepäckverkehr. 

5.  Verdingungen. 

Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 


Das  Eisenbahnwesen  auf  der  Weltausstellung  in  Paris. 

^ . .„00+3.11, et  hat. 


Es  ist  nur  ein  Zugeständniss  an  den  allgemeinen  Gebrauch 
und  an  die  Absicht  und  die  Hoffnungen  derjenigen,  welche  die 
Ausstellung  in  Paris  ins  Leben  gerufen  haben,  wenn  man  diese 
letztere  als  Weltausstellung  bezeichnet.  Unstreitig  gehört  sie 
zu  den  grossartigsten  und  bedeutendsten  Expositionen,  welche 
seit  einem  Jahrzehnte  stattgefunden  haben,  ja  sie  ubOTtriff 
alle  Expositionen  der  letzten  Dezennien  überhaupt  an  Keic  - 
haltigkeit  und  an  Ausdehnung;  von  dem  Palais 
cadero  zieht  sie  sich  hinüber  über  den  Seinestrom,  bedeckt 
das  weite  Champ  de  Mars,  läuft  den  Quai  d Orsay 
entlang  und  streckt  sich  noch  einmal  in  einem  mächtigen 
Rechtecke  vor  dem  I n v a 1 i d e n h a u s e aus;  der  Flachenraum, 
welchen  die  Ausstellung  bedeckt,  ist  mir  nicht  bekannt  ge- 
worden; man  schätzt  jedoch  den  Weg,  welchen  man  durch- 
wandern muss,  um  alle  ausgestellten  Gegenstände  zu  be- 
trachten, auf  20  km.  Auf  diesem  weiten  Raume  erheben  sich 
prächtige  Paläste,  * schmucke  Pavillons,  überseeische  Städte, 
Dörfer  und  Lagerplätze,  Rasenflächen  mit  imposanten  Sp«pS‘ 
brunnen  und  der  Riesenthurm  Eiffel’s,  dessen  Bild  den  Pariser 
in  allen  möglichen  und  selbst  in  allen  unmöglich  scheinenden 
Anwendungen  für  das  gewöhnliche  Leben  überall 

Aber  leider  haben  sich  nicht  alle  wirthschafthch  bedeu- 
tenden Kationen  und  Völker  der  Erde  in  Pans  zum  friedlichen 
Wettkampfe  vereinigt;  und  auf  solche  Weise  ist  die  ^rimd- 
bedingung  für  eine  Weltausstellung  unerfüllt  geblieben.  Was 
auf  dem  weiten  Felde,  das  die  Architektur  und  die  Kunst  des 


Gärtner»  »o  festlich  gestaltet  fX“  „“ä 

bietet,  sind  verwiegend  die  «"  d 

dfiiner  Kolonien;  neben  ihnen  haben  Belgien,  ii^ng 

und  BaX'hnlSf 

kunst  usw.,  so  liegen  sie  auch  hinsichtlich  des 

^®^^Die‘  sämmtlichen  Gegenstände  der  Ausstellung  sind  in 

nenn  Gruppen  eingetheilt.  welche  ‘>>«2Xratpt"  SrdTe 
83  Klassen  umschliessen.  Die  sechste 

Ls  ßl  Klasse  eben  jene  an,  welche  hier  unser  besonderes 
Interesse  beansprucht  und  deren  Inhalt  der  “ 

Ie  i » e n h a h n L a t e r i a 1“  bezeichnet  Dieser  Katalog^  das 
Urbild  der  Einfachheit  und  Kttrze:  Name 

Ausstellers,  Angabe  des  ausgestellten  Gegenstandes 
fflesf  An  der  Hand  eines  solchen  Katalogs 

leicht  eine  so  eigenartige  Ausstellung,  wie  J®“  ,ier 

— i^  L-en“nÄ  tl^^^  J ~ 

rdiÄÄ— 
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irgend  welcher  Art  nicht  gestattet  werden.  Dagegen  sind 
freilich  die  naeisten  Ausstellungsbeamten,  namentlich  der  grossen 
Französischen  Eisenbahngesellschaften  bei  Erklärung  der  Ob- 
jekte sehr  dienstbereit  und  zuvorkommend.  Deberdies  steht 
für  die  nächste  Zeit  die  Veröffentlichung  einiger  Spezialkata- 
loge, die  jedenfalls  ausführlichere  Mittheilungen  über  die  aus- 
gestellten Gegenstände  enthalten  dürften,  in  Aussicht. 

Die  Abtheilung  für  Eisenbahnwesen  umfasst  265  Aus- 
steller, von  denen  158  auf  Frankreich  und  4 auf  die 
Französischen  Kolonien  entfallen.  Von  den  fremden 
Ländern  nimmt  Belgien  mit  37  Ausstellern  den  ersten  Bang 
ein ; ihm  zunächst  stehen  die  Vereinigten  Staaten  mit 
23,  dann  folgt  Grossbritannien  mit  19  Ausstellern.  Wir 
finden  ferner  die  Schweiz,  Italien,  Russland,  Spa- 
nien, Bolivia,  0 e s t e r r e i c h - U n g ar  n,  Rumänien, 
Holland,  Norwegen  vertreten,  aber  durchwegs  nur  mit 
zwei  bis  drei  Ausstellern  und  zumeist  mit  Objekten  beschei- 
dener Art.  Aus  Deutschland  ist  kein  Gegenstand  zur 
Exposition  gelangt.  Es  darf  also  gewiss  nicht  eine  Ungerech- 
tigkeit genannt  werden,  wenn  man  im  vorliegenden  Falle  von 
einer  wesentlich  Französischen  Ausstellung 
spricht.  Die  Abtheilung  des  Eisenbahnwesens  verliert  durch 
diesen  enger  umgrenzten  Charakter  jedoch  nicht  an  Bedeu- 
tung und  W erth,  sie  gestattet  uns  vielmehr  einen  tiefen, 
umfassenden  Einblick  in  die  g r o s s a r t i g e A u s - 
bildung  der  E i s e n b ahn  - B a u - und  Betriebs- 
technik, in  gewisser  Beziehung  auch  in  das 
kommerzielle  Eisenbahnwesen  und  in  die 
Eisenbahnpolitik  Frankreichs,  dieses  Landes,  dessen 
unerschöpfliche  Arbeitskraft  und  grosse  Schaffenslust  immer 
wieder  unsere  Bewunderung  wachruft. 

Es  ist  dem  Eisenbahnwesen  auf  der  Ausstellung  kein 
besonderer  Palast  angewiesen  worden,  obwohl  dies  wegen  der 
hierdurch  erreichbaren  TJebersichtlichkeit  der  Anordnung  für 
die  exponirten  Gegenstände  und  wegen  des  leichteren  Studiums 
für  die  Besucher  vortheilhafter  gewesen  wäre.  Die  Haupt- 
gruppe der  Eisenbahnabtheilung  befindet  sich  zwischen 
dem  Industriepalaste  und  der  Maschinenhalle, 
sowie  auf  der  angrenzenden  schmäleren  Seite  der  letzteren,  die 
einen  Flächenraum  von  60  000  m*  bedeckt  und  mit  eisernen 
Bögen  von  115  m Stützweite  überspannt  ist.  Auf  der  Galerie 
dieser  Halle,  welche  einen  überwältigenden  Eindruck  macht, 
finden  wir  ebenfalls  einen  grossen  Theii  der  Gegenstände,  die 
zu  der  Gruppe  Eisenbahnmaterial  gehören.  Um  eine  Reihe 
anderer,  sehr  beachtenswerther  Stücke  dieser  Gruppe  zu  stu- 
diren,  haben  wir  einen  ziemlich  weiten  Weg  zurückzulegen: 
das  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  hat 
nämlich  seine  hochinteressante  Ausstellung  in  einem  beson- 
deren Pavillon  in  der  Nähe  des  Trocadero  - Palastes  an- 
geordnet. Die  wichtige  Exposition  der  landwirthschaft- 
lichen  Bahnen,  der  sogen,  zerlegbaren,  der  Feld-,  Wald- 
bahnen usw.  hat  ihren  Platz  in  der  dritten  Hauptabtheilung 
der  Gesammtausstellung,  vor  dem  Invalidenhause  ge- 
funden. Die  Entfernungen  dieser  einzelnen  Ausstellungsgruppen 
für  Eisenbahnwesen  sind  ganz  bedeutende;  es  liegt  beispiels- 
weise der  Pavillon  des  Ministeriums  für  öffentliche  Arbeiten 
von  der  Maschinenhalle  nahezu  1 km  entfernt.  Der  Gedanke, 
durch  den  grössten  Theii  der  Ausstellung  eine  für  das  Publikum 
bestimmte  Eisenbahn  zu  führen,  hat  sich  daher  rasch  die 
Anerkennung  aller  Besucher  errungen;  diese  interessante  Eisen- 
bahn, welche  zweigleisig  angelegt  ist  und  deren  Entwickelung 
nahezu  6 km  beträgt,  ist  nach  dem  System  Decauville 
konstruirt  und  bildet  an  und  für  sich  einen  Gegenstand, 
welcher  die  besondere  Aufmerksamkeit  des  Eisenbahners 
verdient. 

In  einem  Seitenflügel  des  Industriepalastes  befindet  sich 
die  „historische  Ausstellung  der  Arbeit  und  der 
anthropologischen  Wissenschaften.“  Die  vierte 
Abtheilung  dieser  Exposition  umfasst  die  Geschichte  der  Ver- 


kehrsmittel aller  Art;  die  zahlreichen  Objekte  wurden  von  dem 
Konservatorium  der  Künste  und  Handwerke,  von  der  Ecole 
centrale,  von  den  verschiedenen  Eisenbahngesellschaften  und 
von  der  Ecole  des  Ponts  et  Chaussees  beigestellt.  Es  ist  selbst- 
verständlich, dass  wir  hier  manchem  interessanten  Schaustücke 
aus  der  Geschichte  des  Eisenbahnwesens  begegnen.  Unsere 
volle  Aufmerksamkeit  jedoch  erregt  in  dieser  Abtheilung  das 
Modell  der  „Rocket“,  der  Siegerin  von  Rainhill,  des  Urbildes 
unserer  modernen  Lokomotiven. 

Die  allgemeine  Anordnung  der  exponirten  Gegenstände 
aus  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  ertolgte  aut  Grund  der 
Unterscheidung  der  Aussteller  nach  ihrem  Vaterlande;  man 
ist  von  diesem  Prinzipe  nur  insofern  abgewichen,  als  es  sich 
nothwendig  erwies,  die  ausgestellten  Fahrbetriebsmittel:  Loko- 
motiven, Wagen  usw.  möglichst  zusammenhängend  unterzubrin- 
gen und  als  andererseits  für  die  Anordnung  der  verschiedenen 
Oberbausysteme,  sowie  der  Weichen-  und  Signalstellvorrichtun- 
gen für  weitere  Entfernungen  besondere  ausgedehntere  Räume 
erforderlich  wurden.  Die  letztgenannten  Apparate  hat  man  da- 
her im  Hofe  an  der  schmäleren  Seite  der  Maschinenhalle  auf- 
gestellt, während  auf  der  Gallerie  dieser  Halle  selbst  die  zahl- 
reichen Telegraphenapparate,  wie  überhaupt  alle  elektrischen 
Apparate  zur  Sicherung  des  Zugverkehrs,  ferner  Pläne,  Modelle, 
Eisenbahnkarten,  Bücher,  Tabellen,  Reliefs  ihren  Platz  ge- 
funden haben. 

Ehe  wir  an  die  Beschreibung  der  einzelnen  Schaustücke 
von  grösserer  Bedeutung  gehen,  dürfte  es  von  Interesse  sein, 
sich  über  die  Aussteller  selbst  ein  wenig  zu  orientiren.  Unter 
den  Französischen  Ausstellern  nimmt  die  Verwaltung 
der  Staatsbahnen,  an  deren  Spitze  M.  C e n d r e steht,  den 
ersten  Rang  ein;  die  sechs  grossen  Eisenbahn- 
gesellschaften sind  ebenfalls  in  hervorragender  Weise 
vertreten ; sehr  interessant  ist  die  Ausstellung  des  Syndikats 
der  Gürtelbahnen  von  Paris;  einige  hübsche  Objekte 
finden  wir  auch  bei  den  Ausstellungen  der  Eisenbahnen  von 
Ost-  und  Westalgerien  und  mehrerer  kleinerer  Eisen- 
bahnlinien. Die  Nebenbahnen  und  aussergewöhnlichen  Eisen- 
bahnsysteme sind  seitens  Frankreichs  durch  die  Kontinen- 
tale ßetriebsgesellschaft  der  feuerlosen  Loko- 
motiven, durch  die  Omnibus  - und  Tramwaygesell- 
schaften von  Paris,  Lyon,  Lille,  durch  die  Gesell- 
schaft ökonomischer  Eisenbahnen  usw.  vertreten. 
Von  den  grossen  Fabriken  Frankreichs,  welche  Eisenbahn- 
material liefern,  haben  die  berühmten  ehemaligen  Etablissements 
Gail,  gegenwärtig  einer  Aktiengesellschaft  gehörig,  ausgestellt ; 
ferner  haben  die  Gesellschaft  von  Fives-Lille,  die  Giessereien 
und  Hammerwerke  von  L ’ H o r m e , die  Hochöfen,  Hammer- 
und Stahlwerke  von  Saint  Chamont  im  Departement  Loire, 
die  Gesellschaft  für  Eisenbahnmaterial  zu  Ivry-Port,  die 
Gesellschaft  für  mechanische  Konstruktionen  zu  B e 1 f o r t , 
Mühlhausen  und  Grafenstaden  u.  a.  die  Ausstellung 
mit  Erzeugnissen  ihrer  auf  das  Eisenbahnwesen  bezüglichen 
Thätigkeit  reichlich  beschickt.  Auf  das  Ministerium  der  öffent- 
lichen Arbeiten  habe  ich  bereits  hingewiesen ; auf  die  einzelnen 
Aussteller  werde  ich  — soweit  deren  Objekte  eingehendere  Be- 
achtung verdienen  — noch  zurückkommen;  ich  möchte  hier  nur 
die  in  der  Französischen  Abtheilung  befindliche  Bibliothek 
der  Eiseabahnlitteratur  mit  einigen  Worten  erwähnen, 
da  mir  vielleicht  im  weiteren  hierzu  nicht  mehr  Gelegenheit 
geboten  wird.  Diese  Bibliothek  umfasst  die  zahlreicheik' Ab- 
handlungen und  Karten  aus  dem  Gebiete  des  Eiseübähiifi^eehb, 
welche  von  der  „Buchdruckerei  und  VerlagsbüÄhliittdluh’^' :6ir 
Eisenbahnen , Buchdruckerei  C h a i x“  , 'feitet'  *'aitötfytilbä’ 
sellschatt  mit  einem  Aktienkapital-  vöä'  0' ?Aiilitiätki"I*i'änfek, 
herausgegeben  worden  sind;  sie'ÜtfaföTs^  fötlaeif’älle’hifVbfifägbfe- 
deren  Werke  über  Eisenbähnffagfeti,  "W^lohä  ’^ih''  dl^  ^ letzten 
Jahren  erschienen  sind;  >i?irl  finden ' biieif  d.uöh  "diö’ÖäÄnltl(i!cih'6h 
Jahrgänge  der  ‘’ZeWsöhi'ittnn :'  ‘ ’ ' „G  6 ‘ä  i ö- ' 'iji  1 ' 7,#^ 

gen  6»'all»e''d,e  Ö se'lni.a's'  1'’  »c.^Jwd f'flWd'^'fel^s 

o>rlti^<'u_  a^fcsbhiif^enj'-'Wölfehe'^fsil 
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Französiachen  Eisenbahnwesens  als  unentbehrliche  Hilfsmittel 
und  Quellen  bezeichnet  werden  müssen. 

Von  den  Belgischen  Eisenbahngesell- 
schaften sind  nur  zwei  auf  der  Exposition  vertreten;  die 
Grosse  Belgische  Central-Eisenbahngesellschaft  und  die  National- 
gesellschaft für  Vizinalbahnen.  Dagegen  haben  die  verschie- 
denen Hütten-  und  Hammerwerke  Belgiens,  wie  Halot  & Co., 
Legrand  in  Mons,  die  Konstruktionswerk  stätten  in 
Malines  und  Lüttich,  die  Gesellschaft  „LaMetallur- 
g i q u e“  in  Brüssel,  die  Gesellschaft  für  Durchführung  öffent- 
licher Arbeiten  in  Braine-le-Comte,  die  Gesellschaft 
C o c k e r i 1 1 und  das  Hüttenwerk  Ragheno  zu  Malines 
Eisenbahnmaterial,  wie  solches  von  ihnen  für  die  Belgischen 
und  für  auswärtige  Eisenbahnen  geliefert  wird,  in  grossem  Um- 
fange ausgestellt 

Von  den  Eisenbahngesellschaften  Gro  s sbritanniens 
haben  die  London,  Brighton  and  South  Coast,  die  London  and 
North  Western,  die  Midland,  die  North  London  und  die  South 
Eastern  Railway  Co.  die  Ausstellung  beschickt;  von  den 
Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  hat  nur  die  Pen- 
sylvania  Railroad  Company  einige  Gegenstände  auf  das  Champ 
de  Mars  gesendet;  von  beiden  Ländern  jedoch  haben  sich  die 
hervorragenderen  Fabriken  für  Eisenbahnmaterial  an  der  gross- 
artigen Exposition  betheiligt.  Unter  den  Ausstellern  aus  der 
Schweiz  sind  Abt,  die  Gotthardbahn-Gesellschaft, 
welche  ein  prächtiges  Relief  der  von  ihren  Linien  durchzogenen 
Gegenden  im  Maassstabe  von  1:25000  exponirt  hat,  ferner 
Riggenbach,  die  Industrielle  Schweizerische 


Gesellschaft  zu  Neuhausen  und  die  Schweize- 
rische Gesellschaft  für  die  Konstruktion  von 
Lokomotiven  und  Maschinen  in  Winterthur  speziell 
zu  nennen.  Wenn  ich  schliesslich  noch  die  Gesellschaft  der 
Italienischen  Mittelmeerbahnen  und  jene  der 
Italienischen  Südbahnen  erwähne,  so  ist  damit  die 
Reihe  jener  Aussteller  geschlossen,  welche  die  Exposition  in 
umfangreicher  Weise  beschickt  haben. 

Ein  erster  orientirender  Rundgang  durch  die  Ausstellung 
zeigt  selbst  schon  bei  flüchtiger  Betrachtung  der  Gegenstände, 
dass  die  Eisenbahnabtheilung  derselben  nicht  allein  an  Zahl  der 
Objekte  sehr  reichhaltig  ist,  sondern  auch  bezüglich  ihres 
inneren  Werthes,  wenn  ich  mich  so  ansdrücken  darf,  als  hervor- 
ragend bezeichnet  werden  muss.  Ich  will  nun  versuchen,  in 
einer  Reihe  von  Artikeln  die  wichtigeren  Objekte  dieser  Aus- 
stellungsabtheilung zu  beschreiben  und  von  einem  einheitlichen 
Standpunkte  aus  zu  besprechen;  ich  werde  mich  bemühen,  die 
Eigenart  der  angestrebten  und  der  erreichten  Fortschritte  im 
Bau  und  im  Betriebe  jener  Bahnen,  welche  sich  auf  der  Aus- 
stellung eingefunden  haben,  hervorzuheben.  Ich  hoffe,  dass  es 
auf  solche  Weise  dem  Leser  möglich  werden  dürfte,  ein  selbst- 
verständlich ganz  allgemeines  Bild  davon  zu  gewinnen,  in 
welchen  Beziehungen  und  in  welchem  Umfange  das  Eisenbahn- 
wesen verschiedener  Länder  von  einander  abweicht.  Die  Er- 
kenntniss  dieser  Unterschiede  ist  gewiss  von  ausserordentlicher 
Wichtigkeit  und  diese  Erkenntniss  zu  ermöglichen,  ist  schliess- 
lich auch  der  ideale  und  darum  vornehmste  Zweck  der  Aus- 
stellung. 


Die  Eisenbalmen  der  Erde  1883—1887. 

(Schluss  aus  Nr.  50.) 

Angeschlossen  dem  werthvollen  Aufsatze  ist  folgende 
Uebersicht  der  Entwickelung  des  Eisenbahnnetzes  der  Erde 
vom  Schlüsse  des  Jahres  1883  bis  zum  Schlüsse  des  Jahres  1887: 


Länge  der  im  Betriebe  befind- 
lichen Eisenbahnen  am  Schlüsse 
des  Jahres 


I.  Europa. 
Deutsche  Staaten; 
Preussen .... 
Bayern  .... 
Sachsen  . . . • 
Württemberg . . 

Baden  

Elsass-Lothringen  . 


Zusammen  Deutschland 
Oesterreich  - Ungarn  inkl. 

Bosnien  usw 

Grossbritannien 

Frankreich 

Russland  inkl.  Finnland  . 

Italien 

Belgien  .......  . 

Niederlande  inkl.  Luxem- 
burg   

Schweiz 

Spanien 

Portugal 

Dänemark 

Norwegen 

Schweden 

Serbien 

Rumänien 

Griechenland 

Europäische  Türkei  und 

Balkanstaaten  . ^ 

Zusammen  Europa', 


1883  I 1884  I 1885  [ 1886  | 1887 


Kilometer 


36  779 

22073 
30  371 
31 216 
25  767 
10 138 


8251 

1527 

1900 


1394 


5087 
2203 
1442 
1331 
1347 
3 810 


5174  5206 

2 233  2 284 

1 461  1 461 


37  5721  38  5241  39  785 

22613  23  390  24432 
30  862  31125  31521 
32  491  33  345  34  208 
26  847  27  355  28  517 
10  354  11388  11759 
4 409  4 604  4 760 

2 800  2 865  2 957 

2 854  2 885  2 919 

9 185  9 309  9 309 

1577|  1804 
1 9421  1 


15 


7277  7 379 

427  517 

1940  2 405 
515  613 


1394|  13! 


183  0101189  4731195  6961201  4471207  806 


erika 

Vereinigte  Staaten 
Britisch-N  ordameri  ka 
Mexiko 

Mittelamerika  *) 

Columbien 
Cuba  . . 

Venezuela 
Haiti  **) 

Portorico 
Brasilien 
Argentinien 
Paraguay 
Uruguay 
Chile  . . 

Peru  . . 

Bolivia  . 

Ecuador . 

Britisch  Guyana 

Zusammen  Amerika 
III.  Asien. 
Britisch-Indien  .... 

Ceylon 

Kleinasien • 

Russisches  Transkaspien 
Niederländisch-Indien  . 

Japan  

Malayische  Staaten  . . 
China  (Stammlanl)  . . 
Cochinchina  usw. 


191  356 
14040 
4840 


201 735 
15  540 
5200 


Zusammen  Asien 
IV.  Afrika. 

Aegypten 

Algier  und  Tunis  .... 

Kapkolonie 

Natal 

Mauritius,  Reunion  usw.  . 

Zusammen  Afrika  1 5637|  63641  70321  7 511|  7 716 


207  508 
16  330 
5 600 


1500 
2 061 
2 793 


1500 
2 312 
2 795 


1500 
2 480 
2 795 


*)  Guatemala,  Salvador,  Costarica,  Nicaragua,  Hondups. 
**)  Dominikanische  Republik  (östlicher  Theil  der  Insel  Haiti) , 


528 


2 527 
2 676 
2 715 
1704 
1942 
348 
222 


2 779  2 900 

2 820  3 085 

3 039  3 276 

2224  2 340 

2 502  2 700 

488:  700 


12  947  14148  15297 


V.  Australien. 

Neuseeland 

Victoria  ........ 

Neu-Süd- Wales 

Süd-Australien 

Queensland 

Tasmania 

West- Australien  . ^ 

Zusammen  Australien 
Wiederholung. 

Europa 

Amerika 

Asien 

Afrika 

Australien  ....  • . • 

Zusammen  auf  der  Erde 


Das  Verhältniss  der  Eisenbahnlänge  zur  Flächengi  össe 
und  zur  Bevölkerungszahl  der  einzelnen  Länder  stellt  sich  m 
den  fraglichen  Jahren  wie  folgt; 


20  633 
6 364 
12 1341 


22  2851  24  578 
7032  7 511 

12  9471  14148 


I.  Europa. 
Deutsche  Staaten: 
Preussen  . . 

Bayern  . . 
Sachsen  . . 
Württemberg 
Baden  . . . 
Elsass-Lothringen 
TJebrige  Deutsche 
Zus.  Deutschland 
Oesterreich-Ungarn 


in  Flächen- 
Pro-  grosse 
zent 

I qkm 


nsw. 

Grossbritannien 
Frankreich  . . 

Russland  . . 
Italien  . . . 
Belgien  . . . 
Niederlande  einschl. 

Luxemburg 
Schweiz  . . 

Spanien  . . 
Portugal . . 
Dänemark  . 
Norwegen  . 
Schweden  . 

Serbien  . . 
Rumänien  . 
Griechenland 
Europ.  Türkei  usw. 
Zusammen  Europa 
II.  Amerika. 
Vereinigte  Staaten 
Brit.  Nordamerika  . 
Mexiko  . . . 
Mittelamerika 
Columbien  . . 
Cuba  .... 
Venezuela  . . 
Haiti  ... 
Portorico  . 
Brasilien 
Argentinien 
Paraguay  . 
Uruguay 
Chile  . . . 

Peru  . . • 
Bolivia  . . 
Ecuador  . . 
Britisch  Guyana 


3 834 
1445 
4520 


(abgerundet) 

28  762 
5466 
3254 
2 015 
1615 
1569 
4849 


348  300 
75  900 
15  000 
19  500 
15 100 
14  500 


Zusammen  Amerika 


17221  35,6 


540  600 


41400 
497  200 
92100 
38  300 
325400 
450  600 
48  600 
129  900 
64700 
_272_100 
9 759  500 


9 068  300 
8 822  600 
1 946  300 
445  900 
830  700 
118  800 
1639  400 
53  300 
9 300 
8 337  200 
2 836  000 
238  300 
186  900 
753  200 
1 049  300 
1 139  300 
650  900 
221200 


47  540 

41497 

37  448 

38  219 
88  357 
29944 

5910 


2941 
16  909 
4708 
2108 
1959 

4 717 
1970 

5 376 
2019 
7 641 


Es  trifft 
Ende  1887 
Bahnlänge 
auf  je 


100  10000 
qkm  Einw. 


4917[ 


10,5 


9,3 

11,2 

4,5 

0,3 


III.  Asien. 
Britisch-Indien  . . 

Ceylon 

Kleinasien  . . . . 

Russ.  Transkaspieu 
Niederl.-Indien  . . 

.Japan 

Malayische  Staaten 
China  (Stammland) 
Cochinchina  . . . 

6015 

29 

226 

1046 

60 

438 

45 

34 

361 
112 
60  8 
452  8 
5 5 
147  0 

309.1 

4 111  600 
64  000 

551800 
131700 
382  400 

4024700 
59  800 

258 118 
2 850 

430 
21  974 
38151 

381  550 
17931 

0.6 

0,5 

02 
09 
0 2 

- 1 

09 

1.1 

29.7 

05 

02 

Zusammen  Asien 

7 893 

41.51 

- 

- 

- 

- 

IV.  A frika. 
Aegypten  . . . 

Algier  und  Tunis  . 
Kapkolonie  . . . 
Natal  ...... 

Mauritius,  Reunion 

701 

843 

194 

341 

39  4 
43  2 
1244, 
136.4  1 

1 021  40 1 

1 706  000 
— 

6 817 

0,4 

17,2 

Zusammen  Afrika 

2079 

36,9 

- 

- 

— 

— 

V.  Australien 
Neuseeland.  . . . 

Victoria 

Neu-Süd-Wales  . . 
Süd-Australien  . . 
Queensland  . . • 

Tasmania  .... 
West-Australien 

587 
685 
1 150 
840 
1100 
423 
152 

25.4 

28.5 
54.1 

' 56  0 
68,8 
152  7 
105  6 

270400 
227  500 
797  700 
2 332  700 
1730  000 
68  300 
2 527  500 

631 

1028 

1055 

313 

343 

137 

40 

1,1 

lj4 

0,4 

0,1 

0,2 

1,0 

46.0 

30.0 

31.1 
74,8 
78,7 

51.1 
74,0 

Zusam.  Australien 

4937 

47,7 

7 954  lOO“ 

3 547 

0,2 

43,1 

Wiederholung. 

Europa 

Amerika 

Asien 

Afrika 

Australien  .... 

24796 

649U 

789£ 

207£ 

493': 

; 13,6 

' 28,8 
1 41,5 

1 36,9 

f 47.7 

9 759  500 
7 954 100 

343  867 
3 547 

2,1 

0,2 

6,0 

43,1 

Zusam.  auf  der  Erde 

|10462i 

i 23,6 

1 - 

1 - 

1 “ 

1 - 

Mittheilungen  über  Vereins- Angelegenheiten. 


er- 


t=f 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind 
lassen  worden; 

Nr.  2410  vom  28.  v.  Mts.  an  sämmtliche  Mitglieder  des 
technischen  Ausschusses,  betreffend  die  Statistik  der  Radreifen- 
brüche (abgesandt  am  4.  d.  Mts.).  . 

Nr  2414  vom  27.  v.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- V erwai- 
tuiigen.  die  Belgische  Staatabahn,  die  Verwaltung  der  Schwei- 
zerischen Nordostbahn,  die  Dänische,  Schwedische  und  Nor- 
wegische Staatsbahn,  betreffend  den  Rundreiseverkehr  des 
Vereins  (abgesandt  am  2.  d.  Mts.). 


Aus  Oesterreich-Ungarn 

Reexpeditionsfrist  bezüglich  der  öffentlichen  Lagerhäuser. 

Bei  der  Berathung  des  Oesterreichischen  Gesetzes  über 
die  öffentlichen  Lagerhäuser  hat  das  Abgeordnetenhaus  folgende 
Resolution  gefasst;  Die  K.  K.  Regierung  wird  aufgetordert, 
ihivn  Einfluss  auf  die  öffentlichen  Eisenbahnen  dahin  geltend 
zu  machen,  dass  a)  den  in  den  öffentlichen  Lagerhäusern  ge- 
lagerten Gütern  Reexpeditionsbegünstigungen  mit  zwölfmonat- 
licher Geltungsdauer  gewährt  werden;  b)  dass  die  Liquidirung 
der  aus  den  Reexpeditionsbegünstigungen  sich  ergebenden 
Frachtdifferenzen  sofort  bei  der  Auslagerung  der  Güter  statt- 
finde. Das  K.  K.  Handelsministerium  hat  die  Bahnverwaltungen 
eingeladen,  jenen  Lagerhäusern,  welchen  im  Sinne  dieses  Ge- 
setzes die  Eigenschaft  von  öffentlichen  Lagerhäusern  zukommt, 
die  ohnehin  bisher  schon  übliche  zwölfmonatliiAe  Reexpeditions- 
frist allgemein  zu  gewähren  und  dass  betreffs  der  diesbezüg- 
lichen Frachtdifferenzen  dieser  Resolution  Rechnung  getragen 
werde,  und  die  getroffenen  Verfügungen  dem  Handelsministerium 
anzuzeigen. 

Desinfektion  thierischer  Rohprodukte  und  Abfälle. 

Die  diesen  Transport  und  die  Aufbewahrung  der  Roh- 
produkte und  Abfälle  betreffende  Ministerialverordnung  vom 
1.  Februar  1873,  R.-G.-Bl.  4-20,  ist  in  der  neuen  Fassung  der 
Bestimmungen  in  Nr.  XXXII  der  Anlage  D zum  Betriebs- 
. regiement  vom  20.  April  1889.  R.-G.-Bl.  Nr.  51,  nicht  aufgenommen. 
Das  K.  K.  Handelsministerium  erklärte,  dass  die  Unterlassung 
deshalb  nur  erfolgte,  weil  diese  Verordnung  auch  überhaupt 
für  den  allgemeinen  Verkehr  und  Handel  geltende  Anordnungen 
enthält.  Den  Bahnverwaltungen  wurde  aber  anheim  gegeben, 
auf  diese  und  die  weitere  Verordnung  vom  1.  Febr^r  1873, 
dass  im  internen  Verkehre  gesalzene  odör  desinfizirte  Häute  je 
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to  .m  Ki,s.n  — S aSSSÄ”?“ 

Brtt.„*.wesen  «-ei  ■”“ 

wurden  den  Lokal  Handelsministerium  gewährt  und 

sgiiiBSÄ 


^.*  cs*.i4.«l  «>\Äi*frao*An  we 


fÄrübÄnT»r 

Tragbahre  zu  deponiren  ist. 


xraguamo  äm.  

Vormerkungen  auf  den  Bezügen  von  Civil-Staatsbediensteten 
Das  K K.  Finanzministerium  hat 
trefPend  die  Behandlun|d^er^G^ 

Unbefugtes  Betreten  des  Eisenbahnkörpers. 
HchsÄSälSmgMg  und  aller  Strenge  vorznnehmen  ist. 

Ksenbahn-Vorkonaessionen  in  Oesterreich. 

Ä«»SÄ=Ä5£EgS 

Dauer  von  6 Monaten  ertheilt. 

Publikation  Oesterreicbiscber  Gesetze. 

Folgende  in  der  letzten  Session  des  Beichsrath^  G®  K « 

Urten  '>4’'' ,r“7Ltook  “m " ”®=«hb.  n. 

promulgirt  (deren  Abdruck  ,..’’  n _wj..]^  I)ieSuezkanal- 
ichifff.“istnagistehendbemerk^^  2 Die 

säSSs^ 

freiheit  bezüglich  fes  Baues  und  der  Beme^ 

Lagerhäusern  und  Hangars  im  neuen  naie 
(„R.  G.-Bl.“  Nr.  89,  „Verordnungsbl.  Nr.  76). 

Das  Signal  „Zug  zerrissen“. 

Bns  JÄÄ  ^ 

Generalinspektion  hat  nun  ?®®ta«e|o  da^  wirkliche  Zug- 

reissen  des  Zuges  zu  befürchten  ist. 

Eröffnung  der  Lokalbahn  Hotzendorf-Neutitschein. 

Die  K K.  Generalinspektion  ^®‘\.di®  Er^nun^^^ 
bahn  Hotzendorf-Neutitschein  der  K.  K.  priy.  Kaiser  h erüinanu 

Nordhahn  am  1.  Juni  d.  J.  bekannt  gemacht. 


Uebernabme  der  Lemberg-Czernowitz-Jassy  Eisenbahn  durch 
wird  der  B®t^i®b 

"«Ä 

Kni  für  Rechnung  der  genannten  Gesellschaft  übernommen. 
Bacquehem  m.  p.‘‘ 

Materialienbedarf  der  Oesterreicbischen  Eisenbahnen. 

An«,  den  dem  K.  K.  Handelsministerium  vorgelegten  Aus- 

1887  36,90  Millionen  Gulden. 


Generalversammlung^de^Taraczthaler  Lokalbahn  am 

Dem  Direktionsberichte  zufolge  hat  die  Gesellsc^ 
vt^erÄg^Ä  Stammaktien  und 

60  000  fl.  in  Prioritätsaktien  erfolgen  wird. 

Oeneraltersahimlung  der  Budapect-Wc™»^««'-  Lokalbahn 
am  24.  .Juni  u.  J. 

Der  Vertrag,  betr.  die  Uebertragung  des  Betriebes  an  die 
Bahn  bis  nach  Keeskemöt  tortzusetzen. 

«-Än^t^h'cÄ-rÄÄ^^ 

Zufolge  des  Geschäftsberichts  NeSd 

Entwickelung  des  Anschlussyerkehres  in  d St  ^ ^ 

an  der  Oesterreicbischen  ^re^ze,  wo  der  Ansen  ^ 

Linien  der  Staatsbahnen  "“d  überhaupt  ^ Vergrösse- 

des  Durchzugsverkehrs  4^^°^  -irnqfßn  mit  41 000  fl-,  so- 

rung  dieser  BaSen  aus  den  in  Reserve 

SÄ  s 

^ 476  fl.  ^?^den  40  • ^ ^ talligen  Aktienkoupons  mit  2 fl. 

iisSrnJ|±iSfÄ 

auf  5 bis  9 erhöht  werde. 

Geschäftsbericht  für  1888  und  R®«®ralver|ammbing  der 
Budapest-Fünf kircheuer  Eisenbahn  am  23.  Juni  . 

Ana  a«n.  Berichte  der  Krckto 
lungen  zu  überge»^  Die  Konversion  der 

den  Betrieb  des  Staates  uberge  g^^  ausser- 

SÄnÄSv»ärmiung  mitgetheilte  Angebot  der  ün- 
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garischen  Allgemeinen  Kreditbank  angenommen,  und  wird  die- 
selbe  als  Konversionsgewinn  der  Gesellschaft  470000  fl.  am 
1.  Juli  d.  J.  auszahlen.  Die  Betriebseinnahmen  des  Jahres  1888 
betragen  1776  575,81  fl.  gegen  1452  672,7  fl.  im  Vorjahre, 
wahrend  die  Betriebsausgabe  730  608.87  fl.  gegen  673  894,63  fl. 
im  Vorjahre  ausraacht.  Der  Gesammtüberschuss  des  abge- 
l^aufenen  Jahres  beträgt  daher  1045  96694  fl.  Nach  Abzug  der 
für  Investitionen  verausgabten  34818,90  fl.  ergibt  sich  ein  Ge- 
sammtüberschuss von  1 011 148,4  fl.  gegen  771  369,57  fl  im  Vor- 
jahre. Nachdem  die  Verstaatlichung  eine  vollendete  Thatsache 
geworden  ist,  der  Konversionsgewinn  zum  1.  Juli  d.  J.  zur  Ver- 
fügung steht  und  ferner  die  im  Sinne  des  Verstaatlichungs- 
vertrages vorgelegten  neuen  Statuten  einen  Reservefonds  nicht 
vorschreiben,  beantragt  die  Direktion,  die  so  freiwerdenden 
Beträge  mit  dem  Reingewinne  des  Jahres  1888  zu  vertheilen. 
Der  Reingewinn  für  1888  beträgt  608  740  fl.  und  nach  Abzug 
der  statutenmässigen  Abzahlungen  noch  175389  fl.  Mit  Rück- 
sicht auf  § 1 des  Verstaatlichungsvertrages  wären  die  ver- 
schiedenen Reservefonds  zuzüglich  des  erwähnten  Konversions- 
gewinnes, zusammen  mit  513402  fl.  hinzuzurechnen.  Von  dem 
Gesammtbetrage  von  688  781  fl.  sind  die  dem  Staate  laut  § 1 des 
Verstaathchungs Vertrages  unentgeltlich  zu  überlassenden Werthe 
mit  Ende  1888  und  zwar  der  Materialvorräthe  von  55  399  fl.,  des 
Inventars  von  23  380  fl.,  der  Budafoker  Flügelbahn  von  74  321  fl., 
der  laut  § 4 des  Verstaatlichungsvertrages  aus  dem  Nutzen  der 
Prioritätenkon Version  in  die  Ungarische  Staats-Centralkasse  zu 
zahlenden  50  000  fl.,  für  Ersätze  an  die  Ungarischen  Staats* 
bahnen  6 480  fl.,  für  Abfertigung  im  Sinne  des  § 7 des  Ver- 
staathchungsvertrages  und  für  zu  bewilligende  Remunera- 
tionen 45000  fl.,  zusammen  254  581  fl.  in  Abzug  zu  bringen. 
Von  dem  Reste  von  434210  fl.  sind  noch  11  fl.  für  die  Aktie 
oder  431 750  fl.  zu  vertheilen,  daher  einschliesslich  der  5 % Aktien- 
verzinsung eine  Dividende  von  21  fl.  für  1888  am  1.  Juli  d.  J. 
auszuzahlen,  während  der  Rest  von  2460  fl.  auf  jenes  Konto  zu 
übMtragen  ist,  auf  welches  die  noch  bezüglich  des  Jahres  1888 
einfliessenden  Einnahmen  und  auch  die  bezw,  sich  ergebenden 
kleineren  Ausgaben  verrechnet  werden. 

Geschäftsbericht  für  1888  und  Generalversammlung  der 
Fünfkirchen-ßarcser  Eisenbahn  am  23.  Juni  d.  J, 

Vor  Verlesung  des  Geschäftsberichtes  erinnert  der  Vor- 
sitzende, dass  durch  die  Verstaatlichung  der  Budapest  - Pünf- 
kirchener  Eisenbahn  auch  die  Fünf  kirchen  - Barcser  Eisenbahn 
in  eine  engere  Verbindung  mit  dem  Betriebe  der  Königlichen 
Staatsbahnen  gelangt  ist  und  daraus  höhere  Erträgnisse  (20  % 
in  den  ersten  4 Monaten  d.  J.  gegen  1888)  für  dieselben  zu  er- 
warten sind.  Die  Betriebseinnahmen  haben  595932,54  fl.,  die 
Betriebsausgaben  325995,91  fl.  betragen.  Aus  dem  Betriebs- 
Überschüsse  von  269  936,63  fl.  werden  die  Investitionen,  die 
Prioritäts-  und  die  3,74  % Aktienzinsen  gedeckt.  Die  mit  der 
Budapest  - Fünf  kirchener  Bahn  abgeschlossenen  Betriebs-  und 
Poageverträge  wurden  von  der  Regierung  übernommen. 

Geschäftsbericht  für  1888  und  Generalversammlung  der  Arad- 
Temesvarer  Eisenbahn  am  24,  Juni  d.  J. 

Laut  Bericht  betrugen  die  Einnahmen  287  848,40  fl.,  die 
Betriebsausgaben  200  615,98  fl.,  wonach  ein  Ueberschuss  von 
87232,42  fl.  verbleibt.  Nachdem  die  Kouponstempelgebühr  für 
die  Prioritätsobligationen  nicht  in  die  Betriebsrechnung  einge- 
stellt werden  darf  und  durch  die  Staatsgarantie  nicht  gedeckt 
wird,  so  muss  der  Aktienkoupon  eine  kleine  Kürzung  erfahren, 
welche  etwa  4 kr.  beträgt. 

Geschäftsbericht  für  1888  und  Generalversammlung  der  Maros- 
Ludas-Beszterczer  Eisenbahn  am  26.  Juni  d.  J. 

Es  wurde  vor  allem  mitgetheilt,  dass  die  Ausgaben  der 
betriebführenden  Direktion  der  Königlich  Ungarischen  Staats- 
bahnen für  diese  Bahn  43  317  fl.  betragen  haben.  Dem  Geschäfts- 
berichte ist  zu  entnehmen,  dass  die  Bahn  am  24.  Juli  1888  dem 
Verkehre  übergeben  wurde.  Die  Baulänge  derselben  beträgt 
92  km,  die  Betriebslänge  mit  Einrechnung  der  Peagelinien 
Saj'omagyaros-Besztercze  110  km.  Der  Betrieb  wird,  wie  bereits 
erwähnt,  durch  die  Direktion  der  Königlich  Ungarischen  Staats- 
bahnen geführt. 

Geschäftsbericht  für  1888  und  Generalversammlung  der 

Böhmischen  Kommerzialbahnen  am  25.  Juni  d.  J. 

Der  Geschäftsbericht  konstatirt  vorerst,  dass  der  Besitz- 
stand der  Bahn  eine  Veränderung  nicht  erfahren  habe,  dass 
dagegen  infolge  der  steigenden  Frequenz  eine  Erweiterung  der 
Stationsanlagen  nothwendig  wurde,  welche  einen  Kostenauf- 
wand von  14149  fl.  erforderte.  Derselbe  wurde  aus  der  Bau- 
reserve bestritten,  von  welcher  nunmehr  nur  noch  25  548  fl 
verfügbar  sind.  Der  Verkehr  auf  den  gesellschaftlichen  Linien 
erfuhr  im  abgelaufenen  Jahre  eine  Steigerung.  Dies  gilt  in 
erster  Linie  von  der  Personenfrequenz;  aber  auch  der  Frachten- 
transport zeigt  einen  Aufschwung,  namentlich  in  den  Artikeln 
Eisen  und  Kohle,  während  in  Zucker  infolge  des  vorzeitigen 


Schlusses  der  Campagne  nur  geringe  Transporte  stattfanden. 
Das  Betriebsnetz  erfuhr  im  abgelaufenen  .Jahre  eine  Erwei- 
^rung,  indem  die  Linie  Miröschau  - Rokycan,  welche  von  der 
Böhmischen  Westbahn  betrieben  wurde,  wieder  in  die  gesell- 
schaftliche Verwaltung  überging.  Die  Transporteinnahmen  der 
sämmthchen  gesellschaftlichen  Linien,  einschliesslich  der  für 
die  Oesterreichisch- Ungarische  Staatsbahn  geführten  Strecke 
Brandeis-Mochow,  betrugen  524  143  fl.  Die  gesammten  Betriebs- 
einnahmen des  abgelaufenen  Jahres  belaufen  sich  auf  542  518  fl. : 
ihnen  stehen  Betriebsausgaben  in  der  Höhe  von  286  327  flT 
gegenüber,  so  dass  ein  Betriebsüberschuss  von  256 191  fl . 
resultirt.  Die  Bilanz  schliesst  mit  einem  Reingewinn  von 
222  385  fl.,  welcher  um  29  470  fl.  grösser  ist  als  derj’enige  des 
Jahres  1887.  Von  dieser  Summe  ist  der  Theilbetrag  von 
14  681  fl.  an  die  Oesterreichisch-Ungarische  Staatsbahn  als  Be- 
toebsüberschuss  der  für  ihre  Rechnung  geführten  Strecke 
Brandeis-Mochow  abzuführen,  während  der  Rest  von  207  704  fl. 
gleichfalls  der  Staatsbahn  als  vertragsmässige  Abschlags- 
zahlung  auf  die  von  ihr  besorgte  Kouponeinlösung  der  gesell- 
schaftlichen Prioritätsobligationen  auszufolgen  ist.  Der  Be- 
triebskoetfizient  beträgt  gegenwärtig  52,78  % gegen  54.74  % im 


Geschäftsbericht  für  1888  und  Generalversammlung  der  Oester- 
reichischen  Lokaleisenbahn-Gesellschaft  am  25.  Juni  d.  J, 

Zum  Geschäftsberichte  machte  der  Präsident  die  Mit- 
theilung,  die  Verhandlungen  wegen  Uebernahme  der  Betriebs- 
führung der  Lokalbahnen  Czaslau-Zawratetz  und  Königshan- 
Schatzlar  durch  die  Oesterreichische  Nordwestbahn,  bezw. 
durch  die  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn,  seien  so  weit 
gediehen,  dass  die  von  der  Staatsverwaltung  verlangten  Aende- 
rungen  an  den  vereinbarten  Betriebsvertrags-Entwürfen  von 
den  Paciscenten  angenommen  wurden,  so  dass  zum  Perfekt- 
werden dieser  Verträge  nur  noch  die  formelle  Genehmigung 
der  Regierung  erforderlich  ist.  Die  Verwaltung  hofft,  bis  1.  Juli 
die  Betriebsübergabe  bewerkstelligen  zu  können,  womit  dann 
jeder  Eigenbetrieb  der  Gesellschaft  — ihre  übrigen  Bahnen  be- 
flnden  sich  im  Staatsbetriebe  — auf  hören  wird.  Der  Reinge- 
winn beträgt  nach  Dotirung  des  Erneuerungsfonds  mit  5 965  fl., 
den  Gewinnvortrag  vom  Jahre  1887  von  119910  fl.  inbegriffen, 
685  668  fl.,  wovon  28  587  fl.  als  Tantiemen  verwendet,  Divi- 
dende mit  8 fl.  für  die  Aktie,  das  ist  558000  fl.  vertheilt  und 
die  restlichen  107  080  fl.  auf  neue  Rechnung  vorgetragen  werden. 
Die  Auszahlung  des  Dividendenkoupons  erfolgt  ab  1.  Juli  d.  J. 
Der  Präsident  bemerkte  hierzu,  dass  die  Gesellschaft  in  der 
Lage  sei,  ohne  jede  fremde,  auch  nur  vorübergehende  Hilfe 
die  Dividendenkoupons  einzulösen  und  die  Zinsen  der  Priori- 
täten  zu  zahlen,  ausserdem  noch  erhebliche  Mittel  liquid  habe, 
so  dass  sie  in  finanzieller  Hinsicht  konsolidirt  sei.  Er  theilte 
schliesslich  mit,  dass  die  beiden  Niederösterreichischen  Lokal- 
bahnen _Herzogenburg-Krems  und  Hadersdorf-Sigmundsherberg 
voraussichtlich  in  den  nächsten  Tagen  eröffnet  werden. 

Geschäftsbericht  für  1888  and  Generalversammlung  der  Lokal- 
bahn Fehring-Fürstenfeld  am  27.  Juni  d.  J. 

Dem  Rechenschaftsberichte  ist  zu  entnehmen,  dass  der 
Personen-  und  Güterverkehr  stetig  zunahm.  Es  wurden  40  107 
Personen  befördert  und  hierfür  10715  fl.  erzielt,  ferner  wurden 
13  407  t Lasten  verfrachtet,  wofür  39  936  fl.  eingenommen  wurden. 
Es  wurde  eine  Nettoeinnahme  von  27834  fl.  erzielt.  Da  die 
Regierung  die  Forderung  aussprach,  dass  der  Rekonstruktions- 
Reservefonds  auf  20  000  fl.  erhöht  werde,  so  wurde  beschlossen, 
von  1888  ab  2 464  fl.  j’edes  Jahr  zur  Schaffung,  bezw.  Ergänzung 
dieses  Ponds  zurückzulegen,  ferner  wurde  beschlossen,  vom 
Reingewinn  einen  Betrag  von  21 175  fl.  für  die  3 025  Aktien 
ZU.  vörtneilen,  so  dass  auf  den  Koupon  ©iu  Betrag  von  7 fl, 
entfällt. 

Geschäftsbericlit  für  1888  und  Generalversammlung  der  Bozen- 
Meraner  Bahn  am  27,  Juni  d.  J. 

Nach  dem  Geschäftsberichte  ergibt  das  Jahr  1888  im  Ver- 
gleiche init  dem  Vorjahre  eine  um  9 355  Passagiere  geringere 
Personenfrequenz  mit  einer  Mindereinnahme  von  5 299  fl.,  da- 
gegen eine  um  11  694  t grössere  Frachtbewegung,  aus  welcher 
eme  Mehreinnahme  von  4 936  fl.  resultirt,  so  dass  die  Gesammt- 
einnahmen  um  336  fl.  gegen  das  Vorjahr  zurückgeblieben  sind. 
Es  wurden  nämlich  im  ganzen  185 128  Personen  befördert  und 
hierfür  124  275  fl.  eingenommen,  während  die  Güterbeförderung 
89618  t betrug  und  eine  Einnahme  von  120  027  fl.  erzielte.  Die 
reine  Transporteinnahme  betrug  233  700  fl.  d.  i.  rund  7 304  fl. 
für  das  Kilometer,  um  54  fl.  für  das  Kilometer  weniger  als  im 
Vormhre.  Die  Gesammteinnahme  betrug  235  883  C,  welcher 
die  Betriebs-  und  Verwaltungsauslagen  mit  119148  fl.  gegen- 
überstehen, so  dass  eine  Reineinnahme  von  116  735  fl.  resultirt. 
Dieses  Ergebniss  ist  um  rund  15  000  fl.  ungünstiger  als  jenes 
des  Vorjahres,  was  auf  die  Erhöhung  der  Betriebsauslagen  um 
13  000  fl.  in  erster  Linie  zurückzuführen  ist.  Doch  betrifft 
dieser  Mehraufwand  vorübergehende  Auslagen.  Von  dem  . Be- 
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triebsüberschusse  entfällt  die  Hälfte,  d.  i.  58  367  fl.  für  Ver- 
zinsung und  ßückzahlung  des  Staatsvorscbusses,  welcher  für 
1888  mit  dem  Betrage  von  968762  fl.  eingestellt  erscheint, 
während  6 260  fl.  für  Verzinsung  des  Prioritätenkapitals  von 
126  000  fl.  zu  verwenden  sind.  Von  den  sohin  verbleibenden 
52117  fl.  gelangen  nebst  den  statutarischen  Dotirungen  noch 
9 216  fl.  als  Annuität  zur  Tilgung  der  schwebenden  Schuld  zum 
Abzug,  so  dass  34  336  fl.  verfügbar  bleiben.  Es  wurde  be- 
schlossen, hiervon  33  750  fl.,  d.  i.  3 fl.  für  die  Aktie,  auf  die 
11,250  Stück  Aktien  (ä  100  fl.)  als  Dividende  zu  vertheilen  und 
den  Rest  auf  neue  Rechnung  vorzutragen. 


Nach  dem  Berichte  des  Verwaltungsrathes  haben  sich 
die  Einnahmen  für  1888  etwas  günstiger  gestaltet,  indem  die- 
selben im  abgelauienen  Jahre  77  831  gcgon  73  690  fl.  im  Vor- 
jahre betrugen.  Dementsprechend  hat  sich  auch  der  Betriebs- 
Überschuss  für  1888  erhöht  und  beträgt  31981  gegen  27  847  fl- 
im  Jahre  1887.  Laut  Betriebsrechnung  verbleibt  ein  Gewinn- 
saldo von  28  473  fl.,  wovon  nach  Abzug  der  statutenmässigen 
Beiträge  zum  Amortisations-  und  zum  Reservefonds  mit  zu- 
sammen 2 144  fl.  den  Aktionären  26  329  fl.  zur  Verfügung  stehen. 
Die  Versammlung  beschloss,  25  740  fl.,  d.  i.  4%  fl.  für  die  Aktie, 
auf  die  5 720  Aktien  (zu  200  fl.)  als  Dividende  zu  vertheilen  und 
den  Rest  auf  neue  Rechnung  vorzutragen. 

Ausserordentliche  Generalversammlung  der  Lokalbahn  Gleis- 
dorf-Weiz  am  27.  Juni  d.  J. 

Die  Versammlung  nahm  den  Betriebsvertrag  mit  der  Re- 
gierung im  ganzen  an.  Die  Staatsbahnen  übernehmen  nämlich 
den  Betrieb  der  Linie  vorläufig  auf  3 Jahre  gegen  Zahlung 
eines  auf  Grund  der  Selbstkosten  festzustellenden  Pauschales. 

Personalnachrichten. 

Se.  Majestät  der  Kaiser  hat  dem  Generaldirektor  der  Böh- 
mischen Nordbahn,  Vicomte  Arthur  de  Maistre  den  Titel 
eines  Hofraths  und  den  Betriebsdirektoren  der  Oesterreichi- 
schen  Staatsbahnen,  Josef  Reichert  in  Prag  und  Ladislaus 
R.  V.  K 1 o s o w s k i in  Lemberg,  den  Titel  eines  Regierungs- 
laths  mit  Nachsicht  der  Taxen  verliehen. 

Börsenbericht  und  Koursnotiz. 

Die  friedlichen  Aussichten,  welche  der  Minister  des 
Aeussern,  trotz  der  lür  weitere  Ausrüstungen  ncthwendigen 
Erhöhung  des  Kriegsbudgets,  den  Delegationen  eröffnet  hat, 
wurden  durch  die  panslavistischen  Regungen  anläs.slich  des 
Jubiläums  am  Amselfelde  etwas  getrübt  und  die  Stimmung  war 
infolge  der  schlechten  Berichte  über  die  in  Ungarn  begonnene 
Ernte  und  die  theilweise  Erneuerung  der  Kohlenstrike  in 
Böhmen  so  gedrückt,  dass  die  weichende  Tendenz  auf  dem 
Effektenmärkte  vorwiegend  war.  Indessen  zeigt  jedoch  nach- 
stehende Zusammenstellung,  welchen  Aufschwung  die  markt- 
gängigen Bahnaktien  seit  Neujahr  bis  zum  Schlüsse  des  ersten 
Semesters  fast  durchgängig  erfahren  haben: 

Kours  vom  Kours 

•'J-  1.  Januar  Ende  Juni 

.t,  «fle-lt-  rl  ■ ) I,/;.  . iggg  Igg9 

AlföldbäiiW'\ 

Barcs-Pakraozer  Bahn jgg  noidfji 

Böhmische  Nordbahn 192  221 

„ Westbahn 316  334 

.In-./  314  359 

^ Donan-prau-Bahn  188  „ .200 
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Aus  den  Geschäftsbericliten  OesterreicMscher 
Eisenbalinen  für  1888. 

Buschtehrader  Eisenbahn. 

An  der  Spitze  des  Geschäftsberichtes  der  ßuschtehrader 
Bahn  für  das  Jahr  1888  wird  Mittheilung  gemacht  von  dem 
abweislichen  Bescheide  des  Ministeriums  in  Bezug  auf  die 
Fusion  der  beiden  Netze.  Die  Verwaltung  erklärt,  sie  glaube 
berechtigt  gewesen  zu  sein,  von  der  Regierung  die  Bekannt- 
gabe der  Gründe  der  Verweigerung  ihrer  Genehmigung  anzu- 
sprechen, ferner,  dass  ihr  (der  Verwaltung)  das  Recht  der  Be- 
schwerde an  den  Verwaltungs  - Gerichtshof  zustand,  da  die 
Genehmigung  eines  statutengemäss  gefassten  Beschlusses  nur 
aus  öffentlichen  Rücksichten  verweigert  werden  könne.  Indess 
wurde  jeder  weitere  Schritt  gegen  die  Entscheidung  der  Re- 
gierung' unterlassen,  da  dieselbe  erst  nach  Ablaut  von  zwei 
Betriebsjahren  erfolgt  ist  und  die  Erträgnisse  der  beiden  Netze 
in  der  Zwischenzeit  in  ein  anderes  Verhältniss  getreten  seien. 
Die  Verwaltung  stellt  es  nun  den  Aktionären  anheim,  anzu- 
regen und  zu  bestimmen,  ob  und  wann  der  Gegenstand,  welchen 
die  Verwaltung  nach  ihrer  Ueberzeugung  im  Interesse  beider 
Netze  beantragt  hatte,  einer  neuen  Verhandlung  unterzogen 
weiden  soll.  , „ j j- 

Des  weiteren  berichtet  der  Verwaltungsrath,  dass  die 
zwischen  der  Buschtehrader  Bahn  und  der  Staatsbahn  seit 
langen  Jahren  schwebende  Streitfrage,  die  Tran^ortberech- 
tigung  im  Buschtöhrad-Kladnoer  Kohlenrevier  betreffend,  durch 
Abschluss  eines  Transport kartells  zur  gütlichen  Aus- 
tragung gelangt  ist.  Die  unmittelbare  Veranlassung  zu  dieser 
Lösung  bot  der  Umstand,  dass  die  von  der  Miröschauer  Gewerk- 
schaft angestrebte  Bahnverbindung  ihrer  neuen  Schachtanlage 
bei  Libuschin  mit  der  im  Betriebe  der  Staatsbahn  stehenden 
Lokalbahn  Strebichowitz-Kralup  nicht  länger  aufzuhalten  war 
wodurch  die  hinsichtlich  des  Kohlenverkehrs  aus  dem  Busch- 
tShrad-Kladnoer  Bergrevier  gegen  die  Buschtghrader  Bahn  ge- 
richteten Konkurrenzbestrebungen  die  kräftigste  Förderung 
erfahren  hätten.  Abgesehen  davon,  erschien  es  aber  auch  aus 
dem  Grunde  wünschenswerth,  mit  einer  Nachbarbahn,  an  welche 
die  Buschtöhrader  Bahn  vielfache,  wichtige  Verkehrsbeziehungen 
knüpfen,  zur  glücklichen  Austragung  jener  Streitfrage  zu  ge- 
langen, weil  die  Staatsbahn,  die  über  den  grössten  Gruben- 
besitz im  Buschtöhrad-Kladnoer  Kohlenrevier  verfügt  und  des- 
halb auch  den  grössten  Einfluss  auf  alle  geschäftlichen  Ver- 
hältnisse in  diesem  Revier  auszuüben  in  der  Lage  ist,  seit  dem 
Jahre  1887  einen  namhaften  Theil  ihrer  Kohlenförderung  durch 
Strassenfuhrwerk  nach  der  Station  Strebichowitz  zum  Weiter- 
transport auf  der  Lokalbahn  Strebichowitz-Kralup  schaffen  liess 
und  bereits  Maassnahmen  ins  Werk  gesetzt  hatte,  um  alle  für 
und  über  Kralup  bestimmte  Kohle  aus  ihren  Schächten  auf 
gleichem  Wege  den  Linien  der  Buschtehrader  Bahn  zu  ent- 
ziehen, Die  Regierung  ihrerseits  hat  die  Beilegung  des  Kon- 
kurrenzstreites dringend  empfohlen.  Durch  das  mit  der  Staats- 
bahn abgeschlossene  Kartell,  welches  bereits  am^  1.  Juli  1^8 
in  Wirksamkeit  trat,  wurde  einerseits  der  Buschtehrader  Bahn 
die  Betheiligung  am  Kohlentransport  rücksiohtlich  des  neuen 
Libuschiner  Schachtes  als  auch  weiterer  neuer  Schächte  in 
einem  erweiterten  Rayon  gewahrt,  andererseits  der  Staatsbahn 
auch  die  Betheiligung  am  Kohlenverkehr  des  Buschtehrad- 
Kladnoer  Reviers  gesichert  und  die  Möglichkeit  geboten,  zum 
Zwecke  dieser  Betheiligung  die  Station  Strebichowitz  sowohl 
mit  dem  Libuschiner  Schacht  als  auch  mit  der  nächsten  Kohlen- 
■sbhidtoffhahn  der  Buschtehrader  Bahn  und  von  da  aus  mit  ihrem 
hbliön '^»bhachte  VII  durch  Schleppbahnen  zu  verbinden.  Der 
im  Jahre  1888  vermehrt  durch:  5 Lastzug- 
lükoBlb'tl^en,  5 Tender,  6 Personenwagen,  200  Kohlenwagen  usw. 
Däs'Trähsportmittelkonto  zeigt  dementsprechend  eine  Erhöhung 
269^  368  fl.,  wovon  256  368  fl.  auf  Lit.  A und  439  000  fl.  auf 
'Eilj>’B"bhtfallen.  Im  Dezember  1888  hat  die  Verwaltung,  durch 
iöi  Jahre  1888  gemachten  Erfahrungen  veranlasst,  8 Last- 
ittgld^ömotiven,  8 Tender,  6 Personenwagen,  400  Kohlen- 
Wa^Shl-usw.  neu  bestellt,  deren  Ablieferung  im  Jahre  1889  zu 

die  Leistungen  des  Betriebes  entnehmen  wir  dem 
ÖWJeKte  die  folgenden  Details:  Unternehmen  Lit.  A:  Befördert 
’Ä^rddii  469  957  (—  2 417)  Personen,  2 103  (■+■  46)  t Reisegepäck, 
ITWC-f 2034)tEilgut,  734  515  (-f98477)t  Frachtgütervers^ohiedener 
'Af«,'*l  515  242(-f  177 146)  t Kohle.  Im  ganzen  betrug  die  betordOTte 
^Gütermenge  2 403  186  (-f  315951)  t.  Unternehmen  Lit.  B:  Be- 
TöMert  wurden  790  541  (+23  049)  Personen,  4 674  (+^8)  t Reise- 
g^äck,  8 029  (+  2 158)  t Eilgut,  546  784  (+  51  ^4)  t Frachtgüter 
Vtoschiedener  Art  und  1 711 261  (+ 176  685)  t Kohle.  Im  ganzen  be- 
trägt die  beförderte  Gütermenge  2340301  (+  249968)t.  DasKohlen- 
+erk  in  Buschtehrad-Rapitz  produzirte  im  Jahre  1888  455  095 
35246)  t Kohle  und  lieferte  ein  Erträgniss  von  332  564 
*X+  90  384)  fl.  Die  Verzinsung  des  in  dem  Kohlenwerke  investirten 
Kapitals  (5994072  fl.)  erforderte  327  931  fl.,  sonach  erübrigt  ein 
Betrag  von  4633  fl.,  welcher  zu  gleichen  Theilen  beiden  Bahn- 
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netzen  zu  gute  kommt.  Die  Betriebseinnahmen  im  Jahre  1888 
/ +‘yNirt.+  T.ih  A?  Personenverkehr 


(gegen  1887)  stellf>n  sich  wie  folgt  für  Lit.  A:  Personenverkehr 
464  686  ,(446,446)  fl-,  t»SM  #: 


d^e  Einnahmen  182599  (185222)  fl.,  in  Summa  3233342  (3064682)  fl. 

Die  Bruttoeinnahmen  weisen  demnach  eine  ^hohung  um 
168660  fl.,  gleich  785  fl.  für  das  Kilometer,  aus  Die  Betriebs- 
ausgaben gruppiren  'sich  wie  folgt:  Allgemeine  Verwa  tung 

54541  (54  338)  fl.,  Bahnaufsicht  und  ?^floorhaltung  3^  547 
(347  752)  fl  Verkehrs-  und  kommerzieller  Dienst  392  835  (369  ^3)  fl  . 
Zuglördi  rungs-  und  W^rkstättendienst  244  341  (233 115)  fl.,  m 
Summa  1034264  (1004  898)  fl.  a i.-  ■ 

Die  Betriebskosten  sind  nur  um  29  366  fl.  gestiegen;  sie 
absorbirten  31,99  (gegen  32,79)  % 

Auslagen  als:  Steuern,  Stempel,  Pensionsfondsbeiträge  usw., 

betrugen  259256  (—  4 376)  fl.,  und  es  resuKirt  demnach  ein 
Betriebsüberschuss  von  1939  821  (-|-  143  670) 
die  Hälfte  des  Ertrages  des  Kohlenwerkes  m^t  166  282  ferner 
Aktivzinsen  mit  24828  fl.,  so  dass  der  cresammtüberschuss 
2130931  (-1-  194805)  fl.  ausmacht.  Die  Verzinsung  der  Priori- 
täten erforderte  den  Betrag  von  863  560  fl.,  die  Amortisation 
171 497  fl.  Nach  Abzug  dieser  zwei  Posten  verbleibt  als  Kein- 
gewinn  des  Unternehmens  A für  1888  1095873  -f-  (195  305)  flj, 
der  sich  nach  Hinzurechnung  des  Gewinnvortrages  von  70  517 
Gulden  auf  1 166  391  fl.  erhöht,  über  welchen  Betrag  die  Gener^- 
versammlung  zu  beschliessen  haben  wird.  Unternehmen  Lit.  B. 
Die  Bruttoeinnahmen  stellen  sich  in  Summa  auf  3 832  385 
(3  568  664)  fl.  Gegen  1887  sind  also  die  Bruttoeinnahmen  um 
263  721  fl.  oder  1 020  fl.  für  das  Kilometer  Betriebslänge 
Die  Betriebsausgaben  betrugen  in  Summa  1 281 478  (1 202 121)  fl. 
Die  Auslagen  haben  sich  also  um  79  356  fl.,  gleich  307  fl.  für  das 
Kilometer,  erhöht;  sie  absorbirten  33,44 1 der  Einnahmen  (gegen 
33,69  % im  Vorjahre).  Die  besonderen  Auslagen  als:  bteuern, 
Stempel,  Pensionsfondsbeiträge  usw. betrugen  222  361  {+  16  592)fl., 
es  resultirt  demnach  ein  Betriebsüberschuss  von  2 32845b 
(-b  167  772)  fl.,  der  sich  nach  Hinzurechnung  der 
Erträgnisse  des  Kohlenwerkes  von  166  282  fl.  auf  2 494  828 
(-4-  213  464)  fl.  erhöht.  Die  Verzinsung  der  Prioritäten,  die 
Amortisation  und  die  Passivzinsen  erforderten  die  Summe  von 
1228298  fl.  Nach  Abzug  dieses  Bef verbleibt  für  das 
Lit.  B-Unternehmen  ein  Reinertrag  von  1 268  530  (-+-  203  310)  fl., 
der  sich  nach  Hinzurechnung  des  Gewinnvortrages  von  80  871  fl. 
auf  1 347  402  fl.  erhöht. 

Südbahn-Gesellschaft. 

Der  Rechnungsabschluss  für  1888  führt  nachstehende 
Posten  auf  (denen  wir  dm  Differenzen  ^ gegen  die  analogen 


Ziffern  des  Vorjahres  in  Klammern  beifügen):  „Die  Brutto- 

ftinnahmen  belaufen  sich  auf  40  230249  fl.  (+  1 ■199 142  fl.  gegen 


einnahmen  belaufen  sich  auf  40  230249  fl.  (+  1199 112  f- 
das  Vorjahr),  die  Betriebsausgaben  auf  15  118  967  (--  340  747)  fl. 
Der  Betriebskoefflzient  stellt  sich  mithin  auf  37,58  % (gegen 
R9  92  ^ im  Voriahre).  Es  ergibt  sich  sonach  ein  Nettoertragniss 
von  25111281  (+  1 839  889)  fl.  Hiervon  sind  in  Abzug  zu 

bringen:  Die  besonderen,  zu  den  eigentlichen  Betriebskosten 

nicht  gehörenden  Ausgaben,  einschl.  Kotirungs-  und  Stempel- 
gebühren für  die  S%  Obligationen  1441601  „H®  389) 

entrichtete  Einkommensteuer  sammt  Zuschlägen  2483  813 
(-  1291)  fl.,  zusammen  3 925  415  (+  109  097)  fl.  D^as  Reinerträg- 
niss  beträgt  somit  21  185866  (-f-  1 730  792)  fl.  Hierzu  ^ Be- 
triebsüberschüsse  der  Lokal-  und  Pachtbah^n  und  der  Wiener 
Verbindungsbahn  230938  (-f  122  331)  fl.  Das  Ergebmss  der 
Zinsen-  und  diversen  Abrechnungen,  Erträgniss  der  Hotels  und 
des  Walzwerkes  343  210  (-f  131978)  fl.  und  Ueberschuss  aus 
der  Schlussrechnung  über  die  Hafenbauten  in  Triest  401  5i53  ü. 
Die  Gesammtsumme  des  Reinerträgnisses  beziffert  sich  daher 
mit  22161568  (-1-  2 386  655)  fl.  Dagegen  betragen  die  Lasten 
für  Verzinsung  und  Tilgung  der  Anlehen  und  Tilgung  der 
Aktien,  nach  Abzug  von  2 Frcs.  von  den  3 % Obligationen  zur 
Deckung  der  für  dieselben  bezahlten  Steuern  und  Abgaben 
26  931685  (+  4172)  fl.  Hiervon  ab  die  gezahlten  Annuitäten 
der  Königlich  Ungarischen  Regierung  240000  fl.  (gleich),  der 
Königlich  Italienischen  Regierung  11 827  95^  fl.  (gleich)  zu- 
sammen 12067  954  fl.  (gleich),  verbleiben  14  863  730  (+  4 172)  fl. 
Hierzu  für  Wechselkoursverlust  3 751  861  (—  52  889)  fl  , zu- 
sammen 18.615  592  (-  48716)  fl.  Es  resjiRirt  so^ 

Schuss  des  Jahres  1888  der  Betrag  von  3 545  976  (-f  2 435  372)  fl. 

Aus  den  voranstehenden  Daten  ergibt  sich,  dass  der  ±>e- 
trieb  in  der  letzten  Verwaltungsperiode  sehr  günstige  Ergeb- 
nisse geliefert  hat,  denn  es  haben  sich  nicht  blos  die  Einnahmen 
erhöht!  sondern  auch  die  Ausgaben  vermindert,  so  dass  der 
Betriebskoeffizient  um  2,34  % gegen  jenen  des  vorangegangenen 
Jahres  kleiner  erscheint.  Ausserdem  ist  aber  au^ 

Resultat  der  Schlussabrechnung  über  die  Triester  Hafenbauten 
mit  etwas  über  400000  fl.  dem  Gewinn-  und  Verlustkonto  des 
Jahres  1888  zu  gute  gekommen.  Diese  Bauten  wurden  bekannt- 
lich auf  Grund  eines  mit  der  Staatsverw'altung  »m  Jahre  1867 
abgeschlossenen  Vertrages  ausgetührt  und  1884  vollendet.  Die 
Kollaudirung  erfolgte  1887,  und  1888  die  Liquidirung  des  der 
Südbahn -Gesellschaft  zukommenden  Saldo,  so  dass  derselbe 


nunmehr  auch  in  den  Rechnungsabschluss  eingestellt  werden 
konnte.  Dieser  Gewinnsaldo  selbst  ist  aus  Agio-  und  Zinsen- 
gewinnen hervorgegangen,  welche  infolge  des  früher  bestan- 
denen Silberagios  und  der  Erstreckung  der  Baufrist  an  den 
Raten  der  vom  Staate  bestrittenen  Baukosten  über  die  bei  dem 
Baue  erlittenen  Verluste  hinaus  erzielt  wurden.  Endlich  hat 
aber  die  Südbahngesellschaft  auch  aus  dem  Rückgänge  des 
Goldagios  Nutzen  gezogen,  allerdings  nur  in  einem  geringeren. 
Maassl  als  das  Sinken  des  Goldkourses  in  der  zweiten  Jahres- 
hälfte ermöglicht  hätte,  was  dann  seinan  Grund  hat,  dass  für 
die  grossen  Zahlungen  in  Gold  Valuta  bereits  im  ersten  Semester 
Vorsorge  getroffen  werden  musste.  Da  der  Aktienkoupon  mit 
5 Frcs-  eingelöst  wird,  was  beiläufig  1,8  Millionen  Gulden  in 
Anspruch  nehmen  dürfte,  so  wird  ein 

mehr  als  1,7  Millionen  verbleiben,  durch  welchen  der  bereits 
vorhandene  Gewinnübertrag  aus  1887  aut  mehr  als  3,2  Millionen 

gebra^t^  auf  dem  Rechnungsabschluss  füssenden  Anträge  der 
Verwaltung  bezüglich  der  Verwendung  des  Ueberschusses  von 
3 545 977  fl.  lauten  folgendermaassen:  „Da  nach  unseren  Sta- 

tuten der  Reservefonds  zur  Bestreitung  von  Ausgaben  für  die 
Rekonstruktion  von  Kunstbauten,  für  die  Erneuerung  des 
Oberbaues  usw.  bestimmt  ist  und  sich  die  Nothwendigkeit  her- 
ausgestellt hat,  denselben  zu  diesem  Zwecke  zu  verstärken,  so 
beantragen  wir,  von  dem  obigen  Ueberschus^  einen  Bet  ag 
von  1200  000  fl.  vorweg  dem  statutenmässigen  Reservefonds  zu 
üWweisen.  Angesichts  der  im  nächsten  J^bre  eintretenden 
Einkommensteuerpflicht  unserer  Ungarischen  Linien,  sowie 
angesichts  der  in  der  Streitsache  wegen  des  Kaufschilhngs- 
restes  unsererseits  gestellten  7fSlei°bfnträge.  empfiehlt  e^ 
sich,  unsere  Reserven  möglichst  zu  stärken.  bean- 

tragen wir,  den  Dividendenkoupon  für  das  Jahr  1888  blos  mit 
5 Frcs.  zur  Einlösung  zu  bringen  und  den  sohin  verbleibenden 
Restbetrag  zuzüglich  der  Vorträge  aus  den  /^bren  18^  und 
1887  auf  neue  Rechnung  zu  übertragen  Aut  J^e  ^«fmmten 
am  31.  Dezember  1888  im  Umlaufe  befindlichen  742  451  Aktien 
würde  zu  5 Frcs.  für  die  Aktie  eine  Dividenden^mme  von 
3 712255  Frcs.  entfallen  und  es  wäre  hierfür  ein  Betras  von 
1 781 882  fl.  erforderlich.  Der  sohin  verbleibende  Rest  im  Be- 
trage von  564094  fl-  Oe.  W.  würde  zuzüglich  des  Vortrages  aus 
dem  Jahre  1886  mit  1094123  fl.  und  jenes  aus  dem  Jahre  1887 
mit  363  745  fl.  auf  die  Betriebsrechnung  des  Jahres  1889  uber- 
trasen  werden.“  — Dem  Berichte  ist  noch  zu  entnehmen,  dass 
die  Verwaltung  von  der  Generalversammlung  die  Ermächtigung 
einholen  wird,  die  Bedingungen  ier  Abtretung  des  ges^h^^^' 
liehen  Antheiles  an  der  Wiener  Verbindungsbahn  mit  Jev  Re- 
sierung  zu  vereinbaren  und  das  betreffende  Ueberemkommen 
fndgültig  abzuschliessen.  Von  allgemeinem  Interesse  auch 
die  Mittheilung , dass  seitens  der  Regierung  die  Prüfung 
jener  VergleicLanträge,  welche  die  Südbahn- Verwaltung 
Sachen  des  Kaufschillingsrestes  über  Antrag  der  Schiedsrichter 
unterbreitet  hat,  bis  jetzt  noch  nicht  beendet  ist.  Zu  erwähnen 
ist  endlich  auch  noch,  dass  die  Einrichtung  des  Nachweises 
der  Geschäftsresultate  eine  Aenderung  erfahren,  wie  nach- 
stehendem Passus  hervorgeht:  «Ber  vorliegende  BencM 

der  letzte  sein,  welchen  wir  in  der  bisher  ublmhen  Form  vor- 
legen, indem  wir,  dem  Wunsche  der  Königlich 
eierung  entsprechend,  auf  Grund  der  von  den  beiden  Regio- 
rangen  vorläufig  provisorisch  genehmsten  Rechnungsgrund- 
lagen seit  dem  1.  Januar  1889  die  Betriebsrechnu^^^^ 

Staatsgebieten  getrennt  und,  im  Hinblicke  auf  die  in  de  g 
sellschaftlicheu  Konzessionsurkunde  betreffs  des  staatlichen 
Einlösungsrechtes  enthaltenen  Bestimmungen,  auch  nach  Bahn- 
gruppen führen.“ 


Amerikanische  Mittheilungen. 

Nord-Pacific-  Eisenbahn. 


Die  Verwaltung  dieser  Bahn  hat  im  Mai  d.  J.  mit  der 

Wisconsin-Central- Eisenbahngesell  schalt  einen 

Vertrag  geschlossen,  wonach  die  Schienenverbindung  der  Nor^ 
Pacifiebahn  mit  dem  Netze  der  Wiconsin- Eisenbahn  be:m.  dem 
der  Chicago  und  Great  Western  E i s e n b ah  n ,ge- 
sfehert  und  der  Nord-Pacific-Eisenbahn,  gegen  Zahlung  mnw 
festen  Rente,  ein  Antheil  an  den  Erträgen  zugesichert  wird, 
welche  die  Wisconsin-Centraleisenbahn  ^is  einem  zwischen  dieser 
und  der  Chicago  und  Great  Western  Eisenbahn  bezüglich  der 
gemeinsamen  Benutzung  der  örtlichen  Anlagen  der  letzteren  in 
Chicago  früher  geschlossenen  Vertrage  zu  erwarten 
Anlagen  umfassen  innerhalb  der  Grenzen  Chicagos  ein  Gelände 
von  mehr  als  175  Acres,  in  Verbindung 
der  Grenzen  und  sind  daher  äusserst  werthvoll. 
erhält  durch  das  geschlossene  Abkommen  die 
bahn  die  -Kontrole“  über  dieselben,  welche  u.  a.  zur  Folge  hat, 
dass  die  Chicago  und  Great  Western  Eisenbahn  Transporte  für 
i^e  Nord-Pacific-Eisenbahn  in  Chicago  übernimmt,  andererseits 
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aber  solche  von  letzterer  auf  den  A^sc^usspun^  ivm 

Obersee  und  St.  Paul  erhält  und  in  Chicago  ausliefert. 

Übersee  una  Nord-Pacific-Eisenbahn  ihre  schon 

seit  längerer  Zeit  Lhwebenden  Terhandlungen  mit  der  Union 
Pacific-Iisenbahn  wegen  gemeinsam  durch  beide 

der  diSerLlb  schon  im  Ipril  1887  abgeschlossene  Vertrag  wegen 
iuristischer  und  anderer  Anstände 

VrtTint«  T)ifi  Absicht  bei  diesen  Vereinbarungsbestrebungen  geht 

fenr-Ät'Äwesü^^^  Gebieten 

zwischen  den  beiden  genannten  Paoificbahnen  iur  ^e  Fojge  zu 
beseitigen  und  die  dortigen  ® Befit^  dL 

Svstein  zu  bringen.  Hierbei  stehen  sich  zwei,  im  Hesitz  aes 
grössten  Theils  der  Aktien  der  verschiedenen  betheiligten  Ge- 
sellschaften befindliche  Finanzgruppen  feindlich  gegenüber: 
während  die  eine  derselben  neben  den 

gesellschaften  noch  die  St.  Paul-,  Minneapolis;  und  Manitoba- 
Eisenbahngesellschaft  als  dritte  H^nrv 

ziehen  will,  kämpft  die  andere  Gruppe,  an  deren  Spitee  Henry 
Villard  steht  für^Ausschluss  der  letzteren  ^Seilschaft,  um  diese 
Zieht  in  ihren  Angriffen  gegen  die  Nord-Pacific-Eisenbahn  zu 
unterstützen. 

Die  grosse  Ueberschwemnmng  in  Pensylvanien. 

TTftber  das  grosse  Unglück,  von  welchem  am  31.  Mai  und 
1.  Juni  a^sgedehlte  GebietI  der  Thäler  des.Susquehanna-  u^^ 
des  Potomaeflusses  betroffen  wurden  und  bei  welchem,  zufolge 
des  Bruches  eines  grossen  Wasserbeckens  am  Connemaughfliiss 
die  Stadt  Johnstown  und  deren  Nachbarorte 
wurden  und  mindestens  15000  Menschen  das 
sind  unsere  Leser  durch  die  politischen  Zeitungen  unterrichtet. 
Auch  die  ait-  dem  betroffenin  Gebiet  b®l®f -®^^ wl’ 

vor  allem  diePensylvaniaEisenbahngesellscbatt, 

deren  Hauptstrecke  das  enge  Thal  des 

dabfli  in  äi^ster  Weise  geschädigt  worden.  Zahlreiche  Brucken, 
theilweise  wn  6—700  Fuss  Länge,  festgewölbte  °der  mit  eisernem 
Oberbau  versehen,  sind  völlig  zerstört  oder  unfahrbar  gemacht, 
eine  Menge  Betriebsmaterial  ist  von  den  Finthen  hinweggefuhrt, 
der  Verkehr  ist  auf  lange  Zeit  hin  unterbrochen,  theilweise 
müssen,  da  eine  baldige  Wiederherstellung  der 
ausgeschlossen  erscheint,  neue  interimistische  Strecken 
höhtem  Gelände  aufgelührt  werden,  kurz,  die  Verluste  amen 

EinZahmeausfälle  und  vermehrte  Ausgaben  werden  g®waltigyeim 
Die  Gesammtschäden  lür  die  Betroffen^  werden  wie  die 
„Eailr.  Gazette“  meint,  grösser  sein,  als  bei  den  scMimmsten, 
bisher  in  den  Vereinigten  Staaten  vorgekommenen  Unglücks 
fällen  wie  z B.  dem  Brande  von  Chicago,  welcher  2TO  Millionen 
DoS,  lind  dem  grossen  Feuer  in  Boston  von  1872,  welches 

80  Millionen  Dollar  Verluste  brachte.  Ohio- 

Der  184  Meilen  lange  Chesapeake-  ui^  V . 
kanal!  das  erste  bedeutende  Wasserwerk  der  Vereinigten 
Staaten  ist  an  demselben  Tagen  durch  das  vorher  noch  me  in 
eleiohem  Grade  vorgekommene  plötzlic^. Steigen  des  Potomac 
S eiSr^üe  serstorl,  das.  an 

■711  denken  ist.  Dieser  Kanal,  welcher  die  Kohlenteider  von 

Marvland  und  Westvirginien  mit  dem  Meere  in  Wa^seryerbin- 

dung  setzte,  war,  nachdem  er  t'^94  von  George  mshin^o^ 

nroiektirt  worden,  vom  Jahre  1830  ab  mit  ©luem  Kosten^! 

waide  von  etwa  12  Millionen  Dollar 

geht  durch  einen  Tunnel,  welcher  allem  ^ Milhon^^^^ 

kostet  hat.  Er  hat  niemals  einen  Uebepchuss 

die  Schulden  dafür  an  den  Staat  Maryland  bis  auf  15  Millionen 

Dollar  angewachsen  sind. 

Reichsgericlits  - Erkenntnisse. 


V.  0.  Schadenersatz  aus  dem  Unfälle.  VerMltniss  der 
Versicherten  zu  ihren  Arbeitgebern  1 

und  98  Unfallversicherungsgesetz  vom  6- ^^en  E n t - 

entzieht  im  9h  den  Versicherten  und  deren  Hinterbliebenen 
zSm  grössten  Theile  diejenigen  Ansprüche, 
dem  bisherigen  Hechte  auf  Ersatz  j i*e  «s  sich 

standenen  Schadens  erheben  konnten,  ^^bei  handelte  es  sich 

ot-J  le^rVsIÄ  B®- 

wellhldi^uZfair  alZVorlätz'  oder  J®^®®g^'"(i^®etrdil- 

Mdoog  ficht  zor  Grondlago  habe»,  '"Ä“  K 

gefolgert  werden,  die  Vorschriften  ^®®  § } °®J.^®^ahTinnter^ 
ffliefesetzes  vom  7.  Juni  1871,  wonach  der  Eisenbahnunter 


nehmer  auch  ohne  Verschuldung  haftet  hätten  für  Vers^ 
rungspflichtige,  welche  nicht  bei  der  Eisenbahn  beschäftigt 
sinl  iusser  Kraft  treten  sollen..  Eine  derartige  Umgestaltung 
der  Vorhandenen  Gesetze  wäre  viel  unzweideut^er  zu  verfügen 
gewesen.  Bedenklich  erscheint  wohl  die  Bemerkung  von 
Woedke  (Unfallversichernngsgesetz  ^ § 98  S.  324 

3 Aufl ) dass  der  erste  Satz  zu  § 98  die  Haftverbindlich- 
keit  Dritter,  welche  den  Unfall  absichtlich  ®d^  aus  Fahr- 
lässigkeit veranlassten,  nur  beispielsweise  auffuhre  Dieser 
Auffassung  bieten  weder  die  Worte  des  Gesetzes  noch  die  Be- 
gründung des  Entwurfs  irgend 

Rechtfertigung  der  Ansicht,  dass  der  § 1 des  Reichs  ■ Datt- 
pflichtgesetzes  für  die  durch  den  ® ® ® “ ° ®^^^ 

fchädiften,  nicht  bei  der  Eisenbahn  angestellten  Versicherten 
noch  fortgelte,  genügt  schon  der  Hinweis  auf  den  Inhalt  des  § ^ 
des  Unfallversicherungsgesetzes  sowie  auf  die  *xXV 

des  Reichsgerichts  vom  14.  Juni  1888  (Entscheid,  in  C.S.  Bd^XXV 
Q K/t'i  mitcrutb eilten  Beweggründe.  Hiernach  ist  ausser  ZweiteJ, 
dkls  das  ^Unfall Versicherungsgesetz  lediglich  die  Verhältnisse 
der  Versicherten  zu  ihren  Arbeitgebern  regeln  woll^.  Die 
Gesetzgebung  über  Ansprüche  der  Versicherten  an  solche  Per- 
^nen.  welche  nicht  ihre  Arbeitgeber  sind,  hat  (abgesehen  von 
der  Vorschrift  des  § 98  Satz  2)  keine  ^®.“d®rung  erfahren. 
Einer  Bestimmung  hierüber  hatte  es  an 

Wenn  aber  die  getroffene  Bestimmung  nicht  samnatliche  An 
Sprüche  erwähnt;  welche  den  Versicherten  gegen  dritte  Per- 
slnen  zukommen,  so  berechtigt  dies  immerhin  nicht  d^«;  die 
Gesetze  über  die  nicht  genannten  Ansprüche  de^ 

EeUsglÄ\““mTÄl8ffl  Wochenbohrift  1889 

S.  174.) 

Die  Provisions-  und  Unterstützungskasse  für 
die  Diener  und  Arbeiter  der  priv.  Oester- 
reiebiseb-üngariseben  Staatseisenbabn- 
Gesellscbaft. 

Tm  Tabre  1887  wurden  vom  vereinigten  Verwaltungsrathe 
die  durch  die  gegeLllS®  Einrichtung  les  Dienstes  bedingten 
Abänderungen  dfr  Satzungen  der . gedachten  Kasse  beschlossen 
wobei  die  Satzungen  eine  Erweiterung  durch  die  Aufnahme 
einer  Bestimmung  rücksichtlich  der  Behandlung  derjenigen  Pro- 
SnäassrnmitgW,  welche 

Militärdienstleistung  einberufen  werden,  ®F^®'^^®^  Afi®“'  Touren 
Da  die  Provisionskasse  infol^  der  in  den  letzen  Jahren 
schnell  gestiegenen  Ausgaben  für  Provisionen  e™®’^  Kräftigung 
nothwendTg  bfdarf,  wurde  auf  Grund  des  bezüglichen,  vona  ver- 
iSen  vlrwaltungsra^^  auf  Antrag  der  Centralkommission 
der  Provisions-  und  Unterstützungskasse  gefassten  Beschlusses 
ein  Betrag  von  200000  fl.  der  Unterstützungskasse  entnommen 

X^SifzÄlmTahr^^^^^^^  39231  Mit- 

f|tsLThrs)™b^^^ 

grrdi&‘‘» 

dt  ÄÄSgÄ 

noch  ®d1r  AnwIrTschirt  ^^Ss' 

Dienstunfähigkeit  und  im  Falle  ihres  Ablebens  den  Provisions 
SXr  fS  die  hinterbliebenen  Wittwen  und  Waisen  erwerben. 
^ Bei  den  ausschliesslich  zur  Unterstützungskasse  beitragen 
den  MffSiedmrist  eine  Abnahme  von  3 230  in  der  Mitgliederzahl 
Sen  1886  zu  ^zeichnen,  welche  hauptsächlich  dann  ihren 
SS  hat,  dLs  im  Jahre  1887  in  den  Bergwerken  im  Banate 
Sne  geringere  Anzahl  von  Arbeitern  als  im  Vorjahre  be- 

schäftgt  war^  zählt  die  Provisionskasse  um  340  Mitglieder  mehr 

%ifEinSmen  der  Unterstützungskasse  im 

1887  betrugen  an  Beiträgen  172458,M  flo.  Stra  ge  » ver- 

BeLäge  der  Gesellschaft  46  563,78  fl.,  Zinsen  21 72|50  ff,  vei 
fchildfne  Einnahmen  1 mS2  ff  „^SSeSÄsff,’ 

9 805  05  fl  fiff&kamente  uni  Bäder  15999,19  fl.,  an  Spitals- 
kSn  13  01097  ff  an  Honorar  für  Aerzte  und  diesbezuglidie 
Auslagen  79392,39  fl-,  an  Entb^^^^^^^ 

Äf  nS  an  vISafengskoTÄ^ 

7lKff,  bezw.  zusammen  260  821,88  fl. 

Die  Höhe’der  Unterstützungskasse  betrug  mit  fn^e  des  ^ 
1887  - 292  845,09  fl.,  hat  sich  mithm  gegen  das  Vorjahr  um 
31  631,84  fl.  vermindert. 
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Für  die  Provisions  kasse  wurden  im  Jahre  1887  verein- 
nahmt an  Einzahlungen  von  12065  Mitgliedern  246  313,60  fl.,  an 
Strafgeldern  7 580,48  fl-,  an  Beiträgen  der  Gesellschaft  66  504,67  fl., 
an  Zinsen  126  309,96  fl.  und  an  verschiedenen  Einnahmen  973,70  fl., 
mithin  zusammen  447  682.41  fl.  Die  Ausgaben  betrugen  an  Pro- 
visionen, Abfertigungen,  Verwaltungskosten  der  Lokalkommissio- 
nen, sonstigen  Auslagen  usw.  zusammen  595  512,32  fl.,  es  ergibt 
sich  sonach  eine  Mehrausgabe  von  147  829,91  fl.  Die  Höhe  der 
Provisionskasse  betrug  mit  Ende  des  Jahres  1886  3 506  608,49  fl., 
am  Schlüsse  des  Jahres  1887  —3  358  778,58  fl. 

Im  Laufe  des  Ja,hres  1887  wurden  von  den  im  gesellschaft- 
lichen Dienste  gestandenen  131  Aerzten  14645  erkrankte  Mit- 

flieder  der  Unterstützungskasse,  welche  während  der  Dauer  ihrer 
irankheit  dienstunfähig  waren,  behandelt,  in  welcher  Zahl  die 
Ende  1886  verbliebenen  Kranken  (621  an  der  Zahl)  nicht  ent- 
halten sind. 

Im  Vergleiche  zum  Vorjahre  war  der  Gesundheitszustand 
des  Personals  günstiger  (im  Jahre  1887  erkrankten  37,33^  des 
Mitgliederstandes  gegen  39,69^  im  Jahre  1886),  welchem  Um- 
stände die  geringeren  Erfordernisse  für  Krankenunterstützungen 
und  Medikamente  zuzuschreiben  sind. 

Minder  günstig  stellt  sich  das  Verhältniss  der  Verpflege- 
(Kranken)-Tage  zu  den  Arbeitstagen  im  Jahre  1887  gegenüber 
dem  Vorjahre,  indem  auf  100  Arbeitstage  2,55  Verpflegetage  (im 
J*ahre  1886  nur  2,38  Verpflegetage)  entfielen. 

Der  mittlere  Tagelohn  bei  den  Mitgliedern  der  Unter- 
stützungskasse betrug  im  Jahre  1887  bei  den  Bahnen  1,25  fl. 
(gegen  1,23  fl  im  Jahre  1886),  bei  den  Berg-,  Hüttenwerken  und 
Domänen  0,92  fl.  (gegen  0.86  fl.  im  Jahre  1886)  bezw.  zusammen 
1,10  fl.  (gegen  1,05  fl.  im  Vorjahrel 

Die  Höhe  des  von  einem  Mitgliede  geleisteten  jährlichen 
Beitrages  stellt  sich  im  Durchschnitte  für  die  Unterstützungs- 
kasse auf  4,39  fl.,  für  die  ProvisionskasSfe  auf  20,41  fl.  und  für  beide 
Kassen  zusammen  auf  24,50  fl. 

Bei  der  Unterstützungskasse  belief  sich  die  durchschnitt- 
liche Jahresausgabe  für  das  Mitglied  auf  6,65  fl.  (gegen  6,40  fl. 
im  Vorjahre)  und  überschreiten  hier  die  Ausgaben  die  Ein- 
zahlungen um  2,26  fl.  für  das  Mitglied. 

Die  für  die  Erkrankung  unmittelbar  erforderlichen  Aus- 
gaben und  zwar  für  das  Krankengeld,  die  ärztliche  Behandlung 
und  die  Medikamente  betrugen  9,09  fl.  für  die  Erkrankung 
(gegen  8,44  fl.  im  Vorjahre)  und  0,76  fl.  für  den  Krankentag 
(gegen  0,74  fl.  im  Vorjahre). 

Im  Jahre  1887  wurden  14  093  Mitgliedern  (gegen  15  500  im 
Vorjahre)  und  zwar  Sß%  des  Gesammtstandes  mit  Kranken- 
unterstützungen betheilt.  Es  haben  13  222  Mitglieder  das 
Krankengeld  bis  zu  2 Monaten,  498  über  2 bis  zu  3 Monaten  und 
373  üb^r  3 Monate  hinaus  bezogen  und  entfällt  für  ein  solches 
Mitglied  als  durchschnittliche  Krankenunterstützung  der  Betrag 
von  7,09' fl.  (gegen  6,77  fl.  im  Vorjahre). 

Die  Zahl  der  Provisionisten  betrug  am  Schlüsse  des 
Jahres  1887:  1627  Männer  (um  36  mehr  als  im  Vorjahre)  mit 
einem  Gesammt-Jahreshezug  von  299050,80  fl.,  2073  Wittwen 
(um  78  mehr  als  im  Vorjahre)  mit  einem  Gesammt-Jahresbezug 
von  193187,64  fl.  und  1207  Waisen  (um  33  mehr  als  im  Vor- 
jahre) mit  einem  Gesammt-Jahresbezug  von  19  385,76  fl. 

Die  Jahresprovision  betrug  im  Durchschnitte  für  einen 
Mann  183,80  fl.  (um  8.04  fl.  mehr  als  im  Vorjahre),  für  eine 
Frau  93,19  fl.  (um  3,70  fl.  mehr  als  im  Vorjahre),  für  eine  Waise 
(elternlos)  62,02  fl.  (um  1,16  fl.  mehr  als  im  Vorjahre)  und  für- 
eine Waise  (vaterlos)  12  fl. 


Pensions-,  Kranken-  und  Unterstützungskassen 
der  Mecklenburgischen  Friedrich  Franz- 
Eisenbahn. 

Eine  allgemeine  Pensionskasse, für  alle  Beamte  der  Ge- 
sellschaft besteht  nicht.  Vielmehr  ist  denjenigen  in  den  Dienst 
der  Gesellschaft  übergetretenen  Beamten,  welche  vorher  die 
Qualität  Grossherzoglicher  Diener  besassen,  das  nach  den 
Normen  für  letztere  ihnen  gebührende  Ruhegehalt  aus  den 
Betriebseinnahmen  zu  gewähren,  während  das  Ruhegehalt  für 
ihre  Wittwen  aus  der  Grossherzoglichen  Wittwenkasse  geleistet 
wird.  Eine  geringe  Anzahl  von  Beamten,  welche  einstens  der 
Pensionsanstalt  der  Mecklenburgischen  Bahn  angehörten,  er- 
halten das  Ruhegehalt  für  sich  und  ihre  Hinterbliebenen  von 
der  Grossherzoglichen  Regierung. 

Nur  für  die  sogen.  Unterbeamten,  als  Bahn-,  Weichen- 
und  Hilfswärter  usw.  und  deren  Angehörige,  bestand  früher 
unter  dem  Namen  „Knappschaftskasse“  eine  im  Jahre  1871  ge- 
gründete Pensionsanstalt.  Auf  Grundlage  derselben  und  unter 
Verschmelzung  mit  ihr  ist  am  1.  November  1870  eine  neue 
Pensions-  und  Unterstützungskasse  ins  Leben  gerufen,  welcher 
alle  von  der  Gesellschaft  neu  anzustellende  Beamte  beizutreten 
haben.  An  der  Pensionskasse  waren  mit  Ende  1887  775  Mit- 
glieder betheiligt,  deren  Diensteinkommen  zusammen  619  365  Jt 


betrug,  welches  im  Jahre  1888  durch  Gehaltszuläg?  sich  ütn 
11976  Jl  vermehrte.  Im  Jahre  1888  traten  der  Kasse  50  Mit- 
glieder mit  zusammen  36039  Jahreseinkommen  bei,  während 
durch  Pensionirung  13,  durch  Tod  mit' Wittwen-Rnhegehalt  7, 
durch  Tod  ohne  Wittwen -Ruhegehalt  3 und  durch  Diönstaus- 
tritt  bezw.  Dienstentlassung  ohne  Ruhegehalt  7,  zusammen 
30  Mitglieder  mit  einem  Diensteinkommen  von  22128  M.  aus- 
schieden, so  dass  am  Schlüsse  des  Jahres  1888  der  Kasse  ein 
Be.stand  von  795  Mitgliedern  mit  einem  Jahreseinkommen  von 
645243  JL  verblieb.  Mit  Ende  1887  betrug  die  Anzahl  der' 
Ruhegehaltsempfänger  94  mit  einem  Gesammt  - Jahresruhe- 
geha,lt  von  14  379  M.  Im  Laufe  des  Jahres  1888  wurden  Ruhe- 
gehalte an  13  dienstuntaugliche  Beamte  und  an  8 Wittwen  itn 
Betrage  von  4572  M.  gewährt,  wohingegen  Rnhegehalte  für 
einen  dienstuntauglichen  Beamten  und  eine  Wittwe  mit  zu- 
sammen 293  Ut,  erloschen.  Ende  1888  war  die  Kasse  mit  einem 
Gesammt- Jahresruhegehalte  von  18  658  M belastet,  woran  113 
Personen  theilnehmen. 

Die  Anzahl  derjenigen  Ruhegehaltsempfänger  (vormals 
Grossherzogliche  Diener),  welche  aus  der  Betriebskasse  der 
Eisenbahngesellschaft  auf  Grund  des  Kauf  kontraktes  ihr  Ruhe- 
gehalt beziehen,  belief  sich  am  Schlüsse  des  Jahres  1888  auf 
47  Personen  und  betrug  das  an  dieselben  zu  leistende  Jahres- 
Ruhegehalt  45075 

Die  Pensions-  und  Unterstützungskasse  hatte  am  31.  De- 
zember 1887  einen  Bestand  von  721  353  JL  Vereinnahmt  wurden 
im  Jahre  1888:  an  laufenden  Beiträgen  der  Mitglieder  27  238  «Ä, 
Erlös  für  gefundene  Gegenstände  165  JL,  Strafgelder  50  ./Ä, 
Zin&ep  auf  belegte  Kapitalien  27  744  .4Ä,  Zuschuss  der  Eisen- 
bahngesellschaft 25  598  Koursgewinn  auf  vorräthige  Effekten 
22  nud’  zufällige  Einnahmen  9 zusammen  80  826  M.  Die, 
Ausgaben  (Invaliden-,  Wittwen-  und  Waisenpensionen,  sowie 
Unterstützungen)  einsohl,  eines  Koursverlustes  von  51  M.  be- 
trugen 17169  JL\  es  verbleibt  mithin  Ende  1888  ein  Bestand 
von  785  010 

A,uf  Grund  des  R,eichsgesetzes  vom  15.  Juni  1883  sind  seit 
dem  1.  Dezember  1884  zwei  Krankenkassen  eingerichtet,  die. 
eine  für  die  Arbeiter  in  den  Werkstätten  zu  Malchin  und 
Schwerin,  die  andere  für  die  im  Betriebsdienst  beschäftigten 
Stations-,  Güterboden-  und  Streckenarbeiter  usw.  Die  Rech- 
nungslegung für  beide  Kassen  hat  infolge  der  stattgefundeneu 
Erhöhung  der  Mitgliederbeiträge  im  Jahre  1888  einen  Ueber- 
schuss  von  zusammen  2234  M ergeben.  Nach  Abrechnung 
dieses  üeberschusses  von  dem  in  den  voraufgegangenen  Jahren 
entstandenen  und  durch  die  Eisenbahnverwaltung  vorschüssig 
ausgeglichenen  Fehlbeträge  von  11017  -M  haben  beide  Kassen 
Ende  1888  noch  einen  Vorschuss  von  8 783  M.  aufzuweisen. 


Verschiedenes. 

Das  Telephon  und  seine  Verwendung  zum  Herbeirnfen 
schneller  Hilfe  bei  Eisenbahnunfällen. 

Das  Telephon  hat  eine  neue,  sehr  wichtige  Verwendung 
zum  Herbeirufen  schleuniger  Hilfe  bei  Zugentgleisungen  er- 
fahren und  die  Ausrüstung  sämmtlicher  Eisenbahnzüge  Frank- 
reichs, wo  diesbezügliche  Versuche  zuerst  ausgeführt  wurden, 
ist  bereits  beschlossene  Sache.  Ueber  den  ersten  Versuch, 
welcher  auf  der  Strecke  St.  Valerie  sur  Somme  und  Cajeux  der 
Französischen  Süd  westbahn  gemacht  wurde,  weiss  das  Patent- 
und  technische  Büreau  von  Fr.  Lüders  in  Görlitz  folgendes  zu 
berichten:  „In  dem  Gepäckwagen  des  Zuges  befand  sich  eine 
Batterie  von  10  Leclanch4-Elementen,  deren  positiver  Pol  durch 
das  eiserne  Gestell  des  Gepäckwagens  mit  dem  Erdboden  in 
Verbindung  stand,  während  der  negative  Poldraht,  in  welchen 
eine  Signalglocke  eingeschaltet  war,  in  ein  Telephon  gebräuch- 
licher Konstruktion  überging;  der  andere  Pol  dieses  letzteren 
wurde  wiederum  mit  der  oberirdischen  Drahtleitung  verbunden. 
Um  diese  Manipulation  bequem  und  schnell  ausführen  zu 
können,  war  der  vom  Telephon  ausgehende  Verbindungsdraht 
auf  einer  bestimmten  Länge  mit  einem  dünnen,  teleskopisch 
verschiebbaren  Stahlrohr  umgeben,  aus  welchem  das  haken- 
förmig umgebogene  Ende  herausragte.  Der  Zugführer  stieg 
auf  das  Dach  des  Gepäckwagens,  bängte  in  wenigen  Sekunden 
mittelst  der  Stahlrohrhandhabe  den  Verbindungsdraht  an  die 
Leitung  und  so  konnte  mit  den  zwei  Stationen,  zwischen  denen 
der  Zug  sich  befand,  beliebige  Gespräche  geführt  werden.  Der 
ganze  Apparat  nimmt  im  zusammengelegten  Zustande  einen 
sehr  geringen  Raum  ein  und  lässt  sich  in  einem  leicht  trans- 
portablen Handkästchen  unterbringen.  Sein  Gewicht  beträgt 
einschl.  dieses  letzteren  nur  25  Pfund.  Welchen  Werth  es  hat, 
bei  einem  Unglück  sofort  nach  der  nächsten  Station  gesprächs- 
weise die  Details  berichten  und  ausführlich  angeben  zu  können, 
welche  Hilfsmittel  nöthig  und  erwünscht  sind,  ist  allgemein 
klar  und  es  dürfte  der  Wunsch  gerechtfertigt  sein,  dass  diese 
Einrichtung  für  alle  Züge  alsbald  obligatorisch  werden  möge.“ 
(„Handels-  u.  Gewerbe-Ztg.“  Nr.  25). 
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Das  Wachsthnm  Londons. 

Binen  interessanten  Vortrag  über  den  Strassen-  und  Eisen- 
bahnverkehr Londons  bat  unlängst  Herr  -J.  Stephen  Jeans 
in  der  Gesellschaft  der  Künste  gehalten.  Das  Wachsthum 
lamdons,  dessen  Bevölkerung  jetzt  4,6  Millionen  Seelen  zählt, 
ist  schwer  zu  ermessen.  Nimmt  dieselbe  in  demselben  Maasse 
wie  bisher  zu,  nämlich  um  500000  Personen  alle  10  Jahre,  so 
würde  London  am  Schlüsse  des  Jahrhunderts  7 Millionen  Ein- 
wohner haben,  d.  h.  mehr  als  England  und  Wales  im  Jahre 


1811  hatten.  Im  Jahre  1603  hatte  London  eine  Bevölkerung  ■^on 
ISO  000  Köpfen.  In  den  letzten  10  Jähtön  ist  die  Zahl  deb 
Wohnhäuser  von  207000  auf  320000  gestiegen.  Die  6 Haupt- 
eisenbahnlinieU  LbndonS  befördern  .fftöflich  über  200  Millionen 
Fahrgäste  Die  Tramway -Pferdebahnen  befördern  zusammen 
150  und  die  Omnibusse  120  Millionen  Personen.  Es  gibt  in 
London  11  300  Droschken,  welche  im  Jahre  gleichfalls  30  Mil- 
lionen Fahrgäste  bedienen. 


I.  Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Eröffnung  von  Strecken. 

Zell  - Todtnauer  Eisenbahn.  Am 
7.  Juli  d.  J.  wird  die  Bahn  Zell  i/W.- 
Todtnau  für  den  unbeschränkten  Per- 
sonen-, Vieh-  und  Güterverkehr  eröffnet 
werden. 

Tarife  und  Fahrpläne  liegen  bei  den 
Stationen  sowie  bei  der  Betriebsverwal- 
tung zu  Darmstadt  zum  Verkauf  auf. 

Die  Betriebsleitung  erfolgt  durch  unsere 
Betriebsverwaltung  zu  Darmstadt. 

Berlin,  den  1.  Jmi  1889.  (1581) 

Centralverwaltung  für  Sekundärbahnen. 

Herrmann  Bachstein. 


2»  Fahrplanbekanntmachnngen. 

Vom  15.  Juli  d.  J.  ab  treten  in  dem 
diesseitigen  Fahrplan  folgende  Aende- 
rungen  ein: 

I.  Lübeck-Büchen. 

Der  Zug  Nr.  2 wird,  unter  Beibe- 
haltung der  bisherigen  Abfahrtszeit  von 
Eatzeburg,  in  Lübeck  bereits  8.02  Vorm, 
eintreffen. 

U.  Lübeck-Hamburg. 

1.  Der  Schnellzug  Lübeck- 
Hamburg  Nr.  21  wird  um  8.07  Vorm, 
(statt  jetzt  8.00)  aus  Lübeck  abfahren, 
8.31  in  Oldesloe  und  9.20  (statt  bisher  9.14) 
in  Hamburg  eintrefifen.  In  Oldesloe 
bleibt  der  Anschluss  nach  Neumünster 
durch  gleichzeitige  Verschiebung  der  Ab- 
fahrtszeit des  Anschlusszuges  auf  8.35 
gewahrt. 

2.  Der  Personenzug  Hamburg- 
Lübeck  Nr.  20,  jetzt  8.?2  Abends  aus 
Hamburg  und  10.20  Abends  in  Lübeck, 
wird  V*  Stunde  später  gelegt,  also  9.92 
aus  Hamburg  abgelassen  und  10.52 
Lübeck  angebracht  werden. 

in  Oldesloe  findet  derselbe  un- 
mittelbaren Anschluss  an  eineh  Zug  von 
Wamdrup-Flensburg-N  eumünster. 

Das  Nähere  ist  aus  den  zum  Fahrplan 
herausgegebenen  Deckblättern  zu  ersehen. 

Lübeck,  den  3.  Juli  1889.  (1582) 

Die  Direktion 

der  Lübeck -Büchener  Eisenbahngesell- 
Schaft. 


3.  Güterverkehr. 

Staatsbahnverkehre  Hannover-  und 
Oldenburg-Berlin.  Mit  Gültigkeit  vom 
15.  Juli  1889  treten  an  Stelle  der  bisheri- 
gen neue  Staatsbahntarife  Hannover-  und 
Oldenburg-Berlin  in  Kraft,  welche  zahl- 
reiche Ermässigungen  der  seitherigen 
Sätze  enthalten. 

Druckexemplare  sind  zum  Preise  von 
2 bezw.  1 JX  durch  die  Verbandsstationen 
zu  beziehen. 

Beflin,  im  Juni  1889.  (1583MG) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
gleichzeitig  namens  der  betheiligten  Ver- 
waltungen. 

Grossh.  Badische  Staatseisenbahnen. 
An  Stelle  des  vom  15.  Juni  1886  ab  gülti- 
gen Tarifs  für  die  Beförderung  von 
Leichen , Fahrzeugen  und  lebenden 
Thieren  im  Verkehr  zwischen  Stationen 


der  Königlich  Württembergischen  Staats- 
eisenbahnen einerseits  und  Stationen  der 
Grossh.  Badischen  Staatseisenbahnen 
andererseits  nebst  Nachträgen  kommt  in 
dem  erwähnten  Verkehre  am  15.  August 
1.  J.  ein  neuer  Tarif,  Theil  II,  zur  Ein- 
führung. Durch  diesen  neuen  Tarif 
werden  neben  vielfachen  Verkehrser- 
weiterungen  und  Frachtermässigungen 
auch  einzelne  Frachterhöhungen  herbei- 
geführt. 

Auskunft  ertheilt  inzwischen  auf  Ver- 
langen unser  Tarifbürean.  (1^4) 

Karlsruhe,  den  2.  Juli  1889. 

Generaldirektion. 


Im  Main-N  eckarbahn- Württemb.  Güter- 
verkehr treten  mit  Wirkung  vom  1.  Sep- 
tember d.  J.  an  die  zwischen  Darmstadt 
einer-  und  Dettingen,  Oethlingen  und 
Urach  andererseits  für  den  Transport 
von  Boheisen  eingeftthrten  Ausnahme- 
frachtsätze ausser  Kraft. 

Stuttgart,  den  1.  Juli  1889.  (1585) 

Generaldirektion 

der  K.  Württemb.  Staatseisenbahnen. 


Werrabahn-Bayerischer  Güterverkehr. 
Mit  dem  15.  Juli  d.  J.  wird  die  Station 
Manching  der  Bayerischen  Staatsbahnen 
in  den  Tarif  vom  1.  Februar  1889  einbe- 
zogen. Die  Tarifbildung  erfolgt  durch 
Anstoss  von 

km  Eilgut  Stückgut 

7 0,16  0,08  0,05  0,04 

Spezialtarif  Ausnahmetarif  1 

A2  I II  III  a)  b) 

0,04  0,04  0,03  0,02  0,02  0,02 

Mark  pro  100  kg 

an  die  Frachtsätze  für  Ingolstadt  C.  B. 
Meiningen,  den  2.  Juli  1889.  (1586) 

Die  Direktion 

der  Werra4Eisenbahngesellschaft, 
als  geschäftstührende  Verwaltung. 

Am  10,  Juli  1.  J.  tritt  zu  dem  Aus- 
nahmetarife für  die  Beförderung  von 
Steinkohlen  aus  dem  Euhrgebiet  nach 
Stationen  des  Eisenbahn-Direktionsbe- 
zirks Erfurt  und  der  Thüringischen  Pri- 
vatbahnen vom  1.  Januar  1887  der  Nach- 
trag III  in  Kraft.  Durch  denselben  wird 
Gaskoks  mit  Wirkung  vom  22.  August 
an  von  der  Beförderung  nach  dem  Aus- 
nahmetarife ausgeschlossen.  Der  Nach- 
trag enthält  ausserdem  eine  Bestimmung 
über  die  Ermässigung  der  Frachtsätze 
nach  den  Stationen  Grossrudestedt  und 
Weimar  für  Sendungen,  welche  mit 
direkten  Frachtbriefen  nach  denStationen 
der  Weimar-Eastenberger  Eisenbahn  zur 
Beförderung  gelangen,  ferner  neue  zum 
Theil  ermässigte  Frachtsätze  von  Sta- 
tion Eüttenscheid  K.  r.,  ah  Zeche  Char- 
lotte bei  Dahlhausen  (Euhr)  E und  nach 
den  Stationen  Berlin  (Anh.  Dresd.  Bhf.), 
Friedrichroda,  Georgenthal,  Ohrdruf  und 
Waltershausen  (Dir. -Bez,  Erfurt)  und 
Schleusingen  (Werrabahn)  sowie  ver- 
schiedene Aenderungen  und  Berichtigun- 
gen. Unter  diesen  haben,  die  Aufhebung 
der  Frachtsätze  ab  Zeche  Unser  Fritz  1 


(Bismarck  i/W.)  sowie  die  Berichtigung 
verschiedener  Frachtsätze  ab  Station 
Eving  und  Zeche  Gneisenau  bei  Derne 
D.  G.  E.  Frachterhöhungen  zur  Folge, 
welche  jedoch  erst  am  22.  August  in 
Kraft  treten. 

Elberfeld,  1/6,  89.  (1587) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 
Norddeutscher  Eisenbahnverband.  Zum 
Gütertarife  vom  1.  April  1883  tritt  mit 
Gültigkeit  vom  10.  Juli  d.  J.  der  Nach- 
trag 30  in  Kraft,  Derselbe  ist  durch  die 
betheiligten  Güterexpeditionen  zu  be- 
ziehen. 

Hannover,  den  3.  Juli  1889.  (1588) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  betheiligten  Ver- 

waltungen. 

Zum  diesseitigen  Lokal-Gütertarife  vom 
1.  April  1886  ist  der  vom  1.  Juli  1889 
an  gültige  Nachtrag  26  herausgegeben, 
welcher  verschiedene  Aenderungen  und 
Ergänzungen  enthält. 

&emplare  des  Nachtrags  sind  bei  den 
Güterexpeditionen  zu  haben. 

Hannover,  den  28.  Juni  1889.  (1589) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 
Saarkohlenverkehr  nach  Nordbayern. 
Am  1.  Juli  1.  J.  tritt  zu  dem  Ausnahme- 
tarif Nr.  10  vom  10.  September  1884  für 
den  obengenannten  Verkehr  der  Nach- 
trag V,  enthaltend  die  Aufnahme  der 
Stationen  Hostenbach , Kochern  und 
Spittel,  in  Kraft.  Derselbe  wird  an  die 
Besitzer  des  Haupttarifs,  so  lange  er 
vorräthig,  unentgeltlich  verabfolgt. 

Köln,  den  30.  Juni  1889.  (1590) 

Königliche  Eisenbahndirektion 

(linksrheinische). , 

Rheinisch  - Westfälisch  - Niederländi- 
scher Güterverkehr.  Mit  Gültigkeit  vom 
20.  Juli  d.  J.  wird  die  Station  Jüchen 
des  Eisenhahn  - Direktionsbezirks  Köln 
(linksrheinisch)  in  den  direkten  Güter- 
verkehr mit  Stationen  der  Niederländi- 
schen Staatsbahn , der  Holländischen 
Bahn,  der  Niederländischen  Eheinbahn, 
der  Niederländischen  Centralbahn  und 
der  Nordbrabant- Deutschen  Bahn  auf- 
genommen. 

Das  Nähere  ist  bei  der  Güterexpedition 
zu  Jüchen  und  in  unserem  Tarif  büreau 
zu  erfahren. 

Köln,  den  2.  Juli  1889.  . (1591) 

Königliche  Eisenbahndirektion 

(linksrheinische). 

Königlich  Sächsische  Staatseisen- 
bahnen. Zum  Kilometerzeiger  der  König- 
lich Sächsischen  Staatseisenbahnen  für 
den  Lokal-Güterverkehr,  sowie  für  die 
Beförderung  von  Leichen,  Fahrzeugen 
und  lebenden  Thieren,  vom  1.  April  1888, 
tritt  mit  Gültigkeit  vom  10.  Juli  d.  J. 
der  Nachtrag  IV  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  Entfernungen  für  die 
dem  allgemeinen  Wagenladungs- 
verkehre dienende , zwischen  Plag- 
witz  = Lindenau  und  Leipzig  gelegene 
Haltestelle  Connewitz. 
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Abdrücke  dieses  Nachtrags  können 
durch  sämmtliche  Güterexpediti 


Editionen  be- 

-werden. 

Dresden,  am  2.  Juli  1889.  (1592) 

Königliche  Generaldirektion 


Königlich  Sächsische  Staatseisen- 
bahnen. Am  10.  d.  Mts.  -wird  die  an  der 
Leipzig  - Plagwitzer  Verbindungsbahn 
eingerichtete  Haltestelle  Connewitz 
für  den  Wagenladungs-Güterverkehr  er- 
öffnet. 

Die  der  Frachtberechnung  zu  Grunde 
zu  legenden  Entfernungen  sind  in  dem 
Nachtrage  IV  zum  Kilometerzeiger  für 
den  Lokal  - Güterverkehr  der  Königlich 
Sächsischen  Staatseisenbahnen  vom 
1.  April  1888  enthalten.  Dieser  Nachtrag 
ist  bei  den  Güterexpeditionen  der  Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen  zu  erhalten. 

Dresden,  den  2.  Juli  1889.  (1593) 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 

Hoffmann. 


Mit  Gültigkeit  vom  1.  Juli  d.  J.  kommt 
zu  dem  Tarif  für  die  direkte  Güterbe- 
förderung zwischen  den  Khein-  und 
Mainhafenstationen  einerseits  und  Würt- 
temberg andererseits  vom  1.  Mai  1887 
der  IV.  Nachtrag  zur  Einführung. 

Derselbe  enthält  eine  anderweitige 
Fassung  des  Artikelverzeichnisses  des 
Ausnahmetarifs  Nr.  1 (Holz),  eine  Be- 
schränkung des  Ausnahmetarifs  Nr.  4 
(Roheisen)  und  weitere  Frachtsätze  des 
Ausnahmetarifs  Nr.  6 (Petroleum). 

Die  Frachtsätze  des  Ansnahmetarifs 
Nr.  4 für  die  Stationen  Dettingen,  Oeth- 
lingen  und  Urach  treten  erst  am  1.  Sep- 
tember d.  J.  ausser  Kraft. 

Stuttgart,  den  1.  Juli  1889.  (1594) 

Generaldirektion 

der  König] . Württemb.  Staatseisenbahnen. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer  Verband. 
Mit  dem  1.  Juli  d.  J.  gelangt  für  die 
Beförderung  von  Feldspath  bei  Aufgabe 
in  Mengen  von  10000  kg  für  den  Fracht- 
brief und  Wagen  von  Pisek  nach  Deutsch» 
Lissa  der  Satz  von  1,44  M für  100  kg  zur 
Einführung. 

Breslau,  den  1.  Juli  1889.  , (1595) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbands  Verwaltungen. 


Königlich  Sächsische  Staatseisen- 
bahnen. Lokal  - Güterverkehr. 
Zu  den  in  unserer  Bekanntmachung  vom 
22.  April  1887,  betreffend  Frachtermässi- 
gung  für  Eisenerze  nach  Zwickau,  ge- 
nannten Stationen  tritt  die  Station  Grün- 
städtel. 

Dresden,  am  1.  Juli  1889.  (1596) 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 

Hoffmann. 


Nassau  - Bayerischer  Verkehr.  Am 
1.  Juli  er.  wird  für  die  Beförderung  von 
Steinen  des  Ausnahmetarifs  2 zwischen 
Heigenbrttcken  und  Hattersheim  ein 
Frachtsatz  von  0,22  Jl  für  100  kg  und 
für  die  Beförderung  von  Schleif  holz 
zwischen  Bügelberg  und  Hattersheim 
ein  solcher  von  0,68  M.  für  100  kg,  je 
bei  Sendungen  von  100  kg  für  den  Wagen 
und  Frachtbrief  eingeführt. 

■n T«ili  1QQQ  M ?;Q7^ 


and  Ji’rachtbriei  emgeiunrL. 

Frankfurt  a/M.,  den  2.  J uli  1889.  _ (1597) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


A.  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn. 
Ausnahm  etarif  für  Zucker- 
rüben usw.  Mit  Gültigkeit  vom 
15.  August  1889  wird  das  derzeitige  Ar- 
tikelverzeichniss  nebst  den  hierzu  gehöri- 
gen Bestimmungen  auf  Seite  104  des  vom 
1.  Juni  1887  gültigen  hierseitigen  Lokal- 


Gütertarifes.  Theil  II,  aufgehoben,  und 
es  erhält  dieser  Ausnahmetarif  sodann 


port  von 

a)  Zuckerrüben  und  Cichorienwurzel, 
beide  Artikel  nur  in  frischem  (grünem) 
Zustande,  daher  mit  Ausnahme  von 
gedörrten  oder  getrockneten  Zucker- 
rüben und  gedörrter  oder  getrockneter 
Cichorienwurzel ; 

b)  Zuckerrüben  - Abfällen,  Futterrüben, 

dann  folgenden  Nebenprodukten  der 
Zuckerfabrikation , als:  Rüben- 

schnitzen und  Rübenschnitz- Abfällen, 
ausgelaugt  und  nur  in  frischem 
(grünem)  Zustande,  daher  nicht  ge- 
dörrt oder  getrocknet,  ferner  Rüben- 
presslingen und  Saturationsschlamm 

bei  Zahlung  der  Fracht  mindestens  nach 
der  Tragkraftsziffer  des  verwendeten 
Wagens. 

Bei  Inanspruchnahme  dieses  Ausnahme- 


tarifes  haben  die  Parteien  das  Auf-  und 
Abladen  der  Sendungen  auf  ihre  eigenen 
Kosten  zu  besorgen.  Die  Bahnanstalt 
ist  befugt,  diese  Artikel  in  offenen  Wagen 
zu  befördern. 

In  den  nachstehenden  Frachtsätzen  ist 
die  Manipulationsgebühr  inbegriffen. 

Dieser  Ausnahmetarif  gilt  nicht  für 
die  Lokalbahn  Krupa-Kolleschowitz. 

Prag,  am  25.  Juni  1889.  (1598) 


Mit  1.  Juli  1889  ist  der  Nachtrag  II  zu 
dem  vom  1.  Januar  1887  gültigen  Ge- 
bührentarife der  K.  K.  Donauufer-Bahn 
in  Wirksamkeit  getreten. 


Dieser  Nachtrag  enthält  Frachtsätze  ; 
des  Spezialtarifs  3,  sowie  theilweise  ge-  ) 
änderte  Frachtsätze  in  der  Relation  Wien« 
Donauquaibahnhof-Wien-St.  E.  G.  transit.  i 
Wien,  den  3.  Juli  1889.  (1599) 

K.  K.  Generaldirektion 
der  Oesterr.  Staatsbahnen.  » 


4.  Personen-  und  Gepäckyerkehr. 


Personenverkehr  nach  den  Nordsee- 
bädern Westerland,  Wyk  auf  Föhr  und 
Helgoland.  Einführung  desTarif- 
n a c h t r a g e s II.  Am  15.  Juli  1.  J. 
tritt  der  Nachtrag  II  zum  Tarif  für  den 
direkten  Personen-  und  Gepäcksverkehr 
nach  den  Nordseebädern  Westerland, 
Wyk  auf  Föhr  und  Helgoland  vom  1.  Juli 
1888  in  Wirksamkeit. 

Derselbe  enthält: 

1.  Abänderungen  des  Vorwortes. 

2.  Abänderung  bezw.  Ergänzung  der 
besonderen  Bestimmungen. 

3.  Erhöhte  Fahrpreise  von  Hamburg  H. 
nach  Helgoland  über  Cuxhaven. 

Wien,  den  1.  Juli  1889.  (1600) 

Die  Generaldirektion 
der  K.  K.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


5.  Terdingungen. 

Oberhessische  Eisenbahnen.  Die  Liefe- 
rung von  ca.  1 400  kg  verzinkten  Fluss- 
eisendraht zu  Telegraphenleitungen  in 
Stärke  von  1—7  mm  soll  vergeben  werden. 

Nähere  Auskunft  ertheilt  die  Unter- 
zeichnete Verwaltung,  an  welche  die 
Offerten  bis  zum  15.  d.  M t s.  einzusenden 
sind. 

Giessen,  am  2.  Juli  1889.  (1601) 

Die  Grossh.  Magazinsverwaltung. 


TT.  Nichtamtliche  Bekanntmachungen. 


ltnb 


Ct|encon(iructtoncn, 

fototc  fettige  SScUblcc^jbautcn  unb  etferne  unb  ®e<feti  liefert 


fÄttell  unb  hilligft  bie  ^ahrit  oon 

aStIb*  ^illmannö  tti  S^emfe^etb* 


Carl  Schenek,  Eisengiesserei  nnd  Vaagenfahrik,  Darmstadt, 


®.  !R.  19295. 


jrtet  Art  «nb  gtöSt 


für  Ciftnba^ntn, 


i^gnliel  unb  SntnStit, 


ßttq-  nnH  Igtttnrotfttt, 


£ttttl>n)tttl)(ttttft 


na(t  ten  te^onl^rteflen 


Schenck’s  Registrirapparat  jum  stufbrudctt  be§  @e- 

auf  IBiUete. 


Waggon  Ho. 

Dnpßngw 


SJereUä  1100  StuÄ  in 
SBctrUh. 

fit««»  ftfittc«. 


Verlegt  und 

Vera  örtlicher  Bedacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koc^ 
Eisenbahn- Verwaltungen,  ~ 


herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen.  * i, 

.X  zu  Berlin  W.  (Eedaotionsbureau:  Landgrafenstrasso  16).  - Expedition  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher 
Berlin  SW,  Bahnholstr.  3.  — Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Beuthstrasse  8. 
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Deutscher  Eisenhahu-Terwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

]¥eiinund®waii®lg-ster  «talirg'ang-. 
Berlin,  den  10.  Juli  1889. 


Reisestudien  in  Argentinien. 
Vereins-Mittheilungen : 

Neue  Vereins-Bahnstrecken. 

V ereins-Kilometerzeiger. 

V ereins-Güterwagenpark-V  erz. 
Rundschreiben. 

Aus  dem  Deutschen  Reich: 
BahneröflFnungen. 

Eisenh. -Projekt  Coburg-Eodach. 
Ergänzung  und  Aenderung  des 
Betriebsreglements. 
Ostpreussische  Siidbahn. 
Dortm.-Gronau-Enscheder  E. 
Altdamm-Colberger  Eisenbahn. 
Gnoien-Teterower  Eisenbahn. 
Parchim-Ludwigsluster  Eisenh. 


I n h a 

Güstrow-Plauer  Eisenbahn. 
Frankfurter  Waldbahn. 
Strassenbahnen. 

Oder-Spreekanal. 

Aus  den  Niederlanden: 

Lok  alb.  Sauwerd-Roodeschool. 
Zutfen’sche  Tramwaygesi^llsch. 
Tramway  Terborgh-Gendtingen 
Utrecht’sche  Tramway. 

Batavia  Ostbahn-Gesellschaft. 

Aus  Russland: 

Verstaatlichung  von  Eisenb. 
Transkaukasische  Eisenbahn. 
Betriebsergebnisse  für  1887. 

Tarife  für  Naphta. 

Baltische  Eisenbahnen. 


Losowo-Sebastopol. 

Moskau- Jaroslaw-Eisenbahn. 
Südwestbahnen. 

Weichselbahn. 
Wladikawkasbahn. 
Schiffsverkehr  auf  dem  Kaspisee. 
Getreideausfuhr. 

Böhmisch.  Braunkohlen  verkehr. 
Aus  den  Geschäftsber.  Oesterr. 
Eisenbahnen  für  1888: 
Oesterreich.  Nordwestbahn. 
Verein.  Arader  und  Csanader  E. 
Reichsgerichts-Erkenntnisse : 
Erkenntniss  vom  16/1.  1889. 
Erkenntniss  vom  18/2.  1889. 


Verschiedenes: 

Eisenbahnunfälle  inEnglandl888. 
Monopolisirung  des  Fernspreeh- 
wesens  in  England. 

Der  grosse  Globus  auf  derPariser 
Weltausstellung. 

Lokomotive  für  Grubenbahnen. 
Gesellschaft  für  den  Bau  der 
Kleinasiatis'jhen  Eisenbahnen. 
Personalnachrichten : Preussen. 
Amtliche  Bekanntmachungen : 

1.  Güterverkehr. 

2.  Personen-  u.  Gepäckverkehr. 

3.  Verdingungen. 

4.  Bilanzen. 

Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 


Reisestudien  in 

Seitdem  das  Deutsche  Kapital  bei  überseeischen  Unter- 
nehmungen, bei  Finanzoperationen  aussereuropäischer  Staaten 
sich  stark  betheiligt  hat,  seitdem  Deutsche  Geldinstitute  hei 
einigen  der  grössten  derartigen  Geschäften  eine  führende  Stel- 
lung eingenommen  haben,  sind  die  Kreise  des  Publikums,  welche 
ein  Interesse  an  den  Verhältnissen  fremder  Länder  nehmen, 
immer  weitere  geworden. 

In  neuester  Zeit  sind  es  namentlich  einige  Südamerika- 
nischo  Staaten,  deren  Anleihen,  Hypothekenpfandbriefe,  Eisen- 
habnobligationen  usw.  auf  dem  Deutschen  Geldmarkt  Aufnahme 
gefunden  haben.  Aus  dieser  Thatsache  wird  man  folgern  düjfen, 
dass  unsere  Kapitalisten  Vertrauen  zn  den  Verhältnissen  dieser 
fremden  Länder  gefasst  haben  und  deren  staatliche  Einrichtun- 
gen für  genügend  befestigt  halten,  um  den  Regierungen,  ein- 
zelnen Verbänden  oder  Privaten  Kredit  zu  gewähren.  Bisher 
hat  im  wesentlichen  England  das  Geldhedürfniss  dieser  Süd- 
amerikanischen Republiken,  welches  von  jeher  ein  recht  grosses 
gewesen  ist,  befriedigt ; seihst  da,  wo  der  Handel  in  Deutschen 


*)  Aus  einem  im  Verein  für  Eisenbahnkunde  in  Berlin 
gehaltenen  Vortrage  des  Herrn  Eisenbahn  - Bau-  und  Betriebs- 
inspektors K 0 1 1 e (Versammlung  vom  14.  Mai  d.  J .).  Da  es  sowohl 
für  das  Deutsche  Kapital  als  auch  für  die  Deutsche  Industrie  von 
Interesse  sein  möchte,  über  die  Verhältnisse  Argentiniens  und 
seiner  Eisenbahnen  von  sachkundiger  Seite  eingehende  Mit- 
theilungen zu  erhalten,  theilen  wir  den  Vortrag  mit  Genehmi- 
gung des  Herrn  Verfassers  vollständig  mit. 

Die  Redaktion. 


Argentinien.^) 

Händen  gelegen  hat  und  noch  liegt.  Es  scheint  aber,  als  wenn 
man  in  Südamerika  an  vielen  Stellen  ein  Grauen  vor  der  Hilfe 
des  Englischen  Kapitals,  der  Gründung  Englischer  Gesellschaften 
für  den  Betrieb  von  Eisenbahnen  oder  anderen  industrieller! 
Unternehmungen  bekommen  hat,  wenigstens  habe  ich  bei 
meinem  vorjährigen  Aufenthalt  in  Südamerika  wiederholt  Ge- 
legenheit gehabt,  nicht  nur  aus  der  Tagespresse,  sondern  aus 
den  Aeusserungen  urtheilsfähiger  Eingeborener  zu  entnehmen, 
dass  man  bei  manchen  Englischen  Unternehmungen  ein  bystem 
des  Aussaugens  befürchtet.  Die  Leute  vergessen  aber  dabei, 
dass  das  ausländische  — namentlich  Englische  Kapital  erst 
die  Hilfsquellen  des  Landes  eröffnet  hat.  Wenn  das  verjähren 
in  Südamerikanischen  Unternehmungen  angelegte  Englische 
Geld  jetzt  vielfach  hohe  Interessen  abwirft,  so  ist  das  nach  der 
geschichtlichen  Entwickelung  der  Staaten  gerechtfertigt.  Die 
Engländer  gaben  zu  einer  Zeit  Kredit,  als  die  politischen  Ver- 
hältnisse noch  sehr  unsichere  waren.  Im  besonderen  hei  den 
Bahnkonzessionen  wurden  ihnen  bereitwilligst  weitgehende  Ver- 
günstigungen zugestanden.  Die  Regierungen  mögen  zum  Theil 
die  Tragweite  der  ertheilten  Privilegien  unterschätzt,  zum  Theil 
angenommen  haben,  dass  die  nur  mit  fremdem  Gelde  zu  schaffen- 
den Anlagen  um  jeden  Preis  ins  Leben  gerufen  werden  mussten. 
Sie  sowohl  wie  die  Englischen  Aktionäre  und  Sohuldschein- 
besitzer  ernten  jetzt,  was  sie  gesäet  haben,  nur  mit  sehr  ver- 
schiedenen Gefühlen.  Der  Südamerikaner  glaubt  sich  ühervor- 
theilt  und  beklagt,  dass  grosse  in  seiner  Heimath  verdiente 
Summen  ins  Ausland  gehen,  während  der  Engländer  mit  Be- 
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friedigung  auf  die  klingenden  Erfolge  seines  Unternelimungs-  ] 
geistfcs  blickt.  Allerdings  hat  es  den  Anschein,  als  wenn  die 
Engt^der  ihre  Unternehmungen  in  rücksichtsloser  Weise  aus- 
beuten.  Zwar  hört  bei  Geldsachen  die  Gemüthlichkeit  auf  und 
wenn  die  Englischen  Bahnverwaltungen  usw.  ausschliesslich  das 
Interesse  ihrer  Aktionäre  im  Auge  haben,  so  ist  das  an  sich 
ganz  erklärlich,  nur  darf  man  nicht  vergessen,  dass  grosse  Rechte 
auch  grosse  Pflichten  bedingen.  Durch  ein  Eisenbahnnetz  z.  ß., 
welches  einen  bestimmten  Distrikt  beherrscht,  kann  letzterer 
zur  gedeihlichen  Entwickelung  gebracht,  aber  auch  ausgesogen 
werden,  wenn  die  Bahnverwaltung  nur  ihre  augenblicklichen 
eigenen  Vflktheile  im  Auge  hat.  Die  Bahn  diktirt  dem  tribut- 
pflichtigen Hinterlande  die  Frachtsätze,  bestimmt  damit  die 
Preise  der  Landesprodukte,  beeinflusst  deren  Absatzgebiet.  Der 
Südamerikanische  Grundbesitzer,  welcher  an  und  für  sich  leicht 
geneigt  ist,  die  Unternehmungen  der  Ausländer  missgünstig  zu 
beuptheilen,  fühlt  sich  dadurch  in  seiner  Existenz  bedroht.  Er 
hat  bei  seiner  angeborenen  Spielwuth  die  Entstehung  und  die 
ersten  Betrieb-sjahre  der  Bahn  in  ausgiebigster  Weise  zu  Terrain- 
spekulationen benutzt,  hat  den  Werth  seiner  Liegenschaften 
wachsen  sehen  und  hierbei  hat  er  mit  der  Bahnverivaltung  Hand 
in  Hand  gearbeitet,  die  ihre  durch  die  Konzession  überwiesenen 
Staatsländ^reien  an  den  Mann  bringen  musste.  Von  dem  Augen- 
blicke an,  wo  die  Englische  Eisenbahngesellschaft  ihr  zu  Koloni- 
sationsz wecken  überwiesenes  Terrain  veräussert  hat,  zieht  sie 
die  Tarifschrauhe  an,  rücksichtslos  bis  zur  äussersten  Grenze, 
so  dass  die  Bodenerträgnisse  noch  eben  exportfähig  hleihen. 
Der  Landwirth  sieht  ein,  dass  er  auf  Gnade  oder  Ungnade  der 
Eisenhahngesellschaft  verfallen  ist,  er  weiss,  dass  kein  Gerichts- 
hof im  Lande  unvorsichtig  genug  sein  würde,  ein  Gesetz  gegen 
eine  Eisenhahngesellschaft  anzuwenden,  obgleich  letztere  wenig 
-eneigt  ist.  Recht  und  Billigkeit  ohne  jeden  Zwang  zu  üben. 
Diese  in  tausend  Fällen  gemachten  Erfahrungen  bestimmen  die 
Regierung,  neue  Eisenhahnkonzessionen  zu  ertheilen;  der  Wett- 
bewerb der  Eisenbahnen  unter  einander  soll  die  Transportpreise 
reguliren.  Man  will  den  Teufel  mit  Beelzebub  vertreiben.  Aber 
diese  neuen  Unternehmungen  warten  auch  wieder  auf  das  aus- 
ländische Kapital.  Zur  Herstellung  von  Eisenbahnen  für  eigene 
Reiffi'nung  sind  nur  wenige  Südamerikanische  Staaten  leistungs- 
fähig genug.  Die,  welche  den  Versuch  gemacht  haben,  sind  da 
zu  übergegangen,  ihre  Staatshahnen  zu  veräussern.  Keine 
politische  Partei  gönnte  der  anderen,  gerade  am  Staatsruder 
befindlichen  ein  Mittel,  welches  wie  der  grosse  Verwaltungs- 
apparat einer  Eisenbahn  so  wirksam  zu  Wahlumtriehen  ver- 
wendet werden  könnte.  Einsichtsvolle  Südamerikaner  welche 
ein  offenes  Auge  für  ihre  nationalen  Schwächen  haben,  g^ 
stehen  offen  zu;  „Wir  können  keine  Eisenbahnen  verwalten  . 
Das  ist  in  allgemeinen  Umrissen  der  Hintergrund  für  die 
meisten  neueren  Südamerikanischen  Unternehmungen.  Der 
Staatskredit,  die  Bodenwerthe,  die  industriellen  Unternehmungen 
stützen  sich  nach  wie  vor  auf  das  ausländische  Kapital.  Letzteres 
würde  kaum  zur  Verfügung  stehen,  wenn  nicht  durchschnittlich 
befriedigende  Erfahrungen  mit  der  Geldanlage  in  Sudamerika- 
nischen Werthen  gemacht  sein  würden. 

Seitdem  Geld  zu  niedrigem  Zinssatz  zu  haben  gewesen 
ist,  haben  die  Südamerikanischen  Regierungen  es  sich  an- 
gelegen sein  lassen,  die  älteren  Anleihen  von  hohem  Zinstisse 
ahzulösen.  Sie  sind  bei  diesen  Konvertirungsgeschaften  nicht 
stehen  geblieben,  haben  vielmehr  neue  Anleihen  aufgenommen, 
um  Anlagen  zur  Entwickelung  ihrer  Länder  zu  schaffen.  Bei 
diesen  umfangreichen  Geschäften  haben  sie  nicht  nothig  gehabt 
— vielleicht  auch  nicht  gewünscht,  — sich  ausschliesslich  auf 
das  Englische  Kapital  zu  stützen.  Die  Südamerikanischen 
Werthe  haben  in  Deutschland,  Frankreich,  Belgien,  Nord- 
amerika usw.  festen  FUSS  gefasst.  Es  lässt  sich  darüber  streiten, 
ob  diese  Thatsache  eine  erwünschte  zu  nennen  ist,  wohl  aber 
kann  jedermann  damit  zufrieden  sein,  dass  aus  den  weiteren 
geschäMichen  Beziehungen  zwischen  Deutschland  und  den  Sud- 
amerikanischen  Republiken  der  Handelsverhehv  seinen  Nutzen 


zu  ziehen,  auch  das  Absatzgebiet  unserer  einheimischen 
industriellen  Erzeugnisse  ein  grösseres  zu  werden  verspricht. 

Von  den  ehemaligen  Spanischen  Kolonien  sind  es  be- 
sonders die  jetzigen  Republiken  Mexiko,  Venezuela  und  Argen- 
tinien, welche  in  neuester  Zeit  das  Interesse  der  Deutschen 
Handelswelt  in  Anspruch  genommen  haben.  . ^ * 

Mexiko  hat  auf  Grund  seiner  neuen  Bahnlinien  eine  Staats-  • 
anleihe  im  Betrage  von  5 Millionen  Pfund  Sterling  aufgenommen. 

In  dem  Lande  herrscht  der  Eisenhahntaumel  im  grossen  Stil. 
Diese  Republiken  mit  ihrer  Spanisch -Indianischen  Bevölkerung 
wollen  denselben  Entwickelungsgang  machen  wie  die  Vereinigten 
Staaten.  Man  begnügt  sich  nicht  damit,  Bahnen  zu  bauen,  um 
die  bevölkerten  Distrikte  zu  erschliessen , sondern  man  baut 
überhaupt  Bahnen,  welche  die  Ansiedelung  veranlassen  sollen. 

In  einem  Lande,  wo  die  Bevölkerung  sich  stark  vermehrt,  die 
Einw.anderung  eine  regelmässige  und  starke  ist,  hat  ein  Bahn- 
bau nach  solchen  Gesichtspunkten  auch  unbedingt  seine  volle 
Berechtigung.  Von  einer  solchen  Einwanderung  kann  aber  bei 
Mexiko,  dessen  werthvollste  Ländereien  in  der  heissen  Zone 
liegen,  nicht  die  Rede  sein.  , . tt 

Bis  1880  war  dort  nur  die  Bahn  von  dem  Hafenplatze  Vera 
Cruz  nach  der  Hauptstadt  Mexiko  vorhanden.  Seit  der  Zeit 
sind  15000  km  neuer  Bahnen  konzessionirt,  von  denen  bis  jetzt 
gegen  5 000  km  fertiggestellt  und  in  Betrieb  genommen  sind. 
Mexiko  hat  einen  Flächenraum  von  2 Millionen  Quadratkilometer, 
ist  also  etwa  S'/a  Mal  so  gross  wie  das  Deutsche  Reich.  Ange- 
sehen von  der  Indianischen  Bevölkerung  leben  dort  angeblich 
nur  3 Millionen  Menschen,  also  nur  1,5  Kopf  auf  1 qkm,  währ^d 
z B in  Deutschland  dieser  Verhältnisswerth  83  beträgt.  Das 
dichtbevölkerte  Deutschland  besitzt  1 km  Eisenbahn  auf  durch- 
schnittlich 1 200  Einwohner,  während  in  Mexiko  von  den  schon 
jetzt  fertigen  Bahnen  1 km  auf  600  Einwohner  entfällt.  Die 
über  das  grosse  Land  vertheilten  Eisenbahnen  bedeuten  ja 
immerhin  einen  Fortschritt,  aber  wenn  sie  wirklich  rentiren 
sollen,  dann  müsste  der  natürliche  Reichthum  des  Landes  dem 
der  Vereinigten  Staaten  gleich  kommen,  wovon  aber  nicht  die 
Rede  sein  kann.  Man  darf  dreist  annehmen,  dass  ein  grosser 
Theil  des  in  die  Bahnen  gesteckten  Kapitals  lange  Zeit  hin- 
durch keine  Zinsen  tragen  wird;  der  Bahnbau  ist  ebra  über- 
stürzt und  auf  ein  Spekulationsfieber  zurückzuführen.  Obgleich 
der  Mexikanische  Handel  vorwiegend  in  Deutschen  Händen  liegt, 
hat  doch  das  Deutsche  Kapital  an  den  Bahnunternehmunpn 
kein  grosses  Interesse  genommen.  Es  sind  fast  ausschliesslich 
die  Nordamerikaner,  welche  die  Bahnunternehmungen  beherr- 
schen. Sie  haben  schon  180  Millionen  Dollars  dafür  aufgewendet 
und  müssen  zum  Ausbau  des  konzessionirten  Netzes  noch  200 
Millionen  Dollars  verausgaben.  Die  Mexikanische  Regierung 
leistet  zu  den  Baukosten  einen  Zuschuss  von  6 — 8000  Dollars 
für  das  Kilometer. 

Nun  ist  es  allerdings  eine  Thatsache,  dass  die  rührigen 
Nordamerikaner  die  letzten  sind,  welche  ihr  Geld  in  aussichts- 
lose Unternehmungen  stecken.  Offenbar  haben  sie  bei  ihrer 
Bahninvasion  in  Mexiko  im  Auge,  dieses  Land  in  Handel  und 
Industrie  von  sich  abhängig  zu  machen  und  des  weiteren  nach 
bekannten  Vorbildern  in  Kalifornien  sich  in  Mexiko  häuslich 
niederzulassen  und  die  Einheimischen  an  die  Wand  zu 
Die  grosse,  1970  km  lange  Bahn  von  der  Grenzstation  El  Paso 
bis  zur  Hauptstadt  Mexiko  sichert  den  Nordamerikanern  bereits 
eine  maassgebende  Stellung  in  handelspolitischer  Beziehung  und 
es  steht  zu  befürchten,  dass  in  demselben  Maasse,  wie  Nord- 
amerika Absatzgebiete  lür  seine  Erzeugnisse  in  Mexiko  zu 
erobern  weiss,  der  Deutsche  Handel  Einhusse  erleiden  kann. 
An  dieser  Thatsache  wäre  aber  nichts  zu  ändern  gewesen, 
selbst  wenn  Deutsches  Kapital  sich  hei  den  Bahnbauten  stark 
betheiligt  hätte.  Die  Deutschen  würden  damit  doch  nur  den 
Nordamerikanern  in  die  Hände  gearbeitet  haben.  Der  An- 
Schluss  der  Mexikanischen  Bahnen  an  das  Ncrdamerikanisohe 
Bahnnetz  war  nicht  zu  vermeiden  und  von  demselben  Augen- 
blicke an  musste  Nordamerikä  in  manchen  Gegenständen  natur^ 
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gemäss  einen  Vorsprung  erlangen.  Mexiko  ist  daher  ein  Land, 
welches  in  der  Interessensphäre  Nordamerikas  liegt.  Die 
Unterbringung  Deutscher  Gelder  in  Mexikanischen  Werthen 
bietet  wenig  Aussicht,  mittelbar  für  unseren  Handel  und  unsere 
Industrie  förderlich  zu  sein. 

Anders  liegen  die  Verhältnisse  in  Venezuela.  Hier  ist  es 
namentlich  die  nördlich  vom  Orinoco  liegende  Bergregion  mit 
der  Hauptstadt  Caracas  und  den  weiter  im  Innern  liegenden 
Minendistrikten,  wo  ein  Bahnbau  sich  entwickelt.  Die  ersten 
Anfänge  sind  von  Englischen  Gesellschaften  gemacht.  Jetzt 
ist  aber  eine  werthvolle  Konzession  in  Deutsche  Hände  ge- 
kommen. Eine  kurze  Strecke  ist  bereits  in  Deutschem  Betriebe 
und  eine  Gesellschaft  ist  gebildet,  um  eine  wichtige  Linie  aus- 
zubauen. Das  ist  und  bleibt  das  beste  Mittel,  um  das  Absatz- 
gebiet unserer  Eisenindustrie,  der  Lokomotiv-  und  Wagen- 
fabriken zu  erweitern.  Ein  erfolgreicher  Wettbewerb  mit  den 
Fabrikaten  anderer  Länder  ist  zu  erhoffen;  die  Erzeugnisse  der 
Deutschen  Industrie  werden  bei  Deutschen  Unternehmungen 
im  Auslande  zum  mindesten  eine  unparteiische  Beurtheilung 
finden. 

Von  allen  Südamerikanischen  Staaten  ist  es  aber  Argen- 
tinien, welches  in  neuester  Zeit  hervorragendes  Interesse  vieler 
Kreise  aller  der  Länder,  welche  im  Weltverkehr  eine  Rolle 
spielen,  in  Anspruch  nimmt. 

Die  Argentinische  Republik  ist  ein  konföderirter  Staat, 
welcher  sich  aus  den  südlichen  Theilen  des  ehemaligen  Spani- 
schen Vizekönigreichs  La  Plata  gebildet  hat.  Sie  besteht  aus 
der  Bundeshauptstadt  Buenos  Aires,  14  Provinzen  (Staaten)  und 
9 Gouvernements  der  Nationalterritorien  mit  einem  Gesammt- 
Flächeninhalt  von  3,9  Millionen  Quadratkilometer  und  angeblich 
nicht  ganz  4 Millionen  Einwohnern.  Die  Nationalländereien, 
zu  denen  Patagonien  und  der  grosse  Urwald  Gran  Chaco  im 
Norden  gehören,  haben  allein  eine  Grösse  von  etwa  2 Millionen 
Quadratkilometer  mit  nur  150  000  Einwohnern , so  dass  die 
durchschnittliche  Bevölkerungsdichtigkeit  in  den  eigentlichen 
Provinzen  2 Köpfe  auf  das  Quadratkilometer  ausmacht.  Dieser 
Verhältnisswerth  ist  also  kaum  besser  wie  in  Mexiko.  Argen- 
tinien ist  über  7 Mal  so  gross  wie  Deutschland,  halb  so  gross 
^ wie  der  Australische  Kontinent  und  hat  dabei  ebenso  viel  Ein- 
wohner wie  der  letztere. 

Die  Verfassung  des  Landes  ist  ganz  der  der  Vereinigten 
Staaten  von  Nordamerika  nachgebildet.  Die  aus  den  14  Pro- 
vinzen gebildete  Republik  tritt  dritten  Staaten  gegenüber  als 
ein  völkerrechtliches  Ganzes  auf;  sie  besitzt  ständige  Ein- 
richtungen zur  Erreichung  des  Bundeszweckes,  die  Provinzen 
sind  unter  einer  Centralgewalt  vereinigt.  Im  übrigen  sind 
die  einzelnen  Provinzen  in  ihren  staatlichen  Rechten  nicht  ein- 
geschränkt. Es  ist  aber  die  Vereinigung  zwischen  den  kon- 
föderirten  Provinzen  infolge  der  mehrere  Male,  zuletzt  1881, 
reformirten  Verfassung  eine  so  enge  geworden,  dass  gewisser- 
maassen  aus  denj  Staatenbunde  ein  Bundesstaat  geworden  ist. 
Hierzu  hat  ganz  besonders  das  Gesetz  vom  21.  September  1881 
beigetragen,  durch  welches  Buenos  Aires  zur  Bundeshauptstadt 
gemacht  wurde.  Damit  wurde  der  Gegensatz  zwischen  dem 
bis  dahin  herrschenden  Staate  (Provinz)  Buenos  Aires  und  den 
übrigen  Staaten  (Provinzen)  beseitigt. 

Die  Verfassung,  welche  ein  nationales  Band  um  die  ein- 
zelnen Provinzen  schlingt,  will  u.  a.  den  Kultus  der  römisch- 
katholischen  Kirche  aufrecht  erhalten  wissen,  obschon  Freiheit 
des  Bekenntnisses  besteht.  Sie  duldet  keine  Sklaverei,  erkennt 
keine  Bevorzugung  des  Blutes  oder  der  Geburt  an,  ebensowenig 
wie  persönliche  Privilegien , setzt  gleiche  Vertheilung  der 
Steuern  und  öffentlichen  Lasten  fest , gewährleistet . Freiheit 
der  Presse,  des  Unterrichts  usw.  Die  gesetzgebende  Gewalt 
übt  ein  Kongress,  der  aus  zwei  Kammern  (Deputirten  der  Nation 
und  Senat)  besteht.  Die  vollziehende  Gewalt  liegt  in  den 
Händen  des  Präsidenten,  dem  ein  Vizepräsident  zur  Seite  steht. 
Beide  müssen  römisch-katholisch  und  innerhalb  des  Argen- 
tinischen Gebietes  geboren  oder  Söhne  Argentinischer  Bürger 
sein.  Ein  Oberster  Gerichtshof  hat  in  Buenos  Aires  seinen 


Sitz;  Bundesuntergerichte  setzt  der  Kongress  an  anderen  Orten 
der  Republik  ein.  Die  kirchlichen  Angelegenheiten  leitet  der 
Erzbischof  von  Buenos  Aires,  unter  dem  6 Bischöfe  im  Innern 
des  Landes  stehen.  Die  Schulverhältnisse  sind  seit  der  Präsi- 
dentschaft des  Dr.  Sarmiento  recht  günstige  geworden.  Die 
Sorge  für  die  höheren  Lehranstalten  fällt  auch  der  Bryidesre- 
gierung  — Nationalregierung  — zu.  Gegenwärtig  sind  vor- 
handen: 2 Univer.sitäten  (Buenos  Aires  und  Cordoba),  14  Natio- 
nalkollegien (höhere  Schulen)  in  den  Provinzialhauptstädten 
und  8 technische  bezw.  militärische  Fachschulen. 

An  der  Spitze  der  Provinzen  stehen  Gouverneure  und 
Vizegouverneure,  deren  Amtsdauer  3 Jahre  beträgt.  In  jeder 
Provinz  ist  das  Repräsentativsystem  in  ganz  ähnlicher  Weise 
ausgebildet,  wie  für  den  Bund  selbst.  Die  Volksvertretung  hat 
ihre  Deputirtenkammern  und  ihren  Senat. 

Die  bewaffnete  Macht  besteht  aus  dem  Bundesheere  — 
angeblich  10000  Mann  gegenwärtig  — Und  der  Bundesflotte. 
Daneben  haben  die  Provinzen  aber  noch  ihre  Miliztruppen. 

Die  noch  nicht  zur  selbständigen  Verwaltung  geeigneten 
Territorien  steheh  direkt  unter  der  Nationalregiferung  und 
werden  von  regierungsseitig  bestellten  Gouverneuren  verwaltet. 
Letztere  sind  Offiziere. 

Für  unsere  Handelsbeziehungen  mit  Argentinien  ist 
wichtig,  zu  wissen,  dass  die  Zollerhebung  ausschliesslich  Sache 
der  Bundesregierung  ist.  Im  Innern  der  Republik  ist  also  der 
Waarenverkehr  frei. 

Die  flnanzielle  Lage  der  Republik  wird  seit  der  Präsident- 
schaft des  General  Rocca  nicht  ungünstig  beurtheilt.  Rocca 
hat  durch  seine  glücklichen  Indianerkriege  die  Nationalterri- 
torien erworben  und  dem  Bunde  weite  Striche  anbaufähigen 
Landes  zugeführt.  Der  Aufschwung,  den  Argentinien  genommen 
hat,  bietet  viele  Vergleichungspunkte  mit  der  Entwickelung  der 
Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika.  Auch  in  Argentinien 
flndet  man  ungeheure  Flächen  des  fruchtbarsten  Bodens,  be- 
legen in  einem  gemässigten  Klima,  welches  auch  dem  Europäer 
gestattet,  in  Ackerbau  und  Viehzucht  selbstthätig  zu  arbeiten, 
bewässert  bezw.  aufgeschlossen  durch  mächtige,  weit  hinauf 
schiffbare  Ströme  und  in  neuerer  Zeit  durch  ein  stetig  fort- 
schreitendes Eisenbahnnetz.  Die  Einwanderung  betrug  in  den 
sechziger  Jahren  durchschnittlich  14000  Köpfe  für  das  Jahr, 
stieg  18r9  auf  50000,  1882  auf  60  000,  1883  auf  73  000  und  beträgt 
jetzt  schon  seit  mehreren  Jahren  über  100000  jährlich.  Die 
Einwanderung  entstammt  vornehmlich  den  Norditalienischen 
Provinzen,  überhaupt  nimmt  das  Italienische  Element  unter 
der  fremden  Bevölkerung  der  Kopfzahl  nach  den  ersten  Rang 
ein.  Gegenwärtig  sind  in  der  Argentinischen  Republik  so  viel 
Bewohner  Italienischer  Abstammung  wie  von  Hispano-Ameri- 
kauischem  Ursprung.  Die  Landessprache  ist  aber  doch  Spa- 
nisch gehlieben. 

Durch  diese  starke  Einwanderung  hat  Argentinien  einen 
bei  seinen  günstigen  klimatischen  Verhältnissen  ganz  berech- 
tigten Vorsprung  in  der  Entwickelung  gegen  die  tropischen 
Staaten  Süd-  und  Centralamerikas  — beispielsweise  gegen 
Mexiko  — gewonnen.  Zwar  ist  der  Italiener  kein  so  willkom- 
mener Einwanderer  wie  ein  solcher  Angelsächsisch-Germanischer 
Abstammung;  denn  vielfach  leiht  er  dem  fremden  Lande  nur 
seine  Arbeitskraft,  gründet  sich  aber  dort  keine  Heimath, 
sondern  kehrt  mit  seinen  Ersparnissen  nach  seinem  Vaterlande 
zurück,  um  dort  im  bescheidenen  Wohlstand  zu  leben.  Er  macht  es 
also  ähnlich  wie  der  Chinese.  Indessen  haben  sich  auch  neuer- 
dings bei  den  Italienischen  Einwanderern  andere  Anschauungen 
geltend  gemacht.  Viele  sind  sesshaft  geworden;  Italienische 
Kolonien  gehören  nicht  mehr  zu  den  Seltenheiten.  Hierzu  hat 
nicht  unwesentlich  die  Valutaschwankung  beigetragen.  Seitdem 
der  Papierpeso  nicht  mehr  5 Frcs.  gilt,  sondern  zeitweilig  nur 
3%  Frcs.,  scheut  der  sparsame  Italiener  den  Koursverlust.  Er 
empfindet  in  Argentinien  selbst  den  Verlust  am  Gelde  nicht  in  dem 
Maasse,  denn  die  Kaufkraft  desselben  im  inneren  Verkehr  ist  bei 
vielen  Gegenständen  unverändert  geblieben.  Die  Ersparnisse 
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werden  nun  von  iliin  in  Grundbesitz  angelegt.  Damit  wird  er 
sesshaft  und  bleibt  dem  Adoptivvaterlande  erhalten. 

Die  Einwanderung  trägt  in  hohem  Grade  dazu  bei,  Arbeits- 
kräfte für  die  von  der  Natur  gebotenen  unendlichen  Strecken 
fruchtbaren  Landes  zu  schaffen.  Der  Volkswohlstand  wächst 
mit  dem  Anwachsen  an  leistungsfähiger  und  leistungswilliger 
Bevölkerung.  In  demselben  Maasse  nimmt  die  Abneigung  der 
Bewohner  gegen  etwaige  Staatsstreiche  politischer  Generale  zu. 
Noch  bis  1880  war  es  in  Argentinien  wie  in  den  meisten  Ee- 
publiken  Spanischen  Ursprungs  traditionell,  dass  alle  paar 
Jahre  ein  militärisches  Pronunciamento  irgend  eines  ehrgeizigen 
Generals  vor  sich  ging.  Die  Abgeschlossenheit  der  Einzel- 
staaten erleichterte  diese  Unruhen.  Jetzt  sind  solche  Aufstände 
seit  neun  Jahren  nicht  vorgekommen.  Das  ist  an  und  für  sich 
zwar  nur  eine  kurze  Spanne  Zeit,  für  Amerikanische  Verhält- 
nisse aber  schon  beträchtlich.  Allerdings  ist  auch  in  dieser 
Frist  in  der  Provinz  Tucuman  ein  Revolutiönchen  gewesen, 
aber  der  Argentinier  redet  nicht  gern  davon,  auch  hat  die  Be- 
wegung nur  wenige  Tage  im  Dezember  1886  gedauert.  Die  der 
Nationalregierung  nicht  genehme  Wahl  eines  Gouverneurs  mit 
unbequemen  politischen  Ansichten  wurde  durch  eine  in  Scene 
gesetzte  Volkserhebung,  wobei  ein  verkleidetes  Jägerbataillon 
von  Cordoba  sehr  thätigen  Antheil  genommen  haben  soll,  hinter- 
trieben. Diese  gewaltsame  Belehrung  der  politischen  Ansichten 
hat  zwar  70  Menschen  das  Leben  gekostet,  an  sich  aber  den 
Vortheil  gehabt,  dass  ein  mit  den  Anschauungen  der  Central- 
gewalt übereinstimmender  Gouverneur  eingesetzt  werden  konnte. 
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Die  Einigkeit  ist  erhalten , das  Ansehen  der  Republik  nach 
aussen  nicht  erschüttert  worden. 

Die  Ausdehnung  des  Eisenbahnnetzes  hat  es  in  dem  an- 
gedeuteten Fall  der  Nationalregierung  möglich  gemacht,  ihre 
Maassregeln  schnell  durchzuführen.  Man  darf  überhaupt  in  den 
Eisenbahnen  das  wirksamste  Hemmniss  der  Erhebungen  poli- 
tischer Generale  erblicken.  In  dem  Besitz  der  Eisenbahnen 
durch  den  Centralstaat  oder  die  Provinz  liegt  eine  nicht  zu 
unterschätzende  politische  Macht.  Dieselbe  wird  der  National- 
regierung von  den  föderalistischen  Parteien  nicht  gegönnt,  den 
Provinzialregierungen  nicht  von  den  Unitariern.  Welcher  Miss- 
brauch getrieben  werden  kann,  lehren  nicht  nur  die  Wahl- 
bewegungen, sondern  sehr  drastisch  die  Erfahrungen  in  Tucu- 
man. Da  nun  den  Besitz  von  Eisenbahnen  die  eine  Regierungs- 
gewllt  der  anderen  nicht  gönnt,  so  findet  der  Gedanke,  Bahnen, 
die  von  der  National-  oder  einer  Provinzialregierung  gebaut 
sind,  an  Private  zu  veräussern,  selten  ernstgemeinten  Wider- 
spruch, zumal  die  Verwaltungseinrichtungen  der  „Staatsbahnen 
denen  der  Privatbahnen  so  wesentlich  nachstehen,  dass  auch 
hier  schon  für  die  grosse  Masse  des  Publikums  ein  Grund  vor- 
liegt, eine  Aenderung  zu  wünschen.  Hat  einmal  eine  derartige 
Anschauung  sich  Bahn  gebrochen,  so  ändert  auch  ein  Regierungs- 
wechsel daran  nur  wenig;  denn  die  Franzosen,  welche  doch  in 
republikanischen  Verfässungsfragen  zweifellos  eine  gewisse  Er- 
fahrung besitzen,  stellen  für  Argentinien  das  Axiom  auf; 

„Le  prösident  fait  le  President  et  le  gouvemeur  fait  le 
gouverneur.“ 


(Fortsetzung  folgt.) 


Mittlieilmigen  über  Vereins- Angelegenheiten. 

Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den  Vereins-Bahnstrecken. 
Die  von  der  Königlichen  Generaldirektion  der  Sächsischen 
Staatseisenbahnen  am  1.  d.  Mts.  in  Betrieb  genommene  noW 
spurige  Theilstrecke  Schwarzenberg-Grunstadtel  (2,6B7  km)  der 
Schwarzenberg- Annaberger  Eisenbahn  ist  — nach  Mitteilung 
der  geschäftsführenden  Verwaltung  des  Vereins  — als  Vereins- 
Bahnstrecke  zu  betrachten. 

Vereins  - Kilometerzeiger.  Von  der  geschäftsführenden 
Verwaltung  ist  der  Kilometerzeiger  Nr.  114  (Serbische  Eisen- 
bahnen) neu,  zu  dem  Kilometerzeiger  Nr.  88  (Niederl^dische 
Staatseisenbahnen)  der  V.  und  zur  Sammlung  von  Vereins- 
Kilometerzeigern  der  II.  Nachtrag  herausgegeben  worden. 
Durch  den  neuen  Kilometerzeiger  Nr.  114  wird  der  im  Novem- 
ber 1888  ausgegebene  Kilometerzeiger  gleicher  Nummer,  sowie 
durch  den  Nachtrag  V zum  Kilometerzeiger  Nr.  88  der  im  De- 
zember 1888  ausgegebene  Nachtrag  IV  zu  diesem  Kilometer- 
zeiger aufgehoben. 

Vereins  - Güterwagenpark  - Verzeiehnisse.  Die  Güter- 
wagenpark- Verzeichnisse  Nr.  15  (Schleswig-Holsteinische  Marsch- 
bahnl  und  Nr.  31  (Königliche  Eisenbahndirektion  Altona)  sind 
von  der  geschäftsführenden  Verwaltung  des  Vereins  neu  hera,us- 
gegeben  worden.  Durch  die  neu  herausgegebenen  Verzeichnisse 
Nr^  15  und  31  werden  das  im  November  1887  herausgegebene 
Ve’rzeichniss  Nr.  15  und  das  im  Juli  1888  herausgegebene  Ver- 
zeichniss Nr.  31  aufgehoben. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind  er- 
lassende Tfom  2.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Mitglieder  des 
Ausschusses  für  Angelegenheiten  der  /ege^seitigen  Wagen- 
benutzung, betreffend  Antrag  aut  schiedsrichterliche  Entschei- 
dung in  einem  Streitfälle  (abgesandt  am  6.  d.  ms.).  _ , 

Nr.  2445  vom  2.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  Verbot  der  Einfuhr  in  und  der  Durchfuhr 
durch  Belgien  für  Rindvieh,  Schafe,  Ziegen  und  Schweine  aus 
Deutschland  und  Luxemburg  (abgesandt  ana  4.  d.  h 

Nr  2460  vom  2.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend  die  Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den  Vereins- 
Bahnstrecken  (abgesandt  am  5.  d.  Mts.).  . 

Nr.  2484  vom  2.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins-Verwal- 
tungen, die  Verwaltungen  der  Belgkchen  Staatsbahn , 
Schweizerischen  Nordostbahn  und  der  Dämchen  Staatsbahne^ 
betreffend  Ausgleichung  von  Schuld  und  Guthaben  aus  dem 
Rundreiseverkehr  mit  der  Schweiz  (abgesandt  am  6..  d.  MtsO- 

Nr  2528  vom  2.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  die  Sammlung  von  Vereins-Kilometerzeigem 
(abgesaudt  am  6.  d.  Mts.). 


Nr  2529  vom  2.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  die  Sammlung  von  Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen  (abgesandt  am  6.  d.  Mts.). 

Aus  dem  Deutschen  Reich. 

Bahneröffnungen. 

Sächsische  Staatsbahnen.  Am  1.  d.  J.  ist 
die  2,657  km  lange  normalspurige  Theilstrecke 

berg-Grünstädtel  der  Schwarzenberg-Annaherger 

Eisenbahn  und  , . t,-  i.  i.  

die  9,35  km  lange  schmalspurige  Eisenbahnstrecke 

Grünstädtel-Oberrittersgrun 

für  den  öffentlichen  Güter-  und  Personenverkehr  eroflnet  worden. 

r,  PTitralverwaltung  für  S e ku  n d a r b a h n e n 
(H.  B ach  st  ein).  Am  7.  Juli  d.  .L  ist  die  E^hn 
Todtnau  für  den  unbeschränkten  Personen-,  Vieh-  und  Guter- 

verke^.  eroffneWoi^^  den  interessantesten  Abschnitt 

des  vielbesuchten  Wiesenthaies  und  führt  auf  dem  kuraesten 
Wege  zum  Feldberg  und  Belchen,  weshalb  dieselbe  dem  Ver 
gnügungsverkehr  nach  benannten  Punkten,  ?ome  nach  dem 
Höllenthal,  Titisee,  St.  Blasien  usw.  vorzüglich  dienen  wird. 
Der  Feldberg  ist  von  Todtnau  und  der  Belchen  von  Schönau 
aus  in  kürzester  Zeit  zu  erreichen.  Der  Bau  der 
war  wegen  des  engen  Thaies  und  wegen  ^®>^ 
gungsverhältnisse  überaus  schwierig.  Der  Endpunkt  Todtnau 
liegt  bei  19  km  Entfernung  um  215  m höher  als  der  -^tangs 
Punkt  Zell  i/W.  Eine  Eisenbahnfahrt  von  ZeU  nach  Todtnau 
dürfte  wegen  der  reizenden  Ausblicke  auf  (Re  wechselnden 
Alpenlandschaften  des  Schwarzwaldes  von  besonderem  Reize  sein. 

Eisenbahnprojekt  Coburg-Rodach. 

Bau 

Gesellschaft  zu  üoertragen  und  derselben  hierzu  unverzinslich 
unf  ohne  Anspruch  aSf  Rückerstattung  400  OW  f 
Voraussetzung  als  Beitrag  zu  gewahren,  dass  ^=^® 
die  weiter  erforderlichen  600000  d®n 

und  Boden  zur  Verfügung  stelle..  Die  Vorlage  ist  einem  Aus- 
schüsse zur  Vorberathung  überwiesen. 

Ergänzung  und  Aenderung  des  Betriebsreglements. 

In  Ergänzung  und  Abänderung  des  E®triebsreglements 
für  die  Eisenliahnen  Deutschlands  hat  der  Bundesrath  bescWosse^ 
die  für  die  Beförderung  von  Phosnhoroxychlond,  PhosphOT- 
triohlorid  und  Phosphorsuperchlorid  beantragten  neuen  Bestun- 


mungen  wie  folgt  zu  fassen:  Phosphortnchlorid,  Phosphoroxy- 
chlond  und  Acetylchlorid  dürlen  nur  befördert  werden:  entweder 
1.  in  Gefässen  aus  Blei  oder  Kupfer,  welche  vollkoinmra  dicht 
und  mit  guten  Verschlüssen  versehen  sind,  oder  2.  in  Gefässen 
aus  Glas:  in  diesem  Falle  jedoch  unter  Beachtung  folgender 
Vorschriften;  a)  zur  Beförderung  dürfen  nur  starkwandige  Glas- 
flaschen verwendet  werden,  welche  mit  gut  eingeschliffenen 
Glasstöpseln  verschlossen  sind.  Die  Glasstöpsel  sind  mit  Paraffin 
zu  umgiessen,  auch  ist  zum  Schutz  dieser  Verkittung  ein  Hut 
von  Pergamentpapier  über  den  Flaschenhals  zu  binden;  b)  die 
Glasflaschen  sind,  falls  sie  mehr  als  2 kg  Inhalt  haben,  in  me- 
tallene mit  Handhaben  versehene  Behälter  zu  verpacken  und 
darin  so  einzusetzen,  dass  sie  30  mm  von  den  Wanden  abstehen; 
die  Zwischenräume  sind  mit  getrockneter  Infusorienerde  de^e- 
stalt  vollständig  auszustopfen,  dass  jede  Bewegung  der  Haschen 
ausgeschlossen  ist;  c)  Gasflaschen  bis  zu  2 kg  Inhalt  werden 
auch  in  starken,  mit  Handheber  versehenen  Holzkisteii  zur  Be- 
förderung zugelassen,  welche  durch  Zwischenwände  in  so  viele 
Abtheilungen  getheilt  sind,  als  Flaschen  versandt  werden.  Nicht 
mehr  als  vier  Flaschen  dürfen  in  eine  Kiste  verpackt  werden. 
Die  Flaschen  sind  so  einzusefzen,  dass  sie  30  mm  von  den  Wänden 
abstehen;  die  Zwischenräume  sind  mit  getrockneter  Infusorien- 
erde dergestalt  vollständig  auszustopfen,  dass  jede  Bewegung 
der  Flaschen  ausgeschlossen  ist;  d)  auf  den  Deckeln  der  unter 
b)  und  c)  erwähnten  Behälter  ist  neben  der  Angabe  des  Inhalts 
das  Glaszeichen  anzubringen.  Phosphorpentachlorid  (Phosphor- 
superchlorid) unterliegt  den  vorerwähnten  Vorschriften  mit  der 
Maassgabe,  dass  die  unter  2b)  angeordnete  \ erpackung  erst  bei 
Glasflaschen  von  mehr  als  5 kg  Inhalt  erlorderlich  ist.  Bei 
Flaschen  bis  zu  5 kg  Inhalt  genügt  die  Verpackung  nach  2 c). 
Vorstehende  Bestimmungen  treten  am  1.  August  1889  in  Kralt. 

Ostpreiissische  Südbahn. 

Am  5.  d.  Mfs.  wurden  die  neuen  3V2^  Obligationen  der 
Ostpreussischen  Südbahn  in  den  Verkehr  gebracht. 

Dortmund-Gronau-Enscheder  Eisenbahn. 

Von  den  an  die  Bahn  angeschlossenen  Zechen  wurden  in 
der  Zeit  vom  16.— 30.  Juni  d.  J.  an  Steinkohlen  und  Koks  täg- 
lich im  Durchschnitt  abgefahren  217  Wagenladungen  gegen  186 
Wagenladungen  in  der  voraufgegangenen  vierzehntägigen  Penode 
und  gegen  178  Wagenladungen  in  der  entsprechenden  Z^  des 
Vorjahres.  Der  üesammtabsatz  betrug  in  der  zweiten  Hälfte 
des  Monats  Juni  d.  J.  2 601  Wagenladungen  gegen  2 308  Wagen- 
ladungen in  der  gleichen  Periode  des  Vorjahres. 

Altdamm-Colberger  Eisenbahn. 

Die  Verkehrseinnahme  weist  ungeachtet  des  vergleichs- 
weise wenig  günstigen  Ernteausfalls  im  Jahre  1888/89  einen  erheb- 
lichen Aufschwung  nach.  Dieselbe  hat  diejenige  des  Vorjahres 
um  66  654  M.  überschritten.  Hiervon  entfallen  5 744  M auf  den 
Personenverkehr,  10  349  M auf  den  Viehverkehr  und  50  561  M 
auf  den  Güterverkehr,  wobei  der  Umstand  besondere  Berufik- 
sichtigung  verdient,  dass  in  der  Zeit  vom  1.  September  1888  bis 
Ende  März  d.  J.  2 838  t Getreide  weniger  befördert  sind,  als  in 
der  gleichen  Zeit  des  Vorjahres  und  dass  der  luerdurch  ent- 
standene Ausfall  an  Fracht  12  553  M beträgt.  Die  Betriebs- 
einnahmen betrugen  insgesammt  678  836  Jt>,  welchen  eine  Be- 
triebsausgabe von  351699  M gegenübersteht. 

Nach  Abzug  der  konzessions-  und  satzungsgemassen  Huck- 
lagen in  die  verschiedenen  Fonds  usw.  wird  der  Generalver- 
sammlung ein  Ueberschuss  von  314112  M zur  Verfügung  ge- 
stellt, welcher  nach  Zahlung  der  gesetzlichen  Eisenbahnsteuer 
mit  8289  M und  einer  Verzinsung  von  4^  % für  das  gesammte 
Aktienkapital  noch  einen  üebertrag  von  2 323  Ji  für  das  nächste 
Rechnungsjahr  ermöglicht. 

Die  Generalversammlung  hat  die  Auszahlung  der  vorge- 
schlagenen Dividende  genehmigt. 

Gnoien-Teterower  Eisenbahn. 

Nach  dem  Geschäftsbericht  hat  sich  der  Verkehr  günstig 
entwickelt.  Der  Personen-  und  Gepäckverkehr  hat,  gleichwie  im 

“ - ’ les  Umfanges  als  auch  hinsichtlich 


Vorjahre,  sowohl  hinsichtlich  des  I 
der  Ergebnisse  im  Jahre  1888  zugexioiumou. 

Vorjahr  im  ganzen  1 791  Personen  mehr  befördert  worden.  Die 
Mehreinnahme  beträgt  1358,39  M oder  3,9^.  Erheblicher 
ist  die  Steigerung  des  Güterverkehrs,  in  welchem  gegen  das 
Vorjahr  rund  9 800  t mehr  befördert  wurden.  Die  Mehrein- 
nahme beträgt  10  622,70.^  oder  23,9%.  Die  sonstigen  Einnahmen 
haben  gegen  das  Vorjahr  ein  Mehr  von  4991,60  »M,  oder  82^% 
ergeben.  Die  Gesarorateinnahtnen  für  das  Jahr  1888  haben  be- 
tragen  102  138,23  gegen  85165,64  Jl  im  Vorjahre. 

In  der  am  3.  Juli  d.  J.  abgehaltenen  Generalversammlung 
wurde  der  Geschäftsbericht  und  der  Rechnungsabschluss  des 
Vorstandes  für  das  Jahr  1888  genehmigt  und  die  Vertheilung 
einer  Dividende  von  3%  beschlossen. 


Parchira-Ludwigsluster  Eisenbahn. 

Dieselbe  hat  im  Jahre  1888  aus  dem  Personenverkehr  eine 
Einnahme  von  70  453  Jl,  aus  dem  Güterverkehr  eine  solche  von 
100  323  Jl  erzielt.  Mit  verschiedenen  kleineren  Nebeneinnahmen 
er  nbt  sich  eine  Gesammteinnahme  von  180  015  Jl-,  denen  an 
Ausgaben  64956  Jl^  gegenüber  stehen.  Der  üeberschuss  von 
115 (»9  Jl  findet  folgende  Verwendung:  a)  an  die  Parchim- 
Ludwigslust er  Eisenbahngesellschaft:  für  den  Erneuerungsfonds 
8000  Jl  für  den  Reservefonds  1000  Jl,  4%  von  690  000  Jl  An- 
lagekapital und  von  40000  Grunderwerbskosten  als  Pacht 
für  die  Bahn  29  200  Jl,  Zinsen  für  Gleisanlagen  in  Spormtz 
200  Jl,  Zuschuss  für  Tilgung  und  Zinsen  der  Anleihe  zur  Be- 
theiligung beim  Aktienkapital  der  Mecklenburgischen  Südbahn 
C3«  von  120  000  JL)  3 600  M,  b)  an  den  Betriebspächter  Herr- 
mann Bachstein:  zur  Deckung  des  Zinszuschusses  auf  die  vom 
Betriebspächter  angekauften  Aktien  14  560  Jl,  für  Betriebs- 
f'ührung,  Gewinn  usw.  58  499  Jl 

Güstrow-Plauer  Eisenbahn. 

Im  Jahre  1888  betrug  der  Betriebsüberschuss  54913  JL 
(im  Vorjahre  53  122  Jl\  Der  Betriebspächter  hat  zur  Ergän- 
zung der  Pachtsumme  21940  Jl  zuzuzahlen.  Die  Aktionäre 
erhalten  2%  Dividende. 

Frankfurter  Waldbahn. 

Nach  der  „Frkf.  Ztg.“  schweben  Verhandlungen  wegen 
Umwandlung  der  Frankfurter  Waldbahn  in  eine  Aktiengesell- 
schaft. Das  Grundkapital  soll  1700000  .4^  betragen  und  die 
Finanzirung  von  der  Mitteldeutschen  Kreditbank  übernommen 
worden  sein. 

Strassenbahnen. 

Die  beiden  Strassenbahngesellschaften  Tramways 
Mülhausen  und  Strassenbahnen  Mülhausen-Ensis- 
heim-Wittenheim  hatten  im  letzten  J ahre  in  und  um 
Mülhausen  55,082  km  Gleise  im  Betrieb  mit  16  schmalspurigen 
und  einer  normalspurigen  Lokomotive,  22  Personenwagen, 
124  Güterwagen  und  2 Schneepflügen;  ausserdem  waren  am 
Kanal  3 fahrbare  Dampf  krähne  und  2 feste  Krähne  thätig. 

Von  Tramways  Mülhausen  wurden  im  Jahre  1888 
auf  der  Dornacher  und  Burzweiler  Strecke  635  985  Personen  be- 
fördert, eine  für  die  Bevölkerungsziffer  von  Mülhausen  scheinbar 
kleine  Zahl,  die  aber  wohl  verständlich  wird,  wenn  die  daselbst 
wohnenden  etwa  40  000  Arbeiter  nicht  in  Betracht  gezogen 
werden.  An  Gütern  wurden  durch  die  Bahn  in  die  Swdt  be- 
fördert zusammen  134407  t oder  rund  2,7  Millionen  Gentner, 
meist  auf  dem  Rhein- Rhonekanal  gekommene  Kohlen  für  die 
grossen  Fabrikanwesen.  . i.  a 

Die  Jahresiechnung  ergibt  bei  265  314  Jl  Einnahmen  und 
180801  Jl  Ausgaben  einen  Cfeberschuss  von  84  483  Jl,^  so  dass, 
abgesehen  von  der  Verzinsung  des  Obligationenkapitals  und 
den  Rücklagen,  für  Erneuerung  und  Reserve  auf  das  Aktien- 
kapital  zum  ersten  Male  eine  Dividende  von  2 % enttiel. 

Auf  den  Strassenbahnen  Mülhausen  - Ensisheim- 
Wittenheim  wurden  im  Betriebsjahre  1888/89  im  ganzen 
345454  Personen  und  9489  t Güter  befördert,  wovon  auf  die 
Ensisheimer  Strecke  204986  Personen  und  4^3  t Guter  und  aut 
die  im  August  1888  eröffnete  Wittenheimer  Strecke  140  468  Per- 
sonen und  4 646  t Güter  entfallen.  . 

Die  Einnahmen  für  1888/89  betrugen  78  246  Jl,  die  Aus- 
gaben 60  316  JL,  so  dass  ein  Jahresüberschuss  von  17  930  .^ 
verbleibt,  welcher  die  Verzinsung  des  Obligationenkapitals,  die 
vorgeschriebenen  Einlagen  in  den  Erneuerungs-  und  Reserve- 
fonds, sowie  die  Vertheilung  einer  Dividende  von  4 % für  das 
Aktienkapital  ermöglicht. 

Oder-Spreekanal. 

Am  1.  d.  Mts.  sind  zwei  Theilstrecken  des  Oder- 
Spreekanals  dem  öffentlichen  Verkehr  über- 
geb e n worden,  nämlich  die  7,5  km  la^e  Strecke  vom 
Friedrich  Wilhelmkanal  bis  zur  Spree  beim  Porsthause  an  der 
Fluth  mit  der  Kersdorfer  Schleuse  und  die  23,8  km  lange  Strecke 
von  der  Spree  bei  Grosse.Tränke  bis  zum  Seddinsee  und  den 
Schleusen  von  Grosse*Tränke  und  Wernsdorf.  Die  Eröffnung 
dieser  beiden  Strecken  ist,  wie  amtlich  betont  wird,  deshalb 
von  ausserordentlicher  Wichtigkeit,  weil  dadurch  die  für  die 
Schifffahrt  am  meisten  unzureichenden  Theile  des  Spr^lautes 
umgangen  werden  und  nunmehr  auf  der  Fahrt  von  Breslau 
nach  Berlin  und  bis  darüber  hinaus  bis  zur  Elbe  die  volle  Irag- 
fähigkeit  der  diesen  Verkehr  vermittelnden  Fahrzeuge  ausge- 
nutzt, auch  die  Fahrt  selbst  schneller  zurückgelegt  werden 
kann.  Wie  bekannt,  wird  der  Kanal  für  grössere  Fahrzeu^ge, 
als  jetzt  zwischen  Oder  und  Elbe  fahren  können,  eingerichtet; 

-1.  . _Ti « orcf.  mflO“  Ifth. 


die  ' Einstellung  grösserer  Fahrzeuge  ist  aber  erst  möglich, 
wenn  der  grosse  Oder- Spreekanal  vollendet  sein  wird.  Man 
erwartet  mit  Bestimmtheit,  dass  im  nächsten  Jahre  die  Arbeit 
zu  Ende  geführt  und  die  ganze  neue  Wasserstrasse  dem  Ver- 
kehr übergeben  werden  kann.  Auf  der  Strecke  von  der  Oder 


bis  zum  Friedrich  Wilhelmkanal  mit  den  drei  Schlehen  bei 
Fürstenberg,  an  den  Erweiterungen  des  Friedrich  Wilhelm- 
kanals,  den  Verbesserungen  des  Spreelaufes  von  dem  Forsthause 
an  der  Fluth  bis  Fürstenwalde  und  bei  dem  Schleusen-  und 
Hafenbau  bei  Fürstenwalde  selbst  herrscht  lebhafte  Bauthatig- 
keit.  Vollständig  wird  der  neue  Wasserweg  zwischen  Oder 
und  Elbe  erst  hergestellt  sein,  wenn  die  Schifftahrtshindernisse 
in  Berlin  verschwunden  sein  werden.  Auch  hier  wird  neissig 
gearbeitet.  Die  grosse  Schleusen-  und  Wehranlage  an  der 
Stelle,  wo  bisher  der  Mühlendamm  und  die  Damm^muhlen  jeden 
Schiffsverkehr  unmöglich  machten,  ist  im  Bau  begriffen,  und 
für  die  Brückenanlage,  welche  an  Stelle  des  Mahlendammes, 
der  Fischerbrücke  und  des  Mühlenweges  treten  muss,  hat  die 
städtische  Baudoputation  einen  Entwurf  ausgearbeitet,  welcher 
zu  Ende  des  vorigen  Monats  an  die  Stadtverordnetenversamm- 
lung gelangte  und  voraussichtlich  bald  nach  den  Ferien  ge- 
nehmilt  werden  wird,  so  dass  noch  im  Herbste  mit  den  Vor- 
bereitungen zu  dem  infolge  örtlicher  Verhältnisse  in  eigen- 
artiger Gestaltung  auszuführenden  Bau  begonnen  werden  kann. 


Aus  den  Niederlanden. 

Lokalbahn  Sauwerd-Roodeschool. 

Zwischen  der  Gesellschaft  für  den  Betrieb  von  Nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen  und  der  G-roninger  Lokaleisen- 
bahn-Gesellschaft  ist  ein  Vertrag  abgeschlossen,  betreffend  die 
Betriebsübernahme  der  von  letzterer  Gesellschaft  anzulegenden 
Lokalbahnstrecke  von  Sauwerd  nach  Roodeschool  durch  die 
Staatseisenbahn-Gesellschaft,  welcher  jedoch  noch  der  Genehmi- 
gung der  Aktionäre  der  Staatseisenbahn-Gesellschatt  und  aer 
Königlichen  Bewilligung  bedarf. 


Aus  Russland. 

Verstaatlichung  voa  Eisenbahnen. 

Vom  Staatsrath  soll  kürzlich  der  Vorschlag  des  Finanz- 
ministeriums, die  650  Werst  (694  kml  lange  Linie  der  Rjask- 
Wiasma- Eisenbahn,  sowie  die  auf  498  Werst  (531  a^stge- 

dehnte  Morschansk-Sysranskbahn  zu  verstaatlichen,  deren 
132  Werst  (141  km)  lange  Verhindungsbahn  bereits  dem  Staate 
ge'iört,  genehmigt  worden  sein.  Infolge  dieser  angeblich  vom 
1.  Januar  1890  an  in  Kraft  tretenden  Bestimmung  wurde  dem 
Staate  die  ganze  Bahnlinie  von  der  Wolga  bis  zur  Station 
Wiasma  an  der  Moskau  Brester  Eisenbahn  zur  Verfügung  stehen. 
Die  Verstaatlichung  der  genannten  Bahnen  erfordert  l^ine  weiteren 
finanziellen  Operationen,  da  dieselbe  bereits  durch  Umwandlung 
der  Aktien  der  genannten  Gesellschaften  m st.aatsgarantirte  3 o 
Oblio-ationen,  wobei  für  zwei  Aktien  zu  125  R.  eine  Goldobli- 
gation  in  gleicher  Höhe  eingetauscht  wurde,,  vor^nommen  ist. 
Die  Aktien  der  Morschansk-Sysransk-  und  Rjask-Wiasma-Eisen- 
bahnen  standen  mit  5 Ü Verzinsung  bis  zum  15.  April  18)7  unter 
Staatsgarantie,  welche  ihnen  bei  Eröffnung  ler  Bahn  am  15.  April 
1872  auf  15.  Jahre  zugesichert  war.  Dieselben  wurden  seiner- 
zeit auf  Holländischen  Märkten  ausgegeben,  auf  welchen  sie 
auch  fast  ausschliesslich  geblieben  sind. 

Transkaukasische  Eisenbahn. 

Ein  Regierungsausschuss  wird  sich  demnächst  nach  dem 
Kaukasus  begeben,  um  die  Transkaukasische  Eisenbahn  für  d^^^^ 
Regierung  zu  übernehmen.  Zum  Direktor  der  Ei^nbahn  soll 
nach  dem  Uebergang  in  den  Staatsbetrieb  der  Erbauer  des 
Suramtunnels,  Rydsewsky,  ernannt  werden. 

Betriebsergebnisse  des  Jahres  1887. 

Der  Ausweis  der  Einnahmen  aller  Russischen  Eisenbahnen 
für  das  Jahr  1887  gibt  gemäss  nachstehender  Uebersicht  ein 


I 


Zutfen’sche  Tramwaygesellschaft. 

Diese  Gesellschaft,  zu  deren  Direktor  Herr  J.  ’^as 
Visser  ernannt  wurde,  hat  sich  in  Zutfen  konstituirt  und  beab- 
sichtigt den  Bau  einer  Trambahn  von  Warnsveld  über  Zutfen 
nach  Brummen.  Da  das  für  die  ganze  Lime  erforderliche  Bau- 
kapital noch  nicht  voll  gezeichnet  wurde  (bis  jetzt  wurden 
etwa  54000  fl.  eingeschrieben),  muss  die  Gesellschaft  sich  vor- 
läuflg  auf  den  Bau  und  Betrieb  der  Strecke  Zutfen- Warnsveld 
beschränken. 


Jahr 

Bahnnetz 
in  Werst 

Gesammteinnahme 
in  Rubel 

1887 

25  276 

249  692  074 

1886 

24  508 

222087  481 

1885 

24041 

230  234  504 

1884 

23  039 

226  588  822  1 

1883 

22  215 

228  559  879 

Einnahme 
für  1 Werst  . 
in  Rubel 


10  076 
9147 
9 781 
10  072 
10  392 


Tramway  Terborgh-Gendringen. 

In  der  Sitzung  des  Gemeinderaths  von  Gendringen  vom 
28.  Januar  d.  J.  wurde  beschlossen: 

1.  Die  Theilnahme  mit  einer  Summe  von  50000  fl.  an  aer 
Anleihe  behufs  des  Baues  einer  Trambahn  von  Terborgh  über 
Silvolde  nach  Gendringen,  mit  Zweigbahnen  nach  der  Lokal- 
bahnstation in  Terborgh  und  nach  der  Eisengiesserei  in  Ultt  und 

2.  die  Genehmigung  des  Pachtvertrages  dieses  Unter- 
nehmens mit  der  Gelderschen  Dampftramway  - Gesellschaft, 
welche  den  Betrieb  dieser  Linie  gegen  Erstattung  der  Hälfte 
der  für  Zinsenzahlung  und  Tilgung  des  Baukapitals  erforder- 
lichen Summe,  welche  auf  70  000  fl.  veranschlagt  wird,  uber- 

nimmt^^^  für  das  Zustandekommen  dieser  Linie  gebildete  Ko- 
mitee wird  sich  zu  einer  besonderen  Gesellschaft  konstituiren. 
Das  noch  fehlende  Kapital  wird  zweifellos  bald  voll  gezeichnet 
sein. 

Utrecht’sche  Tramway. 

Am  25.  Januar  d.  J.  hat  sich  die  Utrecht’sche  Tramway- 
gesellschaft konstituirt,  welche  den 

Trambahn  zur  Verbindung  der  Stationea  ütrecht  der  Nieder- 
ländischen Rheinbahn  und  Utrecht  Mali ebaaii  (gemein^haft- 
liche  Station  der  Holländischen  und  der  Staatseisenbahn-Gesell- 
schaften)  bezweckt.  Der  Bau  dieser  Linie  wird  bald  in  Angriff 
genommen  werden. 


Personen  (2015  895  mehr  als 
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Batavia  Ostbahn-Gesellschaft. 

In  einer  am  7.  Februar  d.  J.  in  Amsterdam  abgeh^tenen 
ausserordentlichen  Versammlung  vou  ^^^tionäien  dieser  GesML 
Schaft  wurde  die  Direktion  zur  Annahme  der  Konzession  für 
den  Bau  und  Betrieb  einer  Eisenbahn  von  Bel^ssie  nach  Ke- 
dong  Gedeh  am  Tji-Toroemflusse,  bezw.  pait  Fortsetzung  bis 
Krawaug  ermächtigt.  Diese  Linie  stellt  eine  Verlängerung  der 
Linie  Batavia-Bekassie  dar. 

Unter  Berücksichtigung  eines  vormaligen  B^chlusses,  be- 
treffend eine  Anleihe  von  500  000  ff,  wurde  die  Ermächtigung^ 
zur  Verausgabung  einer  mit  4'/a  % verzinslichen  Obligations- 
anleihe in  Höhe  von  1500000  fl.  ertheilt. 


an  Deioraert  oomooxo 

Vorjahre j,  2844933  Militär- 

und  3 334  011092  Pud  gewöhnliche  Frachtgüter  (327  421 185  Pud 
mehr). 

Tarife  für  Naphta. 

Unlängst  sind  in  Petersburg  Beauftragte  der  Trans- 
kaukasischen, Warschau  - Wiener  und  Warschau - Bromberger, 
Iwangorod-Dombrowaer,  Weichselbahn  und  der  Sud  westbahnen 
zusammengetreten,  um  den  Abschluss  emer  neuen 
und  die  Feststellung  niedrigerer  Tarife  für  die  B®{örderuno 
V m Kaukasischem  Naphta  in  Cisternenwagen  von  Batum  über 
Odessa  nach  Warschau  zu  berathen. 

Baltische  Eisenbahnen. 

Die  Verwaltung  hat  bei  der  Regierung  die  Erlau^iss  zur 
Aufnahme  einer  4 '"o  <doldanleihe  von  2 340  000  R.  behufs  Deckung 
der  Schulden  für  Bahnschienen,  sowie  zu  Hafenanlagen 

in  Oranie nb  au m nachgesucht.  „„hoq-tt? 

Der  Betriebsausweis  für  das  Jahr  1888  ergibt  4 411287  R. 
Einnahmen  und  3 370  912  R.  Ausgaben.  Von  dein  1 030  375  B. 
betragenden  Reingewinn  werden  verwandt  Tilgung  von 

Schüßen  für  Bahnmaterial  353  000  R-,  zur  Zinszahlung  46  026  R., 
zu  ausserordentlichen  Ausgaben  5 647  R,  zur  ^^hlung  und 
Tilgung  von  Prioritäten  undDotirung  des  ResMvefonds  382  465  R. 
Es  verbleiben  160  054  R.,  welche  mit  der  Zinskouponzahlung 
verrechnet  werden. 

Losowo-Sebastopol. 

ln  dem  letzten  Betriebsjahre  hat  die  Einnahme  7 306  365  R., 
die  Ausgabe  4 935  530  R.,  und  der  Reinertrag  2 370  835  R. 
ergeben. 

Moskau- Jaroslaw-Eisenbahn. 

Die  Dividende  der  Aktien  dieser  Bahn  für  1888  beträgt 
21  R.  für  die  Aktie  im  Nennwerthe  von  150  R. 

Südwestbahiien. 

In  der  am  31.  Mai  (12.  Juni)  abgehaltenen  Generalversamm- 
lung ergriff  der  anwesende  Regierungsvertreter  nach  Verlesung 
’ j Geschäftsberichts  das  Wort  und  erk] 


. Namen  des 
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Finanzministeriums,  dass  in  Anbetracht  der  noch 

zocenen  Prüfung  der  Geschäftsberichte  der  ehemaligen  Odessa- 

un^  Brest  - flrajewo  - Eisenbahngesellschaften,  welche  jetzt  der 
Russischen  Süd^westbahn-Gesellschaft  angehören,  die  aus  den 

Jahren  1877  und  1878  efn 

ungefähr  190  000  R.  es  nöthig  mache,  die  I^yidende  auf  2 R.  ein- 
zufchränken  und  die  verbleibenden  zur  Dividendenyertheilung 
bestimmten  180405  R.  dem  Rese^efonds  zu  überweisen.  Die- 
selben sollen  nach  Deckung  der  Forderung  in  spateren  Jahren 
zur  Vertheilung  gelangen.  Die  Gesellschaft  beschloss  hierauf, 
d“e  Jahresdividenle  auf  2 R.  (bei  Abzug  der  Kouponsteuer)  fest- 
zusetzen und  hierfür  999  340  R.  zu  vOTwenden.  Ferner  wurde 
beschlossen,  B%  oder  128  459  R.  der  Verwaltung  für  Gratifika- 
tionen zuzuwenden.  Die  l^anfien  erhalten  7%  des  gesammte^ 
Reingewinnes  oder  428  199  R.  Gegen  die  beiden  letzten  Punkte 
der  Tagesordnung  wurde  seitens  des  ^rkehrsministeriums 
Protest  eingelegt  und  auf  Verlangen  des  ^gierungsvertreters 
dies  auch  zu  Protokoll  aufgenommen.  Der  Protest  richtet  sich 
allein  gegen  die  dem  Verwaltungsräth  sowohl  als  den  Besten 
zugewiesenen  Summen;  die  Dividendenvertheilung  betrifft  er 
niiffit.  Die  übrigen  Punkte  der  Tagesordnung  fanden  einstimmig 
Genehmigung. 

Weichselbahn. 

Die  Generalversammlung  hat  den  Rechnungsabs^luss  für 
1888  genehmigt.  Der  Gesammtertrag  erreicht  die  Höhe  v^ 

4 697  704  R.,  übersteigt  also  den  des  Jahres  1887  um  686432  R. 
oder  17,11  %■  Dieser  Mehrertrag  rührt  namentlich  aus  der  Guter- 
bewegung  her,  welche  3199  927  R.  oder  484  716  R.  mehr  gegen 
das  Vorfahr  erbrachte.  Aus  dem  Personenverkehr  wurden 
927189  R.  (35  480  R.  mehr)  gelöst.  Nach  dem  Anschläge  für  das 
Jahr  1888  war  der  Reinertrag  auf  941  901  R.  angenommen  worden , 
derselbe  beträgt  thatsächlich  483  388  R.  mehr.  In  Prozenta^aben 
stellt  sich  das  Betriebsergebniss  folgendermaassen  dar:  ius  er- 
brachten 0,03^  die  Kaiserlichen  Züge.  19,74|  der  Personenver- 
kehr, 68,12^  der  Fracht  gut  verkehr  und  12,11%  Verschiedenes. 

Wladika  wkasbahn . 

Die  Einnahme  für  1888  ist  auf  7 101 109  R.,  die  Ausgabe 
auf  4652204  R.,  und  die  Reineinnahme  auf  2 448904  R.  an- 
gegeben. 

Schiffsverkehr  auf  dem  Kaspisee. 

Wie  das  „Journal  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Con- 
stantinople“  erfährt,  hat  zufolge  der  Verkehrssteigerung  auf  der 
Transkaspischen  und  der  Transkaukasischen  Ei-senbahn  auch 
die  Handelsflotte  am  Kaspisee  in  der  letzten  Zeit  eine  be- 
deutende Vergrösserung  erfahren.  Abgesehen  von  einer  grossen 
Anzahl  Segler  verschiedenen  Tonnengehaltes,  verkehren  auf 
diesem  See  zur  Zeit  mehr  als  70  Dampfer.  Insbesondere  ist 
die  Zahl  der  Cisteriienschiffe  für  Petroleum  ansehnlich  ver- 
mehrt. Im  Laufe  des  Jahres  1888  sind  allem  10  Dampfer  mit 
einer  Aufnahmefähigkeit  von  520000  Pud,  darunter  8 in  Russ- 
land gebaut. 

Getreideausfuhr. 

Nach  den  Listen  der  Russischen  Zollämter  sind  an  Ge- 
treide ausgegangen  in  der  Woche  vom  22.  “Uni)  bis 

29.  Mai  (10.  Juni)  über  Grajewo  404200  Pud  (856  5TO  Pud  in 
der  entsprechenden  Woche  des  Vorjahres)  und  über  Mlawka 
216  000  Pud  (213  600  Pud);  in  der  Woche  vom  29.  Mai  (10.  Juni) 
bis  5.  Tuni  (17.  Juni)  über  Grajewo  52 WO  Pud  (602 000 
Pud)  und  ühev  Mlawka  255000  Pud  ^221  400  Pud).  Während 
also  die  Ausfuhr  über  Grajewo  sehr  stark  zurückgegangen  ist, 
hat  sich  diejenige  über  Mlawa  in  den  beiden  letzten  Ausweis- 
wochen unbedeutend  vergrössert. 

Bölimisclier  Braimkohlenverkelir. 

Der  von  der  Direktion  der  Aussig  - Teplitzer  Eisenbahn- 
gesells-haft  herausgegebenen  Statistik  über  dea  genannten  \ er- 
kehr  entnehmen  wir  die  nachfolgenden  Angaben: 

Im  Jahre  1887  wurden  a)  im  Elbogen-Falkenauer  Gebete 
mit  4 001  Arbeitern  (gegen  3 781  Arbeiter  im  Vorjalme)  1113  119 
(1005134)  t und  b)  im  Teplitz  - Brüx  - Komotauer  Gebiete  mit 
14484  (13  738)  Arbeitern  7 752  554  \7  385  815)t,  d.  i.  zusammen 
mit  18485  (17  519)  Arbeitern  8 865  673  t Braunkohle  zu  Tage  ge- 
fördert. Hieraus  ergibt  sich  eine  Mehrförderung  gegen  1886 
in  dem  Gebiete  a)  von  105  985  t und  b)  von  366  739  t.  Hach 
diesen  Förderungsergebnissen  hat  im  Jahre  1887  jeder  Arbeiter 
im  Gebiete  a)  278  (266)  t,  in  dem  Gebiete  b)  535  (530)  t durch- 
schnittlich im  Jahre  geleistet. 

Der  Geldwerth  nach  den  Mittelpreisen  am  Erzeugungs- 
orte betrug  im  Gebiete  a)  2001224  (1810  605)  fl.,  d.  f^r 
Tonne  179  (180)  kr.  und  in  dem  Gebiete  b)  9 311023  (9 182  755)_  fl., 
d.  i.  für  die  Tonne  123  (124)  kr.  Innerhalb  der  einzelnen  Revier- 
bezirke stellten  sich  die  Mittelpreise  für  die  Tonne  wie  folgt: 


Falkenau  182  (183)  kr.,  Elbogen  176  (176)  kr 
(130)  kr.,  Brüx  117  (123)  kr.  und  Teplitz  127  (132)  kr.  Im 
Falkenauer  Revier  entfallen  von  der  Gesammtbeforderung  77,5  %, 
im  Elbogener  Revier  88,7  % auf  vorbasaltische  Kohle. 

Abgesetzt  wurden  im  Jahre  1887  von  den  fünf  genannten 
Bergamtsbezirken,  in  welchen  181  Kohlenbergbau  - Unterneh- 
mungen im  Betriebe  sind,  8 365  673  t und  zwar  4 483  763  t oder 
50,6  I im  Inlande  und  4 381  910  t oder  49,4  % i m Auslande. 

Der  Eisenbahn  wurden  im  Jahre  1888  die  folgenden 
Mengen  von  Braunkohle  zur  Weiterbeförderung  übergeben  und 
Hin  rrftsammthfiförderanff  wie  folgt: 


Aufgabebahnen 


Aussig-Teplitzer  E,  . 
Buschtehrader  Eisenb 
Oesterreichische  Nord 
westbahn  .... 
Dux-Bodenbacher  E. 
Piisen-Priesener  und 
Prag-Duxer  Eisenb.  . 


Transport- 

Aufgabe- 

mengen 

t 

Unter- 
schied 
gegen  1887 

t 

Gesammt- 

Braun- 

kohlenver- 

frachtung 

t 

5 521  552 
830  704 

+ 1 135  124 
+ 55481 

5 972  811  ^ 
1629  234  , 

1154^6 

— 81 
— 466  753 

1 149  254 
1 154997 

870 161 

+ 257  510 

1966928 

8 377  951 

+ 981 281 

— 

Von  vorstehender  Transport- Aufgabemenge  sind,  theils 
direkt  mit  der  Eisenbahn  (43  %),  theils  auf  der  Wasserstrasse 
(21  %),  zusammen  5 323  918  t oder  rund  64  % der  Gesammt-Befop 
derungssumme  nach  dem  Auslande  verfrachtet  worden.  Die 
bedeutende  xMehrverfrachtung  fiel  denn  auch  zum  bei  weitem 
grössten  Theile  (94  %)  den  Transporten  nach  Deutschland  zu 
und  dürften  die  Hauptursachen  dieses  Aufschwunges  zu  suchen 
sein  einmal  in  der  durch  grössere  Friedenszuversicht  hervor- 
gerufenen lebhafteren  industriellen  Thätigkeit,  sodann  in  dem 
den  grössten  Theü  des  Sommers  über  stattgehabten  ausser- 
ordentlich günstigen  Wasserstand  der  Elbe  und  ihrer  Neben- 
flüsse, endlich  in  den  in  allen  Theilen  des  grossen  Absatz- 
gebietes von  Jahr  zu  Jahr  mehr  anerkannten  yortrefflmhen 
Eigenschaften  der  Böhmischen  Braunkohle,  welche  ihr  die  Wege 
nicht  nur  in  sehr  entfernte  Industriegebiete  leicht  offnen,  sondern 
auch  ihr  Eindringen  in  aniere  Steinkohlen-  und  Braunkohlen- 
reviere ermöglichen.  . . t>  • 

Wie  im  Vorjahre  so  ist  auch  im  vorliegenden  Berichts- 
iahre  eine  Vermehrung  der  Transporte  nach  dem  westlichen 
Sachsen  zu  verzeichnen.  Im  Inlande  sind  es  fast  nur  diejenigen 
mit  den  zahlreichen  Böhmischen  Zuckerfabriken  direkt  ver- 
bundenen Eisenbahnen,  welche  Mehrtransporte  aufwei^n. 

Der  gegen  Ende  November  1887  abermals  in  den  Ossegger 
Gruben  vorgekommene  Wassereinbruch  veranlasste  die  wesent- 
lichen Minderverfrachtungen  auf  der  Dux-Bodei^ach^  Bann ; 
erst  in  neuester  Zeit  kamen  die  davon  betroffenen  Schachte  nach 
und  nach  wieder  zur  Förderung.  H g. 


Aus  den  Geschäftsberichten  Oesterreichisch- 
Ungarischer  Eisenbahnen  für  1888. 

Oesterreichische  Nordwestbahn. 

Der  Geschäftsbericht  für  1888  konstatirt,  dass  im  a,bge- 
laufenen  Betriebsjahre  sich  sowohl  der  Personen-  als  der  Güter- 
verkehr auf  den  beiden  Netzen  recht  günstig  entwickelt  hat.  Im 
Personenverkehre  des  garantirten  Netzes  ist  eiiiQ  Steigerung, 
sowohl  der  Frequenz  als  der  Einnahmen  bei  alle“  Wagenklassen 
eingetreten.  Die  Zahl  der  beförderten  Personen  betrug  2 520  509 
(-4-  75  441  = 3,09  %).  Die  Einnahme  stellte  sich  auf  2 078  793 
(4-  58  456)  fl.  Auf  dem  Ergänzungsnetze  hat  zwar  die  Zahl  der 
Reisenden  I.  und  II.  Klasse  abgenommen,  jene  der  III.  Klasse 
dagegen  zugenommen;  trotz  dieser  Verschiebung  ist  doch  eme 
höhere  Gesammteinnahme  als  im  Vorjahre  erzielt  worden.  Die 
Frequenz  umfasste  1141965  (-f  22  041)  Personen  _rmd  die  Hin- 
nahme 782  314  (+26  388)  fl.  Der  Eilgutverkehr  ist  auf  beiden 
Netzen  wesentlich  gestiegen;  beim  garantirten  Netze  wurde  aus 
demselben  eine  Mehreinnahme  von  37%,  beim  Erganzungsnetze 
eine  solche  von  14,7%  erzielt;  diese  Mehreinnahme  wurde  zum 
Theü  durch  die  Einführung  des  Sammelladungsdienstes  nacü 
den  wichtigeren  Punkten  der  Monarchie  herbeigefuhrt.  Der 
Güterverkehr  zeigt  fast  in  allen  Massenartikeln  eine  Zunahme, 
nur  die  Zuckertransporte  des  garantirten  Netzes  haben  infolge 
der  schwächeren  Zuckercampagne  abgenommen  und  die  irans- 
porte  von  Kartoffeln  und  Gemüsen  auf  dem  Erganzungsnetze 
wegen  ungünstiger  Ernte  sich  verringert  Dag^en  sind  an 
Braunkohle  auf  dem  Ergänzungsnetze  um  20  %,  an  Koks  auf  dem 
garantirten  Netze  um  60%,  auf  dem  H^gänzungsnetze  um  65%, 
ani;Bau-  und  Nutzholz  um  19  %,  bezw.  29%,  an  Getreide  25%, 
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bezw.  2B%  und  an  Mahlprodukten  über  4A%,  bezw.  mehr  als 
im  Vorjahre  befördert  worden.  Letztere  Transporte  — nämlich 
an  Getreide-  und  Mahlprodukten  — sind  zum  Theil  allerdings 
eine  Folge  der  im  vorigen  Jahre  bekanntlich  günstiger  gewesenen 
Exportverhältnisse;  in  der  Hauptsache  jedoch  ist  die  Zunahme 
des  Güterverkehres  auf  eine  eingetretene  Besserung  der  wirth- 
schaftlichen  Produktion  längs  der  Linien  der  Nordwestbahn 
yurückzulühren.  Die  Mehrfracht  auf  beiden  Netzen  an  Steinen, 
Schiefer  und  Ziegeln  lässt  auf  eine  erhöhte  Bauthätigkeit,  jene 
an  Eisen,  Erden,  Mineralien,  Flachs,  Hanf  und  so  weiter  auf  die 
Hebung  der  betreffenden  Industriezweige  schliessen.  Die  Menge 
der  beförderten  Parteigäter  stellte  sich  bei  dem  garantirten 
Netze  auf  2 371  345  t (-f  141  847  t = 6,36  %)  und  die  Einnahmen 
auf  6 226  483  ti.  (-f-  425  821  fl.  = 7,34  %).  Bei  dem  Ergänzungsnetze 
bezifferte  sich  die  Güterfrequenz  mit  2 752  724  t (-j-  386  681  t 
= 16,34  %}  und  die  Einnahme  mit  4 734  497  fl.  (+  583  497  fl.  = 14,06  %). 
Die  günstigen  Erscheinungen  des  abgelaufenen  Betriebsjahres 
bieten  nach  Ansicht  des  Verwaltungsrathes,  da  sie  fast  alle 
Transportgattungen  und  Verkehre  betreffen,  Aussicht  auf  stetige 
Besserung  der  Verhältnisse.  Die  Gesammteinnahmen  des  garan- 
tirten Netzes  haben  betragen;  8 508463  (-1-491971)  fl.;  die  Ge- 
sammtausgaben  aber  4 599  449  (+  93  365)  fl.  Der  Nettoertrag  des 
Jahres  1888  stellt  sich  mithin  auf  3 909  014  (-f-  398  606)  fl.  Die 
Staatsgarantie  hat  sich  infolge  der  vorgenommenen  Ergänzungs- 
bauten und  Investirungen  gegen  das  Vorjahr  um  14411  fl.  erhöht. 
Trotzdem  wird  dieselbe  lür  das  Jahr  1888  nur  mit  431 860  fl. 
(und  sonach  im  Vergleiche  zum  Jahre  1887  mit  384 195  fl.  weniger) 
in  Anspruch  genommen.  Die  eigentlichen  Betriebskosten  nach 
Abzug  jener  Ausgaben,  welche  sich  ganz  der  Einflussnahme  der 
Verwaltung  entziehen,  wie:  Steuern,  Stempel,  Kosten  des  Sani- 
tätsdienstes, Pachtzinsen  und  andere  besondere  Auslagen  be- 
tragen nach  der  Betriebsrechnung  3 828  587  (-]-  77  805)  fl.  Dieser 
Mehraufwand  ist  in  erster  Linie  durch  die  bedeutend  höheren 
Leistungen  im  Transporte,  dann  durch  die  Behebung  der  infolge 
von  Elementarereignissen  entstandenen  Verkehrsstörungen  her- 
vorgerufen, während  die  Auslagen  für  die  eigentliche  Bahner- 
haltung gegenüber  dem  Vorjahre  geringer  geworden  sind.  — 
Die  Gesammteinnahmen  des  Ergänzungsnetzes  haben  im  Jahre 
1888  betragen  5 650  446  (+603  912)  fl.  Die  Gesammtausgaben 
waren  2402  012  (+27  940)  fl.  Die  Nettoeinnahinen  ergeben  so- 
nach einen  Betrag  von  3 218  434  fl.  (+575972  fl.).  Die  eigent- 
lichen Betriebskosten  stellen  sich  auf  2 219  944  (+  37  370)  fl. 
Auch  bei  diesem  Netze  sind  die  höheren  Auslagen  zum  grössten 
Theil  auf  die  durch  die  bedeutende  Verkehrszunahme  hervor- 
gerufenen grösseren  Leistungen  des  Transportdienstes  zurück- 
zuführen. Einen  grösseren  Aufwand  verursachte  auch  die  Er- 
haltung der  Frachtwagen;  dagegen  sind  Minderausgaben  in 
der  Erhaltung  des  Unter-  und  Oberbaues  und  der  Gebäude  zu 
verzeichnen.  — Die  Betriebsausgaben  betrugen  in  Hunderttheilen 
der  Betriebseinnahmen  bei  dem  garantirten  Netze  45  % (gegen 
46,79  "o  im  Jahre  1887)  und  bei  dem  Ergänzungsnetze  39,29  (gegen 
43,25)  %.  Die  Gesammtausgaben  hingegen  betragen  bei  dem  garan- 
tirten Netze  54,06  (gegen  56,21)  % und  beidem  Ergänzungsnetze  42,51 
(gegen  47,04)  %.  — Nach  dem  Gewinn-  und  V erlustkonto  schliesst  die 
Rechnung  des  garantirten  Netzes  für  das  Jahr  1888  mit  einem  Ab- 
gänge von  281  806  fl.  Dieser  Ausfall  ist  aus  dem  zur  Einlösung  des 
am  1.  Juli  1889  fälligen  Koupons  der  Stammaktien  bestimmten 
lietrage  von  900000  fl.  zu  decken,  so  dass  ein  Betrag  von 
618 194  fl.  verfügbar  ist.  Hierzu  kommt  der  den  Stamm- 
aktionären statutenmässig  gebührende  Antheil  an  dem  Ueber- 
schusse  aus  dem  Ertrage  des  Ergänzungsnetzes  im  Betrage  von 
84262  fl.,  so  dass  im. ganzen  ein  Betrag  von  702 456 fl.  zur 
Disposition  steht.  Der  Verwaltungsrath  beantragt,  den  am 
1.  Juli  1889  fälligen  Koupon  der  Stammaktien  mit  3,50  fl.  (gegen 
3 fl.  im  Jahre  1887)  einzulösen,  wozu  für  180  000  Stück  Aktien 
der  Betrag  von  630000  fl.  erforderlich  ist,  und  den  Rest  von 
72456  fl.  der  ausserordentlichen  Reserve  des  garantirten  Netzes 
gutzuschreiben.  Diese  Reserve  betrug  Ende  1888  230  855  fl.  und 
würde  sich  durch  die  beantragte  Zuweisung  auf  303  310  fl.  er- 
höhen. Nach  dem  Gewinn-  und  Verlustkonto  ergibt  der  Be- 
trieb des  Jahres  1888  nach  Deckung  des  Erfordernisses  für  Zinsen- 
Tilgungsquoten  und  sonstige  Auslagen  beim  Ergänzungsnetz 
einen  Ueberschuss  von  1 532  048  fl.  Nach  den  Statuten  ist  von 
diesem  Betrage  zunächst  zur  Leistung  der  Dividende  (gegen 
eine  im  Vorjahre)  für  135000  Stück  Aktien  Lit.  B der  Be- 
trag von  1350000  fl.  zu  verwenden.  Von  dem  hiernach  ver- 
bleibenden Betrage  von  182048  fl.  beantragt  der  Verwaltungs- 
rath im  Sinne  der  Statuten  10^,  das  ist  den  Betrag  von  18  205  fl. 
dem  Reservefonds  des  Ergänzungsnetzes  zuzuweisen.  Dieser 
Reservefonds  wird  nach  dieser  Zuweisung  210  684  fl.  betragen. 
Es  verbleibt  hiernach  ein  Betrag  von  163  843  fl.  Von  diesem 
üeberschusse  gebührt  dem  Verwaltungsrathe  eine  10^  Tantieme 
im  Betrage  von  16  384  fl.  Der  erübrigende  Betrag  von  147  459  fl. 
ist  gleichmässig  unter  sämmtliche  Aktionäre  der  Gesellschaft 
zu  vertheilen,  so  dass  auf  die  Gesammtheit  der  Stammaktien 
(180  000  Stück)  Vt,  dass  ist  ein  Betrag  von  84262  fl.  und  auf 
die  Gesammtheit  der  ausgegebenen  Aktien  Lit.  B (135  000  Stück) 
V7,  das  ist  ein  Betrag  von  63 197  fl  entfällt.  Dem  Ergänzungs-. 


netze  verbleibt  demnach  als  Ueberschuss  der  vorstehende  Betrag 
und  der  Gewinnvortrag  vom  Jahre  1887  mit  80  602  fl.,  daher  im 
ganzen  eine  Summe  von  143  799  fl.,  welche  auf_  neue  Recliniing 
vorzutragen  wäre.  — Auf  Grund  des  in  der  vorjähiigen  General- 
versammlung gefassten  Beschlusses,  betreffend  die  Tilgung 
der  Aktien  Lit.  B.,  sowie  die  damit  im  Zusammenhänge  stehen- 
den Statutenänderungen  wurden  der  Tilgungsplan  und  die  An- 
träge bezüglich  der  Durchführung  dieser  Tilgung  der  Re- 
p;ierung  in  Vorlage  gebraclit.  Hierüber  ist  in  der  letzten  Zeit 
die  prinzipielle  Gen^migung  der  Staatsverwaltung  erfolgt.  Die 
Verwaltung  ist  nunm^r  damit  beschäftigt , die  nöthigen 
Statutenänderungen  der  Regierung  zur  Genehmigung  vorzu- 
legen und  wird  hierüber  in  der  nächsten  Generalversammlung 
Bericht  erstatten. 

Vereinigte  Arader  und  Csanader  Eisenbahnen. 

Die  Transporteinnahmen  im  Jahre  1888  betrugen  777  327  fl., 
welche  sich  auf  die  einzelnen  Transportzweige  wie  folgt  ver- 
theilen: Personenverkehr  245194  fl.  (gegen  235  846  fl.  im  Vor- 
jahre), Gepäckverkehr  5896  (6119)  fl.,  Eilgut  10  521  (9  260)  fl., 
Frachtgut  515  715  (484  358)  fl.  Die  Anzahl  der  beförderten  Per- 
sonen betrug  294  992  (313  685)  und  der  beförderten  Tonnen  an 
Gepäck,  Eilgut  und  Frachtgut  346  544  (362  027).  Von  den  ge- 
sammten  Betriebsausgaben  des  Jahres  1888,  d.  i.  von  448  683 
(399  210)  fl.  entfallen  auf  die  allgemeine  Verwaltung  54  399 
(46  538)  fl.  = 12,12  (11,67)  %,  auf  die  Bahnerhaltung  und  -Auf- 
.sicht  102155  (82068)  fl.  = 22,77  (20,56)  %,  auf  den  Verkehrs-  und 
kommerziellen  Dienst  146158  (135428)  fl.  = 32,.57  (33,92)  aut 
den  Zugförderungs-  und  "Werkstättendienst  119  207  (114753)  fl. 
= 26,57  (28,74)  %,  auf  die  Materialverwaltung  2779  (2  786)  fl.  = 
0 62  (0,69)  % und  auf  verschiedene  Ausgaben  23  985  (17  637)  fl.  = 
5.35  (4,42)  %■  Die  Ausgaben  betragen  in  Hunderttheilen  der 
Einnahmen  49,77  (46,94)  %.  , . „ 

Der  Bericht  der  Direktion,  als  auch  die  mit  demselben 
vorgelegten  sämmtlichen  Dokumente  wurden  von  der  am 
15.  Juni  d.  J.  abgehaltenen  Generalversammlung  zur  Kenntniss 
genommen  und  genehmigt. 

Weiter  wurde  der  durch  den  Aufsichtsrath  zur  Annahme 
empfohlene  Vorschlag  der  Direktion,  hinsichtlich  Verwendung 
des  Betriebstiberschusses  vom  Jahre  1888  im  Betrage  von 
452786  fl.  Oe.  W.  als  auch  des  vom  Jahre  1887  verbliebenen 
und  auf  neue  Rechni^  vorgetragenen  Ueberschusses  hn  Be- 
trage von  4 384  fl.  Oe.  W)  angenommen,  wonach  hiervon  zu  ver- 
wenden sind:  168  000  fl.  als  6%  Dividende  der  ausgegebenen 
28  000  Stück,  Prioritätsaktien,  189  600  fl.  als  6^  Dividende  der 
31  600  Stück  Stammaktien,  29  800  fl.  als  V*  ^ Superdividende  der 
ausgegebenen  28  000  Stück  Prioritäts-  und  31  600  Stück  Stamm- 
aktien. 1200  fl.  als  Honorar  der  ordentlichen  Mitglieder  des 
Aufsichtsrathes,  23  796  fl  als  Tantieme  der  Direktion  laut  § 8 
der  Satzungen,  14278  fl.  als  Beitrag  des  laut  § 8 der  Satzungen 
zur  Deckung  unvorhergesehener  Ausgaben  zu  bildenden  Re- 
servefonds, 25  616  fl.  zu  Gunsten  des  Eisenbahn-Erneuerungs- 
und Ergänzungsfonds,  wozu  auch  der  vom  Jahre  1887  vor- 
getragene Gewinnüberschuss  in  der  Höhe  von  4 384  fl.  zu  ver- 
wenden ist;  weiter  334  fl.  als  Vs  Beitrag  der  zum  Bau  der 
Arader  Handelsakademie  auf  3 Jahre  bewilligten  1000  fl.  Oe.  W. 
und  schliesslich  die  sodann  noch  verbleibenden  162  fl.  als  Vor- 
trag auf  das  Betriebsjahr  1889.  Die  Zahlungen  haben  vom 
1.  Juli  1.  J.  ab  stattzufinden.  Gleichzeitig  wurde  die  Direktion 
ermächtigt,  den  am  2.  Januar  1890  fälligen  Interimskoupon  der 
Prioritätsaktien  im  Betrage  von  3 fl.  Oe.  W.  aus  dem  Betriebs- 
Überschüsse  des  Jahres  1889  auszuzahlen  bezw.  einzulösen  und 
die  Konzessionsvereinigung  im  Sinne  der  in  dem  Berichte  ent- 
haltenen Modalitäten  und  Bedingungen  bei  der  Königlich 
Ungarischen  Regierung  durchzuführen. 

Schliesslich  wird  die  Direktion  ermächtigt,  ans  den  zur 
Verfügung  der  Gesellschaft  stehenden  Werthen,  nach  bester  Ein- 
sicht, die  zu  der  vorgeschlagenen  Ausdehnung,  Ergänzung  und 
Verbesserung  des  Eisenbahnnetzes  nöthigen  Ausgaben  und  nütz- 
lichen Investirungen  zu  bewerkstelligen. 

Der  Direktion,  als  auch  dem  Aufsichtsrathe  wurde  Ent- 
lastung ertheilt. 


Reictisgerichts  - Erkenntnisse. 

V.  0.  Rechte  der  Stadtgemeinde  als  Eigenthiimerin  der 
Strassen,  Aus denEntscheidungsgrtinden:  .„Durch  Ver- 
trag und  Uebergabe  ist  Klägerin,  die  Stadtgemeinde  Berlin, 
vollständige  Besitzerin  der  Strassen  und  Plätze  geworden  und 
als  solche  hat  sie  gegen  jeden  anderen,  als  den  wahren 
thtimer  alle  Rechte  des  Eigenthümers  f§§  175,  176,  I7  A.  L.-R.). 
Sie  ist  deshalb  auch  befugt,  die  Eingriffe  der  Beklagten,  „Allgem. 
Omnibusgesellschaft“,  welche  nicht  die  wahren  Eigenthümer 
der  Strassen  und  Plätze  zu  sein  beansprucht,  mit  der  Eigen- 
thumsfreiheitsklage  abzuwehren.  — In  der  Rechtsprechung  be- 
steht kein  Zweifel  darüber,  dass  die  in  den  §§  2,  3,  7 nnd  25, 
II 16  A.  L.-R.  für  Land-  und  Heerstrassen  gegebenen  Bestim- 
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nmngen  auch  auf  andere  öfPenthche  Strassen  analoge  Anwen- 
dung finden,  insoweit,  als  dieselben  Be^tsgrundsatze  klar- 
äellln,  welche  sich  aus  der  Natur  der  öffentlichen  Wege  als 
solcher  ergehen  fErk.  d.  Eeichsg  24- Novernber  1879;  Gruch^, 
Beiträffe  Bd  XXIV,  S.  508).  Nach  den  §§  7 und  25  a.  a.  O. 
steht  ^er  freie  Gebrauch  der  öffentlichen  Strassen  zum  Reisen 
und  Forthringen  seiner  Sachen  einem  .leden  insoweit  zu,  als 
dadurch  der  andere  an  dem  gleichmässigen  Gebrauche  des 
Weges  nicht  gebindert  wird.  Hierdurch  ist  einerseits  eine  Be- 
schränkung des  Privateigenthums  an  der  öffentlichen  Strasse 
dahin  bestimmt,  dass  der  Eigenthümer  den  freien  Gebrauch  der- 
selben durch  jedermann  zu  den  angegebenen  Zwecken  zu 
dulden  hat  und  darin  findet  zugleich  das  Recht  eines  .]eden 
an  der  Strasse  gegenüber  dem  Eigenthümer  seine  Begrenzung. 
Andererseits  wird  dadurch  der  Umfang  des  Rechts  des  eiimn 
aus  dem  Publikum  gegenüber  dem  anderen  f^tgesetzt.  Die 
Konkurrenz  der  Glieder  des  Publikums  in  der  Weise  zu  regeln, 
dass  der  öffentliche  Verkehr  nicht  u?.terbrochen  oder  gestört 
wird,  ist  ausschliesslicli  Sache  der  Polizei  (§  10,  1117  A.  ^5 
§ 37  R.-Gew.-Ordn.;  §§  55  ff.  Pr.  Zustand -Ges.  v.  1.  Au^  1883; 
Erk.  d.  Ob.-Verw.-Ger.  v.  22.  Dezbr.  1883;  Entscheid.  Bd.  X, 

S.  192).  Streitigkeiten,  welche  in  dieser  Beziehung  entstehen, 
berühren  nicht  das  Privateigenthuin  am  öffentlichen  Wege. 
Ansprüche  dagegen,  welche  über  den  vom  Eigenthümer  zu 
duldenden  Gemeingebrauch  des  Weges  hinausgehen,  stellen 
sich  als  Eingriffe  in  das  Recht  des  Privateigenthums  am  Wege  , 
dar.  Solche  hat  der  Eigenthümer  sich  nur  gefallen  zu  lassen,  | 
wenn  eine  besondere  Berechtigung  dazu  besteht;  er  darf  sie  im 
ordentlichen  Rechtswege  mit  der  Negatorienklage  abwehren, 
so  oft  sie  unberechtigt  erhoben  werden.  - Im  übrigen  kann  zu- 
eeereben  werden,  dass  bei  Anwendung  des  § 2,  ii  15  A.  ij.-ii. 
auf  Wege,  welche  im  Privateigenthum  nicht  des  Staates,  son- 
dem  einer  Stadtgemeinde  stehen,  die  Analogie  zu  dem  Satze 
führt:  Ohne  Erlaubniss  der  Stadtgemeinde  darf  sich  niemand 
eine  solche  Verfügung  über  die  Strassen  anmaassen.  Aber 
daraus  folgt  nicht  die  Befugniss  der  Stadtgemeinde,  .leden  Ge- 
brauch der  Strassen  zu  verbieten,  vielmehr  ergibt  sich  aus  der 
Bestimmung  des  § 7 a.  a.  0.,  welche  den  freien  Gebrauch  der 
Strasse  einem  jeden  zum  Fahren  und  Fprtbrmgen  seiner 
Sachen  gestattet,  mit  Nothwendigkeit,  dass  der  hier  gestattete 
Gebrauch  (Errichtung  von  H a 1 1 e s t e 11  en)  mchj;  unter 
die  verbotene  Verfügung  über  die  Strasse  fallt.  (Em. 
d.  V-  Civilsen.  des  Reichsgerichts  vom  16.  Januar  1889;  Jurist. 
Wochenschrift  1889,  S.  88.) 

V.  0.  Schadenersatzklage  auf  alsbaldige  Feststellung 
der  Ersatzpflicht.  Aus  den  E n t s c h e i d un  g s gr  ü n d e u ; 
„Nach  § 231  der  Civil-Pr.-Ordn.  kann  wegen  künftigen  Schadens, 
also  schon  vor  der  rechtlichen  Möglichkeit  einer  Leistungsklage 
aut  Ersatz  desselben,  unter  der  Voraussetzung  eines  rechtlichen 
Interesses  auf  a 1 s b a 1 d i g e Feststellung  der  Ersatz  p f 1 1 c h t 
geklagt  werden.  An  dieselbe  Voraussetzung  ist  der  Antrag  aut 
V o r I b entscheidung  über  die  letztere  auch  dann  gebunden, 
wenn  wegen  eines  bereits  entstandenen  Schadens  ohne 
dessen  gleichzeitige  Substantiirung  geklagt  wird.  (Vgl. 
d.  vereinigt.  Civilsenate  des  Reichsgerichts  vom  28.  Juni  1888; 
Entsch.  Bd.  XXI  S.  382.)  Ein  rechtliches  Interesse  der  Klägerin  an 
Vorabentscheidung  über  die  Ersatzpflicht  lässt  sich  jedoch  nn 
vorliegenden  Falle  nicht  vermissen.  Dem  Berufungsrichter 
kann  darin  heigestimmt  werden,  dass  sich  dasselbe  aus  der 
behaupteten  augenblicklichen  Schwierigkeit  des  Beweises  des 
bisher  entstandenen  Schadens  allein  nicht  hinreichend  ergibt. 
Namentlich  ist  nicht  ersichtlich,  weshalb  dieser  Schwierigkeit 
nicht  bei  sofortiger  Einklagung  einer  Schadenss u m m e schon 
nach  § 231  der  Civ.-Pr.-Ordn.  in  genügender  Weise  Rechnung 
getragen  werden  könnte.  Allein  Klägerin  ist  an  E i n fa  c h h e 1 1 
des  Verfahrens  interessirt.  Nun  kann  zwar  diese  unter 
Umständen  gerade  durch  eine  abgesonderte  Verhandlung  über 
die  Ersatzpflicht  beeinträchtigt  werden.  Aber  letzteres  w'urde 
bei  der  in  der  Zukunft  fortdauernden  Entwickelung  des  hier 
in  Frage  stehenden  Schadens  voraussichtlich  in  höherem  Grade 
dadurch  geschehen,  dass  Klägerin  genöthigt  wäre,  ihren  Schaden 
vorläufig  nurtheilweise  — soweit  er  bis  zur  Klageerhebung 
entstanden  ist  — zu  substantiiren  und  der  richterhchen  Prutui^ 
zu  unterbreiten,  während  die  thunlichst  einheitliche  hub- 
stantiirung  und  ßeurtheilung  des  entstandenen  und  künftig 
entstehenden  S c h a d e n s in  einem  und  demselben  Verfahren 
ebenfalls  sich  empfiehlt.  An  der  baldigen  Entscheidung  über 
die  Ersatzpflicht  hat  aber  Klägerin  wegen  der  dmhenden  V er- 
iährung  ein  grosses  Interesse  (§  54,  I 6 Pr.  A.  L.-R.;  Entscheid, 
d.  Ob  -Tlrib.  Bd.  XIII  S.  24).  So  wesentlich  es  ist,  dass  dem 
Missbrauch  einer  Trennung  der  Verhandlung  über  Ersatz- 
pflicht und  Schaden  vorgebeugt  wird,  insbesondere,  wenn  nicht 
von  vornherein  die  Existenz  eines  Schadens  mindestens  als 
wahrscheinlich  sich  darstellt,  so  wenig  darf  die  Anwendung 
des  in  dem  gedachten  Beschluss  des  Reichsgeiichts  uus- 
gesprochenen  Grundsatzes  den  Erfolg  haben,  da^s  der  Be- 
schädigte  durch  Erschwerung  des  Klagerechts  von  Nachtheilen 


bedroht  wird.  Ist  dieses  der  Fall,  so  fehlt  es  eben  nicht  an 
dem  fraglichen  Interesse.  Vorliegend  ist  der  bezeichaei  e Grund- 
satz zu  streng  angewendet.“  (Erk.  des  VI.  Civilsen.  d.  Reichsger. 
vom  laFebr.  1889  in  S.  M.  wider  Schönebeck-Elmener  Strassen- 
bahngesellschaft;  Pr.  Verw.-Bl.  Bd.  X S.  350.) 


Verschiedenes. 

Eisenbahnunfälle  in  England  im  Jahre  1888. 

Nach  einem  amtlichen  Bericht  sind  im  Jah^  1888  auf 
den  Eisenbahnen  des  Vereinigten  Königreichs  101  Zusammen- 
stösse  vorgekommen;  53  Personenzüge  sind  entgleis^  |0  sind 
in  Stationen  gegen  etwas  angerannt  und  57  sind  durch  Schlag- 
bäume gefahren.  Bei  diesen  Unfällen  sind  11  Fahrgaste  und 
7 Eisenbahn bedienstete  ums  Leben  gekommen  und  594  Fahr- 
gäste und  93  Angestellte  verletzt  worden. 

Monopolisirung  des  Fernsprechwesens  in  England, 

In  England  hat  sich  ein  Syndikat  gebildet,  urn  die  ^ei 
grossen  Englischen  Fernsprechgesellschaften  zu  erstehen.  Das 
Kapital  desselben  beträgt  3000000  ^,  wird  aber  bedeutend 
vermehrt  werden,  weil  das  Syndikat  die  Absicht  h^,  das  F^n- 
sprechwesen  auch  in  Städten  zweiten  Ranges  ein^führen.  Ob- 
gleich die  Einnahmen  der  erwähnten  drei  Geselkchaften 
400000  SS  jährlich  betragen,  so  gedenkt  das  Syndikat  doch,  die 
Tarife  zu  erhöhen.  Der  General-Postmeister  soll  zu  diesem 
Vorhaben  erklärt  haben,  dass  es  nach  der  den  Gesellschaften 
vom  General-Postamt  ertheilten  Konzession  höchst  zweifel- 
haft erscheine,  ob  eine  solche  Verschmelzung  rechtlich  zu- 
lässig sei. 

Der  grosse  Globus  auf  der  Pariser  Weltausstellung. 

Ueber  den  grossen  Globus,  welcher  sich  auf  der  Pariser 
Weltausstellung  befindet,  macht  die  „M.  Allg.  Ztg.“  folgende 
Mittheilungen : Sein  Umfang  beträgt  40  m (entsprechend  den 
40000000  m des  Erdmeridians),  jeder  Millimeter  aut  dem  Globus 
stellt  also  genau  einen  Kilometer  dar.  Der  Durchmesser  des 
Globus  beträgt  12,732  m,  entsprechend  d^  12732  km,  d.  i.  der 
Länge  des  wirklichen  Durchmessers  der  Erde.  Die  Abplattung 
an  den  Polen  beträgt  bekanntlich  21  km,  die  21  mm  auf  dem 
Globus  sind  also  gar  nicht  bemerkbar.  Man  zertheilte  die  Ober- 
fläche des  Globus  in  586  Felder,  von  denen  jedes,  nach  den 
Meridianen  und  Parallelkreisen  berechnet,  10  Graden  entspricht. 
Jedes  Feld  wurde  einzeln  gemalt;  man  fügte  sie  dann  an  das 
metallene  Gerüst  ein.  Dieses  letztere  wiegt  10  t;  die  Kartons 
wiegen  3 t.  Der  in  Oel  gemalte  Globus  dreht  sich  um  einen 
Pfeiler  und  enthält  keine  Bodenerhöhungen  in  Relief;  die 
höchsten  Berge  (8000  m)  hätten  nur  durch  8 mm  dargestellt 
werden  können.  Die  Tiefe  der  Meere  tritt  durch  die  ver- 
schiedenen Abstufungen  der  Farbe  hervor.  Die  hellste  Färbung 
bezeichnet  die  Meere  bis  zu  einer  Tiefe  von  2000  m;  dann  geht 
es  immer  bergab:  2000 — 4000  m,  4000 — 6000,  6000-;-8000  m; 
die  tiefste  Schattirüng  bezeichnet  die  Meere,  deren  Tiefe  mehr 
als  8000  m beträgt.  Die  Oberfläche  der  Kontinente  und  Inseln 
(ungefähr  136  Millionen  Quadratkilometer)  w^den  durch  136  qkm 
auf  dem  Globus  dargestellt,  dessen  Oberfläche  ungefähr  510  qm 
beträgt.  Da  der  Globus  den  Stand  der  geographischen  Kennt- 
nisse im  Jahre  1889  darstellen  sollte,  so  musste  man  noch  dm 
jüngsten  Berichte  der  verschiedenen  Forschungsreisenden  ab- 
warten.  So  war  man  zwei  Mal  gezwungen,  den  auf  Afrika 
bezüglichen  Theil  den  neuesten  kartographischen  Darstellungen 
des  dunkeln  Welttheiles  anzupassen.  Paris  wird  durch  einen 
Quadratcentimeter  dargestellt;  auch  bei  einigen  anderen  gissen 
Städten  wird  die  verhältnissmässige  Grösse  angege^n.  Durch 
den  Globus  gewinnt  man  auch  eine  annäherime  Vorstellung 
von  der  Grösse  und  Entfernung  der  übrigen  Himmelskorpw. 
So  betrüge,  in  demselben  Maassstabe  ausgeführt,  der  Di^ch- 
messer  des  Mondes  3,50  m,  seine  Entfernung  von  der  Erde 
384  m;  der  Durchmesser  der  Sonne  1400  m und  dieEnaernung 
ungefähr  150  km;  der  Durchmesser  des  Jupiter  die  halbe  Jlohe 
des  Eiffelthurmes;  des  Saturnus  mehr  als  100  m usw.  Dieser 
Riesenglobus  ist  von  den  Herren  V i 1 1 a r d und  C o t a r d 
gebaut. 

Lokomotive  für  Grubenbahnen. 

Am  28.  Mai  hat  die  technisch  - polizeiliche  Prti^ng  einer 
für  den  Dienst  auf  der  schmalspurigen  Grubenbahn  der 
Wolfsegg-Traunthaler  Kohlenwerks-  und  Eisenbahngesellschatt 
bestimmten,  in  der  Lokomotivfabrik  von  Krauss  & C°- 
München  erbauten  Tenderlokomotive  stattgefunden.  Dieselbe 
hat  zwei,  vor  der  Feuerbüchse  liegende,  unter  einandOT  ver- 
kuppelte Achsen,  von  welchen  die  zweite  die  Triebachse  ist. 
Der  Rahmenbau,  welcher  zugleich  das  Speisewasser  enthält, 
liegt  innerhalb,  die  veränderliche  Steuerung  und  die  waage- 
remiten  Dampfcylinder  liegen  ausserhalb  der  Räder.  Die  Ent- 
fernung der  Achsen  beträgt  1,110  m,  der  Raddurchmesser 
0,580  m ; die  Spurweite  beträgt  0,580  m und  das  Gesammtgewicht 
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Lokomotive  im  ausgerüsteten  Zustande  6 t.  Die  auf  der 
schmalspurigen  Grubenlahn  der 

nommene  Probefahrt  ergab  eine  grösste  Geschwmdigkeit  von 
?5  km  ^n  der  stunde.  ^Da  das  Ergebniss 

kommen  befriedigte,  wurde  die  Bewilligung  ertbeilt.  diese  Lo- 
komotive für  den  Grubendienst  verwenden  zu  dürfen. 
Gesellschaft  für  den  Bau  der  Kleinasiatiscben  Eisenbahnen. 
Die  neugegründete  Gesellschaft  für  den  Bau  ^r  Klein- 
asiatischen  Eisenbahnen  mit  dem  Sitze  in  Frankfurt  a/M.,  welche 
den  Bau  der  Linie  Ismidt-Angora  “^“det 

in  das  Handelsregister  eingetragen  worden.  Die  Dauer  aer 
(ifisellschaft  ist  vorläufig  auf  5 Jahre  ftstgesetzt;  dieselbe  darf 
aber  auch  alle  an  das  Unternehmen  sich  anschliessenden  oder 
Mnflirder  ,Soci6te  de  Chemin  de  fer  Ottoman  fAnatolie“ 
konzeslionirten  Unternehmungen 

o-fiTTiäss  ihre  Dauer  verlängern.  Das  Grundkapital  b^ragt 
f,5  Millionen  Mark  in  Aktien,  auf  welche  zunächst  nur  50«  von 
dL  Gründern  eingezahlt  sind.  Ausserdem  smd  150  Genuss- 
scheine geschaffen  worden,  welche 

Gewinn  berechtigen.  Diese  Genussscheine  geboren  je  zur  Hallte 
Deutschen  Bank  und  der  „Society  de  Construction  et 
d’Exploitation  de  Chemin  de  fer  k Paris  , als  i^sgleichung 
für  §as  Bemühen  um  das  Zustandekommen  der  Gesellschaft. 


Gründer  derselben  sind  ferner  die  Württemberger  Vereinsbank, 
die  Internationale  Bau-  und  Eisenbahnbau-Gesellschaft  und  die 
Firma  Ph.  Holzmann  & Co.  ^ -Do,.1c 

Der  Aufsichtsrath  besteht  aus;  Graf  Geo^  Vitali-P^is, 
Ingenieur  Tridon-Dresden,  Bankdirektor  Bauer- Wien,  Dr  öie- 
mens-Berlin,  Eisenbahndirektor  Schrader-Berlin.  Markus  Gold- 
schmidt-Frankfurt a/M.,  Alfred  Kaulla- Stuttgart  und  Dr.  Stei- 
ner-Stuttgart. 

Personalnacliricliten. 

Preussen.  , . , 

Der  Geheime  Ober-Regierungsrath  Dr.  Fleck  ist  zum 
WirkUchen  Geheimen  Ober  - Regierungsrath  und  Ministmal- 
direktor  in  der  Eisenbahnabtheilung  des  Ministeriums  der  öffent- 
lichen Arbeiten  ernannt.  . „.i 

Der  Wirkliche  Geheime  Oher-Regierungsrath  und  Mi- 
nisterialdirektor in  der  Eisenbahnabtheilung  des  Ministeriums 
der  öffentlichen  Arbeiten  Duddenhausen  ist  in  den  Rübe 

stand  Baurath  Friedrich  L a n t z e n d o r f fer, 

ständiger  Hilfsarbeiter  des  Königlichen  Eisenbahn-Betriehsamts 
Berlin  (Direktionsbezirk  Erfurt),  ist  gestorben. 


I.  Amtliche  Bekanntmachungen. 

, -1*  O..J- U/N»-.  TiVk^-’  1 ■f’ovnc 


1.  Crüterverkehr. 

Bayerisch-Sächsischer  und  Sächsisch- 
Württembergischer  Güterverkehr.  Mit 
Wirksamkeit  vom  1.  September  d.  J. 
wird  der  widerrufliche  Ausnahmetarit 
für  Mehl  des  Bayerisch  - Sächsischen 
Güterverkehrs,  gültig  ab  1.  August  1886, 
nebst  den  dazu  erschienenen  Nachträgen 
I— III,  sowie  der  im  Tarifnachtrage  V 
enthaltene  Ausnahmetarif  7 für  Mehl 
des  Sächsisch-Württembergischen  Güter- 
verkehrs ausser  Kraft  gesetzt  und  sind 
von  dem  gedachten  Zeitpunkte  ab  Trans- 
porte von  Mehl  nach  den  regelmässigen 
Sätzen  des  Spezialtarifs  I bezw.  A2  zur 
Abfertigung  zu  bringen. 

Dresden,  am  6.  Juli  1889.  (1602) 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenhahnen. 


Nachtrag  HI  zum  Deutschen  Eisen- 
bahn-Gütertarif Theil  I,  vom  1.  Ajiril 
1889.  Am  1.  September  d.  J.  kommen 
auf  allen  Deutschen  Eisenbahnen  in  Be- 
zug auf  die  Tarifirung  von  BraunmeM 
ermässigte  und  in  Bezug  auf  die  Tari- 
firung von  Kehricht  der  Metallwerk- 
stätten  anderweite  Tarifbestimmungen 
zur  Einführung.  Nähere  Auskunft  wir  l 
auf  Erfordern  von  den  Güterexpeditionen 
ertheilt. 

Berlin,  den  30.  Juni  1889.  (1603MG) 

Namens  sämmtlichor  Deutscher  Eisen- 
bahnverwaltungen ; 

Die  Königl.  Eisenbahndirektion  zu  Berlin, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Für  die  Beförderung  von  Braun- 
kohlen, Braunkohlen  - Koks 

und  Br  aunkohlen-Darrsteiuen 

in  Wagenladungen  von  10000  kg  oder 
Frachtzahlung  für  diese  Gewichtsmenge 
von  den  diesseitigen  Stationen  Aschers- 
lehen, Biendorf,  Büddenstedt.  Eggers- 
dorf, Eichendorf,  Förderstedt,  Frellstedt, 
Frose,  Gerlebogk,  Grizehne  b.  Calbe 
a/Saale,  Gross  . Weissand,  Hecklmgen, 
Helmstedt,  Nachterstedt . Neuwegers- 
leben,  Offleben,  Oschersleben,  Schneid- 
lingen,  Schöningen,  Stassfurt,  Völpke 
und  Wefensleben  nach  denjenigen  Sta- 
tionen des  diesseitigen  Bezirks  und  den 
Übrigen  Preussischen  Staatseisenbahnen, 
nach  welchen  die  Tarifentter- 
nungön  nichit  in6lir  als  50  km 
betragen,  kommen  am  1.  August 
d.  J.  ermässigte  Frachtsätze  zur  Ein- 
führung. 


Ueber  die  Höhe  dieser  Sätze  geben 
die  betheiligten  Güterexpeditionen  nähere 

Magdeburg,  den  6.  Juli  1889.  _ (1604) 

Königliche  Eisenbahndirektioh. 


Grossh.  Badische  Staatseisenbahnen. 
Am  7.  d.  Mts.  treten  zur  il.  Abtheilung 
des  internen  Badischen  Gütertarifs  der  3. 
und  zur  2.  Abtheilung  der  4.  Nachtrag 
in  Kraft.  . 

Dieselben  enthalten  neben  bereits 
früher  eingeführten  Aenderungen  insbe- 
sondere geänderte  Entfernun^n  und 
Frachtsätze  für  die  Stationen  Fahrnau, 
Hausen=Raitbach  und  Zell  i.  W.  sowie 
die  nachrichtliche  Mittheilung  der 
für  den  Verkehr  der  Badischen  Stationen 
mit  den  Stationen  der  schmalspurigen 
Lokalbahn  Zell  i.  W.- Todtnau  auf  der 
letzteren  zur  Berechnung  kommenden 
Frachtsätze.  Die  Nachträge  sind  durch 
Vermittelung  unserer  Güterstationen 
unentgeltlich  zu  beziehen. 

Karlsruhe,  den  6.  Juli  1889.  (1605) 

Generaldirektion 

Rheinischer  Nachbar -Verkehr.  Mit 
Gültigkeit  vom  18.  August  d.  J.  wird 
der  im  Nachtrag  VI  zum  Ausnahme- 
tarif  B (Heft  2)  enthaltene  Kohlenfracht- 
satz Kray- Wermelskirchen  von  0,20 
auf  0,30  M berichtigt  bezw.  erhöht 
Köln,  den  4.  Juli  1889.  (1606) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenhahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Westdeutsch  - Oesterreich  - Ungarischer 
Eisenbahnverband.  Verkehr  mit  ü^arn. 
(Herausgabe  des  Nachtrags  3 zu  Heft  3 
und  7 zu  Heft  4 des  Verbands-Gütertarifs.) 
Am  1.  August  d.  J.  treten  der  3.  Nach- 
trag zu  Heft  3 und  der  7.  Nachtrag  zu 
Heft  4 des  Gütertarifs  für  oben  bezeich- 
neten  Verband  in  Kraft.  Dieselben  ent- 
halten Ausnahme-Frachtsätze  für  Kleie, 
Oelkuchen  und  Oelkuchenmehl  zwischen 
den  Stationen  Budapest,  Köbänya_(Stein- 
hruch)  und  Rakos  trans.,  sowie  ver- 
schiedenen  Stationen  der  Kaschau-Oder- 
berger  Bahn  einerseits  und  den  Deut- 
sehen  Verbandsstationen  andererseits, 
Frachtsätze  für  Güter  des  Spezialt^ifs  III 
zwischen  Rossla  und  einzelnen  Ungari- 
schen Stationen  und  Ausnahme-Fracht- 
sätze für  Eier  usw.  als  Fi  achtgut  zwirnen 
PüspökäLadäny  und  Leipzig  (Eil.  u.  Thur. 


Bhf.),  ferner  Aenderung  der  besond^en 
Bestimmungen,  Aenderungen  von  Sta- 
tionsnamen und  Berichtigung  eines 
Frachtsatzes.  • j • 

Exemplare  dieser  Nachträge  sind  bei 
den  betheiligten  Verwaltungen,  sowie  bei 
den  Verbandsstationen  käuflich  zu  er- 

Magdeburg,  den  3.  Juli  1889.  (1607) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Am  1.  August  1889  tritt  im  Gütertarif 
für  den  direkten  Verkehr  von  den  Deut- 
schen Stationen  des  Deutsch-Polnischen 
Eisenbahnverbandes  nach  Alei^ndrowo 
vom  15.  März  1888  ein  direkter  Tarifsatz 
für  Güter  des  S p e z i a 1 1 a r 1 1 s lii 
vonVorwohle,  Station  des  König- 
lichen Eisenbahn-Direktionshezirks  Mag- 
deburg, in  Kraft.  , m 

Der  Tarifsatz  beträgt  für  100  kg  1.64^ 
Bromherg,  den  29.  Juni  1889.  . (1608) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  d.  kRs.  wird  die 
Station  Dudweiler  der  Kgl.  Eisen- 
bahndirektion (linksrh.)  in  Köln  in  den 
Ausnahmetarif  Nr.  7 (für  Thomasph^- 
phatmehl)  des  Saa,rbrücken  - 
bergischen  Gütertarifs  vom  1.  April  1883 
(Süddeutscher  Verkehr  zwischen  Deut- 
schen Bahnen,  Theil  II,  Heft  Nr.  4 des 
Gütertarifes)  mit  direkten  Frachtsätzen 

^'üfeSra^sind  um  0,04  M für  100  kg 
höher,  als  diejenigen  für  Neunkirchen 

München,  den  2.  Juli  1889.  (1609) 

Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenhahnen. 
Schnorr. 

Rheinisch  - Niederdeutscher  Kohlen- 
verkehr. Vom  15.  Juli  d.  J.  ah_  werden 
die  Stationen  Büsum  und  Innien  der 
Westholsteinischen  Eisenbahn  in  die 
Abtheilung  A (für  Sendungen  von  minde- 
stens 50  000  kg)  des  vom  1.  rsovember  1887 
ab  gültigen  Ausnahmetarifs  für  die  Be- 
förderung von  Steinkohlen  usw.  im  Rhei- 

nisch-NiederdeutschenEisenbahnverbande 

einbezogen.  Nähere  Auskunft  ertheilen 
die  Güterexpeditionen.  uofü) 

Köln,  den  4.  Juli  1889. 

Namens  der  beiheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Zu  Nr.  52.  (1889.) 


I 


Ostpreussische  Südbahii.  Die  im  Ge- 
treidetarif von  Stationen  der  Südwest- 
bahnen nach  Königsberg,  Pillau.  Memel 
enthaltenen  Frachtsätze  für  W^nitza 
treten  mit  Schluss  der  Dnestrschifffahrt 
ausser  Kraft.  Ferner  treten  die  anfangs 
Juni  publizirtenermässigtenGetreide-usw. 
Frachtsätze  von  Kiew  Fluss,  Tscher- 
kassy  und  Krementschug  nach  Königs- 
berg Pillau.  Memel  mit  Schluss  der 
Dneprschifffahrt  gleichfalls  ausser  Kraft. 
Die  späterhin  gültigen  jedenfalls  erhöh- 
ten Frachtsätze  werden  s.  Z.  bekannt 
gemacht  werden.  (1611) 

Die  Direktion. 


Ostpreussische  Südbahn.  Die  vom 
1./13.  November  gültigen  Getreidetarife 
von  Stationen  der  Russischen  Südwest- 
bahnen, Fastow-,  Ekaterinen-,  Donetz-, 
Libau-Romny-  und  Poljesskischen  Bahn 
über  Grajewo  nach  Königsberg,  Pillau, 
Memel  gelten  ebenso  wie  die  Getreide- 
tarife von  Stationen  der  Charkow  - Niko- 
lajew-,  Kursk -Kiew-,  Kursk -Charkow- 
Asow-  und  Moskau-Kursk  Bahn  über 
Grajewo  nach  Königsberg,  Pillau,  Memel 
nur  bis  15./27.  August  er.  Die  später 
gültigen  Getreidetarife  werden  s.  Z.  be- 
kannt gemacht  werden.  (1612) 

Die  Direktion. 


Im  Lokal-  und  direkten  Verkehr  der 
Neuhaldensieber  Eisenbahn  findet  der 
Ausnahmetarif  für  bestimmte  Stückgüter 
fortan  auch  auf  lange  Gegenstände  von 
Eisen  oder  Stahl,  wie  Schienen,  Stangen, 
Träger  und  dergleichen,  Anwendung. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Sta- 
tionen. . . (1613) 

Neuhaldensleben,  den  5.  Juli  1889. 

Der  Vorstand 

der  Neuhaidensleber  Eisenbahn- 
gesellschaft. 


Verkehr  Köln  (rechtsrhein.)-  usw.  Er- 
furt und  Thüringische  Privathahnen. 
Der  am  15.  Juli  d.  J.  in  Kraft  tretende 
Nachtrag  XIV  zu  dem  Gütertarife  vom 
1.  April  1887  enthält  neben  verschiedenen 
Aenderungen  und  Ergänzungen  der  Tarif- 
bestimmungen anderweite  Tarifkilometer 
und  Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit 
mehreren  Stationen  des  Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Erfurt.  Soweit  letztere  Er- 
höhungen in  sich  schliessen,  bleiben  die 
bisherigen  niedrigeren  Frachtsätze  noch 
bis  26.  August  d.  J.  in  Kraft.  Der 
Nachtrag  ist  bei  den  Güterexpeditionen 
zum  Preise  von  0,40  M zu  haben. 

Köln,  den  5.  Juli  1889.  (1614) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinisch  - Westfälisch  - Bayerischer 
Güterverkehr.  Die  im  Staatsbahnver- 
kehre  Elberfeld  - Frankfurt  a.  M.  be- 
stehenden Frachtsätze  für  die  Station 
Gemünden  des  Eisenbahn  - Direktions- 
bezirks Frankfurt  a.  M.  finden  im  Ver- 
kehre mit  Gräfrath  und  Wald  vom 
15.  Juli  d.  J.  ab  auch  Anwendung  auf 
die  Station  Gemünden  der  Bayerischen 
Staatseisenbahnen . 

Köln,  den  7.  Juli  1889.  (1615) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Frachtberechnung  für  Strohstoff  und 
Strohzellstoff  im  Verkehre  mit  den  !Sta- 
tionen  der  Oherhessischen  Eisenbahnen. 
Mit  Bezug  auf  unsere  Bekanntmachung 
vom  22.  Juni  d.  J.  bringen  wir  hiermit 
zur  Kenntniss,  dass  vom  15.  Juli  d.  J. 
ab  auch  im  Verkehr  zwischen  den  Sta- 
tionen der  Preussischen  und  Oldenbur- 
gischen  Staatsbahnen  einerseits  und  den 
Stationen  der  Oberhessischen  Eisen- 
bahnen anderseits  der  Ausnahmetarif  für 
Holz  des  Spezialtarifs  II  auf  Strohstoff 
und  Strohzellstoff  Anwendung  findet. 

Köln,  den  6.  Juli  1889.  (1616) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische), 

zugleich  namens  der  übrigen  betheiligten 
Verwaltungen. 


Getreideverkehr  aus  Russland.  Vom 
6.  Juli  n.  St.  d.  J.  tritt  an  Stelle  des 
bisher  gültigen,  im  „Spezialtarife  für 
Getreide  von  Stationen  der  Russischen 
Südwestbahnen  nach  Podwoloczyska  und 
Brody  der  Galizischen  Carl  Ludwigbahn, 
gültig  vom  1./13.  November  a./n.  St.  1884“ 
auf  Seite  3 enthaltenen  Frachtsatzes 
rücksichtlich  der  Relation  Kiew  transit 
vom  Dniepr  nach  Brody  und  Podwolo- 
czyska ein  neuer,  um  10  R.  per  Wagen 
erhöhter  Frachtsatz  in  Kraft. 

Die  Fracht  beträgt  somit  für  Getreide 
und  Oelsamen  von  Kiew  transit  vom 
Dniepr  nach 

Brody  ....  63,33  Kop.)  pro 
Podwoloczyska  63,33  „ / 100  kg. 

Wien,  den  4.  Juli  1889.  (1617) 

Die  Generaldirektion 
der  K.  K.  priv.  Galiz.  Carl  Ludwigbahn. 


2.  Personen-  und  Gepäckverkekr. 

Eisenbahn  - Direktionshezirk  Erfurt. 
Vom  20.  d.  Mts.  ab  findet  von  und  nach 
dem  Haltepunkt  Etzleben  direkte  Ab- 
fertiarung  von  Reisegepäck  statt. 

Nähere  Auskunft  durch  die  Expedi- 
tionen. 

Erfurt,  den  3.  Juli  1889.  (1618) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


K.  K.  priv.  Böhmische  Westbahn.  Mit 
Geltung  vom  1.  August  d.  J.  tritt  zu 
den  gegenwärtig  gültigen  Bestimmungen 
des  Tarifes  für  im  hierseitigen  Lokal- 
verkehre zur  Ausgabe  gelangenden 
Tour-  und  Retourbillets  mit 
3 tägiger  Gültigkeitsdauer  folgende  wei- 
tere B^egünstigung  in  Wirksamkeit: 

„Bei  der  Berechnung  der  Gültig- 
keitsdauer der  Tour-  und  Retour- 
billets werden  die  innerhalb  derselben 
fallenden  Sonn-  und  Feiertage  nicht 
mitgezählt,  auch  in  dem  Falle  nicht, 
wenn  der  Tag  der  Lösung  ein  Sonn- 
oder Feiertag  ist,  d.  h.  es  werden  bei 
diesen  Tour-  und  Retourbillets  nur 
die  Werktage  gerechnet.  Tour-  und 
Retourbillets  jedoch,  deren  Gültig- 
keitsdauer schon  an  Sonnabenden 
oder  an  Feiertagen  vorangehenden 
Tagen  abläuft,  haben  für  die  unmittel- 
bar nachfolgenden  Sonn-  und  Feier- 
tage keine  Gültigkeit  mehr.“ 

Prag,  8.  Juli  1889.  (1619) 

Die  Betriebsdirektion 
der  K.  K.  priv.  Böhmischen  Westbahn. 


3.  Verdingnngen. 

Verdingung  der  Anfertigung,  Liefe- 
rung und  Aufstellung  der  eisernen  TJeber- 
bauten  und  Geländer  für  die  Brücken 
und  Durchlässe  in  der  II.  Abtheilung 
der  Eisenbahn-Neubaustrecke  von  Han- 
nover nach  Visselhövede  in  einem  Ge- 
sammtgewichte  von  386  738  kg  Schweiss- 
eisen,  7 835  kg  Flussstahl  und  7115  kg 
Gusseisen,  eingetheilt  in  3 Loose. 

Termin: 

Dienstag,  den  23.  Juli  1889, 
Vormittags  11  Uhr, 
im  Amtszimmer  des  Abtheilungs  - Bau- 
meisters Stimm  in  Walsrode.  Zeich- 
nungen , Berechnungen , Bedingungen 
usw.  können  daselbst  eingesehen  und 
die  Verdingungsunterlagen  gegen  kosten- 
freie Einsendung  von  10  von  dort 
bezogen  werden. 

Zuschlagsfrist  4 Wochen. 

Hannover,  den  3.  Juli  1889.  (1620) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


Pfälzische  Eisenbahnen.  Die  Liefe- 
rung und  Aufstellung  eines  schmiede- 
eisernen Geländers  mit  guss- 
eisernen Mittelpfosten  für  die  im  Baue 
begriffene  Strassenüberführung  im  Bahn- 
hofe zu  Ludwigshafen  am  Rhein  soll 
vergeben  werden. 

Von  dem  fraglichen  Gelänier  sind 
810  laufende  Meter  in  einer  Höhe  von  1 m, 
in  Steigungen  und  theilweise  in  Krüm- 
mungen herzustellen ; weitere  228  laufende 
Meter  sind  gerade  und  in  einer  Höhe 
von  1,10  m zu  liefern  und  aufzustellen. 

Als  Lieferungstermin  für  die  besagten 
228  m Länge  ist  der  15.  November  1889 
und  als  Lief  erungstermin  für  den  übrigen 
Theil  des  Geländers  der  1.  Juli  1890 
angenommen. 

Angebote  per  laufenden  Meter  Gelän- 
der sind  mit  der  Aufschrift  „Submission 
auf  das  Geländer  für  die  Strassenüber- 
führung im  Bahnhofe  Ludwigshafen  ani 
Rhein“  versiegelt  bis  längstens  20.  J u 1 i 
1889  an  uns  einzureichen. 

Pläne  und  Bedingungen  liegen  auf  un- 
serem technischen  Büreau  dahier  zur 
lEinsicht  offen  und  sind  gegen  portofreie 
Einsendung  von  fünf  Mark  von  unserer 
Direktionskanzlei  zu  beziehen. 

Zu  Vorstehendem  wird  bemerkt,  dass 
schon  jetzt  auf  der  südöstlichen  Zu- 
fahrtsrampe der  besagten  Strassenüber- 
führung ein  Geländerfeld  von  5,25  m 
Länge  als  Muster  aufgestellt  ist. 

Ludwigshafen  a/Rhein,  den  4.  Juli  1889. 

Die  Direktion 

der  Pfälzischen  Eisenbahnen. 

V.  Lavale.  (1621) 


Umbau  Bahnhof  Bremen.  Verdingung 
der  Lieferung  und  Aufstellung  von 
eisernen  Decken-  und  Dachverbänden 
für  Werkstattsgebäude  (ca.  118  000  kg 
Schmiedeeisen,  30000  kg  Gusseisen  und 
1600  qm  verzinktes  Wellblech)  in  einem 
Loose. 

Termin: 

Freitag,  den  19.  Juli  1889, 
Vormittags  10  Uhr, 
im  Büreau  für  den  Bahnhofsumbau. 

Zeichnungen  und  Bedingungen  usw. 
können  daselbst  eingesehen  und  die  Ver- 
dingungsunterlagen gegen  kostenfreie 
Einsendung  von  3,50  M von  dort  be- 
zogen werden. 

Zuschlagsfrist:  2 Wochen. 

Bremen,  den  4.  Juli  1889  (1622) 

Königliches  Eisen bahn-Betriebsamt. 


il 


4.  Bilanzen. 

A7^^,.r«Ko.ATis  Rilftii?'  der  Braunschweigischen  Eisenhahngesellschaft,  Ende  März  1889. 
Vermogens-Bilanz^g^^^  vom  29.  Juni  1889  genehnugt  ist.  _ 


Erwerbspreis  der  Braunschweigischen 
Eisenbahnen  einschliesslich  der  Er- 
weiterungen und  Neubar^en  . . . _ • 

Forderung  an  den  Preussischen  btaat  in 
Höhe  des  zur  Verwendung  für  Bau- 
zwecke übernommenen  Bestandes  des 
Braunschweigischen  Gesellschaits- 

Baufonds ‘ ‘ J ' 

Rentenforderung  der  Aktionäre  an  den 
Preussischen  Staat.  . • • • • • 

(1/4  der  auf  das  Kalenderjahr  1889 
entfallenden  Rente  von  v/a%  äui 
36  000  000  M) 


I 

als  Vorstand  der  Braunsohweisisohen  EisenbalingeseUsehaft. 


Aktienkapital ,•  t'  t1  • • ' 

Prioritätsobligationenkapital,  I.  Emission 

(Hiervon  sind  amortisirt  1 179300  ./Ä) 

Amortisirtes  Prioritätsobligationenkapital, 

H.  Emission  von  1881  • • • • • • . ' 
Forderung  des  Preussischen  Staates  in 
Höhe  der  gekündigten  und  durch 
Umtausch  gegen  Sta^sschuldver- 
schreibungen  bezw.  durchBaarzanlung 
getilgten  Prioritätsanleihe  d^  Braun- 
schweigischen Eisenbahn  II.  Emission 

Weith’^  der^  an  ’ die  Herzoglich  Braun- 
schweigische Regierung  zu  entrich- 
tenden Annuität  . . • • • • • • 

(Davon  sind  amortisirt  3 899  625 
Verwendungen  für  Erweiterungen  aus  dem 
Reservefonds  . • • • • • • • 

Zuschuss  der  Stadt  Einbeck  zum  Bau 
der  Bahn  Salzderhelden-Einbeck  . . 

Rente  an  die  Aktionäre  . . • • • • • 

(’ /4  von  l’/a  % «^) 


3 370  250  — 
50  187  699  — 


103671743|48 

(1623) 


n.  NicMaitl.  Bekanntiacliniigen. 


Xürnl>erger 

Abziehbilder- 

Fabrik. 

Troeger  & Bücking 

i^ürnliers;* 


liefert  fiS^nell  unb  billig  bie  gabrtf  üon 

^iUmann^ 
in  9*iemfcketb. 


’cr,  Ses 


5 Rüb.  S»aff,.II.  1 
tägl.  toarm 
boben.  Ofebet  ber  bteS 
lieft  öetl.  p.  fPoflt  b. 
au8f.iü.fß«i§c.Brot. 
Pü.  üacpl,  »erlitt  W. 
fWauerftT.  11. 
grattcoäufenbung  — fEpeiläa^lung. 


Jnpcrator 

ift  bie  befte  ©ai^bebedung  für 
anelanbroirtM^äft-  ionftigen 
©ebäube;  er  ift  abfolut  feuer= 
fi^er,  roafferfeft,  brauet  me 
kneg  Stnftrii^eg,  me  einer  3te. 
paratur. 

aSeäugögueHe: 

$«pcrato«*Sttb«if  Sßiitjburg. 


Iserlohn 

empfiehlt; 

Stählerne  Schraubenschlüssel  mit  versteRba^er  Maul^^^ 

die  besten  .on  aHen^ajetzt^m  

Hub^’s  Universal-Windliut, 

Ventilations-Apparate  “»cb  eigenen  Patenten. 

Tausende  in  Anwendung  u.  durchaus  bewatot 
bei  Behörden  und  Privaten  in  ganz  Deutsch- 
land und  dem  Auslande. 

Ventilation  von  Haus-  und  Fabrikräumen 
aller  Art.  , tjacaI 

‘”“S»"gteÄ  o.«e  E.M.„ng  d. 

- 

Alexander  Huber,  H»ln  (tUiein),  Gereonsmuhlengasse  9, 
Lieferant  vieler  Civil-  und  Militär-Bau-Behörden  in  ganz  Deutschland. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  der  Zeitung  des  Vereins  I 

VerantvTortlioher  «®dactem:  ^ ,,on  H.  S.  Hermann  in  Berlin  SW..  Benthstrasse  8. 
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nl)alin-yerwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

H' eiiiuindz^vaiizlg'stei*  «f alirg^an  g-. 


Berlin,  den  13.  Juli  1889. 

Dieser  Nummer  liegt  Nr.  13  des  „Anzeigers  überzähliger  Güter  und  Gepäckstücke**  bei. 


Einige  Bemerkungen  über  den  I 
‘ neuen  Zonen  - Personentarif 

1 der  Kgl.  Ungar.  Staatsei.senb. 

Vereins-Mittbeilungen : 

Neue  Vereins-Bahnstrecken. 
Rundschreiben. 

Aus  Oesterreich-Ungarn : 

Die  Bosnischen  Bahnen , die 
Schmalspur  u.  das  System  Abt. 
Eisenbahnbanten  in  Oesterreich 
mit  Ende  Mai. 


Inh 

I Erinnerung  an  den  Passzwang 
aut  der  Franz.-Deutsch,  Grenze. 

Fahrpark  der  Oesterr.  Bahnen  am 
Schlüsse  des  Jahres  1888. 

Kündig.  Ungar.  Staatsanleihen. 

Bahneröffnungen  im  Mai  1889. 

Betriebseinnahmen  im  Mai  1889. 

Lokalbahn  Gaya-Göding. 

Begebung  der  Prioritäten  der 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Generalversammlangen  der : 
Gölnitzthaler  Eisenbahn, 
E.Gr.“Wardem-Belen.-Vaskoh, 


alt! 

Marmaroser  Salzbahn, 

Biharer  Lokalbahnen. 
Nichteinrechn.  v.  Sonn-  u.  Feier- 
tagen in  die  Gültigkeitsdauer 
der  Tour-  u.  Retourkarten  auf 
der  Böhmischen  Westbahn. 
Börsenbericht. 

Aus  der  Schweiz: 

Bewilligte  Konzessionsgesuche. 
Simplonbahn. 

Gotthardbahn. 

Nordostbahn. 


Eisenb.  Wädensweil- Einsiedeln. 
Denkmal  für  Alfred  Escher. 
Verschiedenes: 

Neue  Eisenbahn  in  Guatemala. 
Personalnachrichten : 

Italienische  Mittelmeerbahn, 
Antonio  Barbavara  f. 
Amtliche  Bekanntmachungen ; 

1.  Eröffnung  von  Strecken. 

2.  Güterverkehr. 

3.  Personen-  u.  Gepäckverkehr. 
Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 


Einige  Bemerkungen  über  den  neuen  Zonen-Personentarif  der  Königlich  Ungarischen 
Staatseisenbahnen. 


^ In  der  viel  besprochenen  und  bestrittenen  wichtigen 

r Frage  der  Reform  der  Personentarife  wird  von  den  Königlich 
} Ungarischen  Staatseisenbahnen  ein  höchst  interessanter  Ver- 
such gemacht  werden,  indem  vom  1.  August  d.  J.  ab  auf 
deren  Linien  und  einigen  benachbarten  Strecken  ein  sogenannter 
Zonentarif  eingeführt  werden  soll.*) 

Das  kühne  Vorgehen  der  Ungarischen  Regierung  ist  — 
wenn  man  auch  einige  Zweifel  in  das  Gelingen  desselben  setzen 

■ will  — auf  alle  Fälle  auch  vom  eisenbahnseitigen  Standpunkte 
; aus  mit  Dank  und  Freuden  zu  begrüssen,  da  hier  zum  ersten 
" Male  eine  Theorie  ins  Praktische  übersetzt  wird,  die  viel  An- 
hänger und  wohl  noch  mehr  Gegner  hat,  zu  deren  endgültiger 
Beurtheilung  aber  bisher  alle  thatsächlichen  Anhaltspunkte 
fehlten;  alle  Gründe  für  und  wider  — besonders  in  finanzieller 
Beziehung  — beruhten  daher  zum  grössten  Theil  auf  blossen 
Folgerungen,  Schätzungen  und  Kombinationen,  kurz  auf  „grauer 

■ Theorie“  und  konnten  durch  praktische  Ergebnisse,  namentlich 
aber  durch  „Zahlen“  nicht  bekräftigt  und  bewiesen  werden. 
Dass  aber  auch  die  Ungarische  Regierung  bei  der  Einführung 
dieses  Systems  keine  greifbaren  Unterlagen  gehabt  hat,  sondern 


*)  Wir  setzen  die  hauptsächlichsten  Bestimmungen  dieses 
Tarifs  als  bekannt  voraus  und  erlauben  uns  eventuell  auf  den 
Artikel  in  Nr.  46  S.  470  d.  Ztg.:  „Die  Reform  des  Personentarifs  der 
Königlich  Ungarischen  Staatseisenbahnen“  zu  verweisen.  Es 

dürfte  wohl  zweifellos  sein,  dass  die  Mittheilungen  des  „Pester 
Lloyd“  offiziösen  Ursprungs  sind. 


einen  vollkommenen  „Sprung  ins  Dunkle“  macht,  dürfte  zur 
Genüge  aus  einer  Erklärung  des  Herrn  Handelsministers  Baross 
im  Unterhause  des  Ungarischen  Reichstages  hervorgehen,  welche 
dahin  lautete,  „dass  er  selbst  nicht  vorher  sagen  wolle,  was  das 
Resultat  in  Hinkunft  sein  werde;  er  wisse  es  auch  nicht,  er 
hoffe  aber  das  Beste!“  Und  wir  wollen  ihm  das  Beste  wünschen! 

Uns  ist  das  geplante  System,  wie  es  von  der  Ungarischen 
Regierung  eingeführt  werden  soll,  insofern  sehr  sympathisch, 
als  einmal  dasselbe  eine  erhebliche  Ermässigung  der  gegen- 
wärtig bestehenden  Fahrpreise  zur  Folge  hat,  ah  ferner  damit 
alle  anderen  Arten  von  Fahrscheinen  (Rundreise-  — mit  Aus- 
nahme der  kombinirten  — , Kilometer  - Werthmarken  - Abon- 
nements- usw.  Billets)  und  vor  allem  die  verwerflichen  Stück- 
fahrkarten abgeschafft  werden  sollen  und  als  endlich  durch 
dasselbe  mit  der  ungerechten  Einrichtung  des  sogenannten  Frei- 
gepäcks gebrochen  wird. 

Steht  sonach  das  fragliche  System  auf  drei  Grundpfeilern, 
auf  welchen  unseres  Erachtens  jede  wirksame  und  nachhaltige 
Reform  des  Personenverkehrs  aufgebaut  werden  muss  — wesent- 
liche Verbilligung  der  Fahrpreise,  Abschaffung  der  ermässigten 
Billets  und  Aufhebung  des  Freigepäcks  — , so  scheint  uns  doch 
der  weitere  Ausbau  und  die  weitere  Lösung  der  Aufgabe  durch 
Anwendung  des  sogenannten  Zonentarifs  keine  glückliche  zu 
sein  und  würden  wir  eine  Ausdehnung  desselben  auf  andere 
und  grössere  Eisenbahngebiete,  beispielsweise  auf  das  Gebiet 
des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen,  für  höchst  be- 
denklich halten. 
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Es  wird  keinem  Zweifel  unterliegen,  dass,  je  komplizirter, 
ein  Eisenbahnnetz  ist,  um  so  komplizirter  auch  die  Durch- 
führung des  Zonentarifs  sein  muss,  ein  Blick  aber  aut  die  Eisen- 
bahnkarte des  Königreichs  Ungarn  und  diejenige  anderer  Länder 
wie  Sachsens,  Bayerns,  überhaupt  des  ganzen  mittleren  und 
westlichen  Deutschlands,  Belgiens  usw.  dürfte  genügen,  um  zu 
erkennen,  dass,  selbst  wenn  der  Versuch  für  Ungarn  auch 
nur  theilweise  und  wenigstens  in  einigen  gehofften  Beziehungen 
gelingen  sollte,  das  System  noch  lange  nicht  in  Bezirken  mit 
dichterem  Eisenbahnnetz  durchgeführt  werden  könnte.  Es  sei 
hierbei  nur  auf  die  vielen  Abzweig-  und  Knotenpunkte  und  die 
Fakultativstrecken  hin  gewiesen. 

Abgesehen  von  diesen  technischen  Schwierigkeiten,  die 
im  übrigen  auch  die  Ungarische  Regierung  selbst  für  ihre  ein- 
facheren Verhältnisse  nicht  verkennt,  scheinen  uns  auch  die 
Beweggründe  für  die  Einführung  gerade  dieses  Tarifsystems 
nicht  bei  aUen  anderen,  speziell  nicht  bei  den  Deutschen  Ver- 
kehrsgebieten zutreffend  zu  sein. 

Wenn  auch  jede  Reform  des  Personentarifs  gewiss  in 
erster  Linie  darauf  Rücksicht  nehmen  soll,  dass  die  anzustre- 
benden weitgehenden  Ermässigungen  für  alle  Schichten  der 
Bevölkerung  gleichmässig  zur  Geltung  kommen  und  dass  ferner 
durch  dieselbe  eine  allgemeine  Hebung  und  Entwickelung  des 
Verkehrs  erfolgt,  so  wird  doch  in  den  meisten  anderen  zum 
Verein  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  gehörigen  Ländern 
von  einer  „Stagnation  des  Personenverkehrs“,  wie  dies  für 
Ungarn  angegeben  wird,  nicht  gesprochen,  vielmehr  behauptet 
werden  können,  dass  hier  trotz  der  unseres  Erachtens  zu  hohen 
Fahrpreise  gerade  in  den  letzten  J ahren  ein  nicht  unerheblicher 
Aufschwung  des  Personenverkehrs  mit  verhältnissmässig  recht 
günstigen  finanziellen  Ergebnissen  stattgefunden  hat*).  Dass 
in  dieser  Beziehung  allerdings  ein  wesentlicher  Unterschied 
zwischen  Ungarischen  und  Deutschen  Verkehrsverhältnissen 
besteht,  beweist  die  Thatsache,  dass  in  Ungarn  nach  Maassgabe 
der  Bevölkerung  auf  einen  Einwohner  für  das  Jahr  durch- 
schnittlich kaum  eine  Eisenbahnreise  entfallt,  während  in 
Deutschland  jedermann  die  Eisenbahn  mehr  als  5 Mal  benutzt. 
Bei  einer  Reform  für  Deutschland  wird  also  mit  einer  so  weit- 
gehenden Verkehrssteigerung,  wie  sie  in  Ungarn  beabsichtigt 
und  erhofft  wird,  nicht  gerechnet  werden  dürfen. 

Wenn  ferner  der  von  der  Ungarischen  Regierung  be- 
klagte Umstand,  dass  das  Gros  der  Bevölkerung  die  Bahn 
besonders  auf  weiteren  Strecken  nicht  oder  wenigstens  nur 
dann  benutze,  wenn  ein  zwingendes  Bedürfniss  vorliege,  durch 
das  neue  Tarifsystem  beseitigt  werden  soll,  so  kann  auch  dieser 
Beweggrund  für  etwaige  Einführung  des  fraglichen  Systems 
beispielsweise  auf  den  Deutschen  Bahnen  nicht  bestimmend 
sein.  Denn,  abgesehen  von  der  Frage,  ob  es  in  volkswirth- 
schaftlicher  und  ethischer  Beziehung  nicht  mindestens  bedenk- 
lich ist,  die  Bevölkerung  ohne  eigentlichen  Grund  und  Zweck 
zum  Fahren  auf  der  Eisenbahn,  noch  dazu  „auf  weiteren 
Strecken“  zu  bewegen  und  dieselbe  nur  deshalb  zum  Reisen  zu 
veranlassen,  weil  der  Fahrpreis  auf  der  Bahn  bedeutend  billiger 
gestellt  ist,  als  bisher,  so  wird  es  für  die  Deutschen  Bahnen 
bei  einer  Reform  des  Personentarifs  in  erster  Linie  auf  eine 
Hebung  und  Erleichterung  des  bei  weitem  wichtigeren  Nah- 
und  Lokalverkehres  ankommen.  Eine  Bevorzugung  der  weit 
reisenden,  meist  wohlhabenderen  Passagiere  gegenüber  den 
Lokalreisenden  (wie  sie  jetzt  u.  a.  durch  die  Einrichtung  der 
zusammenstellbaren  Rundreisehefte  besteht)  ist  aber  um  so 
weniger  gerechtfertigt,  als  die  Eisenbahnfahrten  über  225  km 
— der  letzten  Zone  des  neuen  Ungarischen  Tarifs  — im  allge- 
meinen nicht  viel  mehr  als  ein  Prozent  aller  Fahrten  aus- 
machen werden. 

«)  Beispielsweise  ergibt  sich  nach  einer  erst  kürzlich 
durch  die  Presse  gegangenen  offiziösen  Mlittheilung  auf  den 
Preussischen  Staatshahnen  für  den  10  jährigen  Zeitraum  vom 
1.  April  1878  bis  dahin  1888  eine  Z u n a h m e der  Personenküo- 
meter  überhaupt  um  51  % und  der  Bruttoeinnahme  aus  dem 
Personenverkehr  um  33  % 


Gerade  in  diesem  Beweggründe,  den  Fernverkehr  besonders  | 

zu  pflegen  und  zu  bevorzugen,  tritt  aber  eine  Tendenz  zu  Tage,  | 
welche  uns  in  hervorragender  Weise  maassgebond  zur  Ein-  I 
führung  des  fraglichen  Tarifsystems  gewesen  zu  sein  scheint  1 
und  eben  deshalb  möchte  dasselbe  für  die  meisten  andern  I 
Staaten  oder  Verkehrsgebiete  nicht  zweckmässig  sein.  Das  j 
ganze  Tarifsystem  dürfte  nämlich  lediglich  auf  spezifisch  Unga- 
rische  Verhältnisse  und  Grundsätze  zugeschnitten,  im  wesent-  . 
liehen  nur  „ad  majorem  Budapesti  gloriam“  gemacht  sein  und  .ji 
durchaus  dem  Bestreben  und  der  sonstigen  Politik  Ungarns  < 
entsprechen:  die  Landeshauptstadt  in  jeder  Beziehung  zum  „Kopf 
und  Herzen“  des  Königreichs  zu  erheben!  Dies  kommt  auch  in 
den  Motiven  deutlich  zum  Ausdruck,  indem  darin  speziell  be- 
tont  wird,  dass  „der  Einfluss  jener  grossen  ökonomischen  und 
kulturellen  Wirkungen,  welche  eine  derartige  Reform  hervor-  . 
zubringen  berufen  sei,  auf  die  wirthschaftlichen  Verhältnisse  • 
der  Hauptstadt  in  Betracht  zu  ziehen  seien,  welch  letztere  sich  j 
mit  Hilfe  dieser  Reform  zum  wirklichen  Mittelpunkte  des  Landes 
aufzuschwingen  in  der  Lage  sein  werde.“  Diese  Centralisirungs- 
absicht  wird  ferner  bekundet  durch  den  Umstand,  dass  zu  den  ‘ 
Maximalpreisen  für  jede  Reise  über  225  km  auch  die  längste  5 
Reise  auf  den  Linien  der  Königlich  Ungarischen  Staatsbahnen 
wird  zurückgelegt  werden  können,  mit  der  alleinigen  im  Tarif 
bestimmten  Beschränkung,  dass  in  dem  Falle,  wenn  die  Reise 
über  Budapest  hinaus  stattfindet,  die  Preise  bis  und  ab  Buda- 
pest besonders  berechnet  werden.  Und  diese  Beschränkung  wird 
damit  begründet,  dass  dieselbe  nicht  so  sehr  durch  Rücksichten 
finanzieller  Natur  als  „hauptsächlich  aus  dem  naturgemässen 
Interesse  der  Hauptstadt  geboten“  erscheine!  Ob  dieses  erstrebte  ' 
Uebergewicht  der  Hauptstadt  umgekehrt  gleichermaassen,  spe- 
ziell auch  in  volkswirthschaftlicher  Hinsicht,  im  „naturgemässen 
Interesse  des  Landes  geboten“  erscheint,  entzieht  sich  unserer 
Beurtheilung,  zweifellos  aber  ist  es,  dass  eine  derartige  Centra- 
lisirungsmaassregel  für  Deutschland  und  Preussen  als  ausge- 
schlossen erachtet  werden  muss,  da  die  daselbst  beobachtete  . 
Wirthschaftspolitik  gerade  das  entgegengesetzte  Prinzip  verfolgt 
und  auf  eine  möglichst  gleichmässige  Berücksichtigung  der 
Interessen  von  Stadt  und  Land  bedaclit  ist.  Wenn  in  Ungarn 

nur  ein  hervorragender  Verkehrsmittelpunkt  besteht  und  be- 

.stehen  soll,  so  gibt  es  in  Deutschland  deren  mehr  als  ein  Dutzend 
von  grösster  Bedeutung,  und  es  würde  auch  schon  aus  diesem 
Grunde  kaum  ausführbar  sein,  hier  ein  Zonentarifsystem  nach 
dem  Vorbilde  des  Ungarischen  in  Wirksamkeit  treten  zu  lassen. 

Dass  der  jetzige  Personentarif  ein  idealer  wäre,  wird  nie- 
mand behaupten  wollen,  ein  durchaus  ungerechter  und  un- 
logischer ist  er  aber  gewiss  nicht,  und  wir  sind  der  Ansicht, 
dass  er  im  Prinzip  gerecht  und  zweckmässig  ist,  sowie,  dass  das 
Prinzip  sich  auch  in  der  Praxis  bewährt,  dass  der  Tarif  sich 
aber  vielfach  nach  einer  verkehrten  Richtung  hin  entwickelt 
hat.  Wenn  sich  die  letzteren  derselben  und  die  Anhänger  des 
Zonen-  oder  Portosystems  auf  den  „Grundsatz“  stützen,  dass 
die  Leistung  mit  der  Entfernung  nicht  znnehme,  sondern  die- 
selbe bleibe,  ja  zum  Theil  abnehme,  so  ist  dieser  „Grundsatz“  in 
seiner  Allgemeinheit  noch  keineswegs  erwiesen,  und  wenn  er 
für  die  Brief  beförderung  selbst  zutreffend  sein  sollte,  so  ist 
er,  auf  die  eisenbahnseitige  Personenbeförderung  angewandt, 
gewiss  nicht  richtig.  Auf  alle  Fälle  können  wir  es  aber  nicht 
für  „gerecht“  erachten,  dass  nach  dem  Ungarischen  Zonentarif 
derjenige,  der  26  km  (Anfang  der  2.  Zone)  durchfahren  will, 
doppelt  soviel  zahlen  soll,  wie  derjenige,  der  25  km  zurück- 
legt, und  dass  dies  „logisch“  sei,  davon  wird  sich  auch  niemand 
überzeugen  lassen,  ebensowenig  wie  niemand  wird  einsehen 
können,  warum  beispielsweise  eine  Reise  von  85  km  in  der 
5.  Zone  und  eine  solche  von  86  km  in  der  theureren  6.  Zone 
liegen  müsse.  Und  direkt  gegen  obigen  „Grundsatz“  verstossend 
ist  es,  wenn  der  Preisunterschied  in  den  letzten  Zonen  höher 
ist,  als  in  den  vorhergehenden,  während  es  doch  prinzipgemäss 
umgekehrt  sein  müsste.  Aus  welchen  Gründen  also  die  Preise 
in  den  ersten  Zonen  um  60,  50  nnd  30  kr.  in  I.,  II.  und  III.  Klasse 
bei  Eilzügen  und  50,  40  und  25  kr.  in  I.,  II.  und  III.  Klasse  bei 
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Personenzügen  steigen,  von  der  13-  Zone  ab  aber  um  130,  50  und  | 
60  bezw.  um  100,  70  und  50  kr.,  ist  niobt  erfindlich.  Eine  Inkonse-  ! 
quenz  gegen  das  Prinzip  des  Zonensystems  scheint  uns  auch  ' 
die  ausserordentlich  grosse  Anzahl  von  14  Zonen  für  die  ver- 
hältnissmässig  geringe  Entfernung  von  225  km  zu  sein.  Denn 
will  man  diesem  System  eine  gewisse  Berechtigung  nicht  ab- 
sprechen, so  ist  es  jedenfalls  folgerichtiger,  so  wenig  wie  mög- 
lich Zonen  zu  konstruiren  (wie  es  auch  die  Theoretiker  Perrot, 
Herzka,  Engel  thun  wollen),  und  wenn  dann  bei  der  gewöhn- 
lichen Annahme  von  3 Zonen  jene  Ungerechtigkeiten  und  jene 
Unlogik  wenigstens  nur  zweimal  zu  Tage  treten,  so  ist  dies  bei 
dem  Ungarischen  Tarif  mindestens  13  Mal  der  Fall! 

Nach  welchen  Grundsätzen  die  einzelnen  Zonen  und  die 
Preisabstufungen  derselben  gebildet  sind,  wissen  wir  nicht;  ein 
Tarif  will  uns  jedoch  nicht  glücklich  konstruirt  erscheinen, 
welcher — vorausgesetzt,  dass  wir  ihn  richtig  verstanden  haben 
— so  leicht  umgangen  werden  kann.  Denn,  um  ein  Beispiel  her- 
auszugreifen, wenn  Jemand  nach  der  ersten  Station  der  zweiten 
Zone  fahren  will,  so  wird  er  sich  nicht  ein  Billet  für  diese  zweite 
Zone  geben  lassen,  sondern  ein  solches  der  ersten  Zone  und 
dann  auf  der  letzten  Station  der  ersten  Zone  ein  Billet  für  die 
folgende  erste  Station.  Z.  B.  ejn  Billet  Fülek-Feled  (27  km, 
also  2.  Zone)  wird  II.  Klasse  Personenzug  demnächst  80  kr. 
kosten;  der  Reisende  wird  sich  aber  eine  Fahrkarte  Fülek- 
Bologfalva  (17  km,  also  1.  Zone)  für  40  kr  und  in  Bologfalva 
eine  solche  nach  Feled  (erste  Station)  für  15  kr.  nehmen;  er 
zahlt  also  im  ganzen  55  kr.  statt  der  tarifmässigen  80kr,  — und 
derartige  Manipulationen  werden  sich  in  allen  Zonen  und  bei 
allen  Klassen  ermöglicheu  lassen. 

Schliesslich  sei  ein  weiteres  Bedenken,  welches  uns  auf- 
gestossen  ist,  nicht  unerwähnt.  Die  Annahme  wird  nicht  irrig 
sein,  dass  die  höheren  Wagenklassen  künftig  mehr  benutzt 
werden,  als  bisher.  Denn  wenn  jemand  gegenwärtig  von  Kron- 
stadt nach  Budapest  in  II.  Klasse  Eilzug  32,70  fl.  zu  bezahlen 
hatte,  so  wird  er  sich  vom  1.  August  ab,  wenigstens  in  der 
ersten  Zeit,  wahrscheinlich  gern  den  Luxus  erlauben,  für  nur 


Mittheilimgen  über  Vereins-Angelegenlieiten. 

Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den  Vereins-Bahnstrecken. 
Die  von  der  Generaldirektion  der  K.  K.  priv.  Oesterreichischen 
Nordwestbahn  am  1.  d.  Mts.  in  Betrieb  genommene  Lokalbahn 
Caslau-Zawratetz-Tremosnitz  mit  Abzweigungen  Caslau-Mo- 
cowic  und  Skowitz-Wrdy-Bucic,  sowie  von  dem  Verwaltungs- 
rath der  K.  K.  priv.  Süd-Norddeutschen  Verbindungsbahn  am 

fleichen  Tage  in  Betrieb  genommene  Lokalbahn  Königshan- 
chatzlar,  ferner  die  von  der  K.  K.  Generaldirektion  der  Oester- 
reichischen Staatsbahnen  in  Betrieb  genommene  20,249  km  lange 
Lokalbahnstrecke  Herzogenburg-Krems,  sind  — nach  Mittheilung 
der  geschäftsführenden  Verwaltung  des  Vereins  — als  Vereins- 
Bahnstrecken  zu  betrachten. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind  er- 
lassen worden: 

Nr.  194  Z vom  4.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  Einziehung  der  Kosten  für  die  im  Viertel- 
jahr April— Juni  d.  J.  in  der  Vereins-Zeitung  veröffentlichten  Be- 
kanntmachungen (abgesandt  am  8.  d.  Mts.  an  diejenigen  Ver- 
waltungen, welche  Bekanntmachungen  in  dem  genannten  Zeit- 
raum in  der  Vereins-Zeitung  veröffentlicht  haben.) 

Nr.  2443  vom  4.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins-Verwal- 
tungen,  betreffend  die  Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den  Vereins- 
Bahnstrecken  (abgesandt  am  8.  d.  Mts.). 

Nr.  2443  vom  4.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Mitglieder  des 
Ausschusses  für  die  Vereinssatzungen,  betreffend  Antrag  auf 
Zurechnung  einer  schmalspurigen  Eisenbahnstrecke  zu  den 
Vereins-Bahnstrecken  (abgesandt  am  8.  d.  Mts.). 

Nr.  2469  vom  4.  d,  Mts.  an  sämmtliche  Vereins-Verwal- 
tungen,  laetreffend  den  Uebergang  der  von  der  Verwaltung  der 
Lemherg-Czernowitz-Jassy  Eisenbahn  betriebenen  Strecken  in 
den  Betrieb  der  K.  K.  Generaldirektion  der  Oesterreichischen 
Staatsbahnen  lahgesandt  am  8.  d.  Mts.). 

Nr.  2509  vom  6.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins-Verwal- 
tungen , betreffend  die  Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den 
Vereins-Bahnstrecken  (abgesandt  am  11.  d.  Mts.). 

Nr.  2520  vom  2.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins-Verwal- 
tungen  und  die  in  den  Vereins-Rundreiseverkehr  eingetretenen 
Belgischen  Nicht-Vereins- Verwaltungen,  die  Verwaltungen  der 


9,60  kr.  die  I.  Klasse  zu  benutzen;  und  ebenso  werden  viele 
Reisende  besonders  auf  weiteren  Strecken  demnächst  aus  der 
III.  in  die  II.  Wagenklasse  übergehen,  zumal  der  Unterschied 
zwischen  einem  Zonenbillet  III.  und  II.  Klasse  geringer  ist, 
als  der  zwischen  einem  solchen  II.  und  I.  Klasse.  Mancher 
Reisende  also,  welcher  von  Kronstadt  nach  Budapest  III.  Klasse 
Personenzug  19,20  fl.  entrichten  musste,  wird  vermuthlich  in 
Zukunft  II.  Klasse  für  5,80  fl.  fahren  und  zwar  um  so  mehr, 
als  dies  nur  1,80  fl.  theurer  ist,  als  ein  Billet  III.  Klasse  für 
diese  Strecke,  welches  4 fl.  beträgt. 

Werden,  fragen  wir  nun,  die  Ungarischen  Staatsbahnen 
in  der  Lage  sein,  mit  ihrem  gegenwärtigen  Wagenpark  einen 
so  gesteigerten  Verkehr  der  höheren  Wagenklassen  zu  bewäl- 
tigen? Und  in  dieser  Beziehung  scheint  uns  eine  Lücke  in 
der  neuen  Reform  zu  bestehen:  der  vierte  Grundpfeiler, 
welcher  unseres  Erachtens  erforderlich  ist,  als  letzte  feste 
Stütze  einer  wirklichen  zweckmässigen  und  dauerhaften  Reform 
des  Personenverkehrs  überhaupt  (neben  dem  Tarif  im  engeren 
Sinne)  ist  nicht  vorgesehen  und  das  ist  eine  Vereinfachung  des 
Betriebes  bezw.  der  Betriebsmittel. 

In  vorstehendem  hat  keine  erschöpfende  Kritik  des  frag- 
lichen Tarifs  gebracht  werden  sollen,  sondern  sind  nur  einige 
Bemerkungen  flüchtig  skizzirt,  zu  welchen  das  erste  Bekannt- 
werden des  Tarifs  Veranlassung  geben  konnte.  Manche  der 
vorgebrachten  Bedenken  mögen  — mangels  einer  eingehenden 
Kenntniss  der  thatsächlichen  Verhältnisse  und  der  einzelnen 
Bestimmungen  des  Tarifs  selbst  — unbegründet  sein  und  im 
Interesse  der  Ungarischen  Staatsbahnen  wollen  wir  gern  wün- 
schen, dass  sie  es  sind;  welche  Folgen  das  kühne  und  dankens- 
werthe  Vorgehen  der  Ungarischen  Regierung  aber  haben  wird 
(u.  a.  auch  bezüglich  der  Konkurrenz),  lässt  sich  gegenwärtig 
noch  gar  nicht  absehen  und  mit  Recht  wird  insbesondere  die 
Eisenbahnwelt  der  weiteren  Entwickelung  und  dem  schliess- 
lichen  Ausfall  dieses  „Experiments“  mit  grosser  Spannung  ent- 
gegenblicken. s. 


Schweizerischen  Nordostbahn  und  der  Schweizerischen  Central- 
bahn, sowie  das  Generaldirektorat  der  Dänischen  Staatseisen- 
bahnen, betreffend  den  Vereins  - Rundreiseverkehr  (abgesandt 
am  6.  d.  Mts.). 

Nr.  2550  vom  4.  d.  Mts.  an  die  Verwaltungen  der  Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen,  der  Oesterreichischen  Staatsbahnen, 
der  Ungarischen  Staatsbahnen  und  der  Niederländischen  Staats- 
bahnen, betreffend  das  Vereins -Betriebsreglement  (abgesandt 
am  8.  d.  Mts.). 

Nr.  2553  vom  4.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  die  Nachweisung  der  bei  der  Beladung 
offener  Wagen  anzuwendenden  Lademaasse  (abgesandt  am 
8.  d.  Mts  ). 

Nr.  2591  vom  9.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins-Ver Wal- 
lungen , betreffend  die  Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den 
Vereins-Bahnstrecken  (abgesandt  am  11.  d.  Mts.). 


Aus  Oesterreich-Ungarn. 

Die  Bosnischen  Bahnen,  die  Schmalspur  und  das 
System  Abt. 

In  den  Delegationen  gab  der  gemeinsame  Finanzminister 
V.  Kallay  über  mehrere  diesbezügliche  Fragen  folgende  auf 
die  in  der  Ueberschrift  gedachten  Systeme  berührende  Antwort : 

Die  Militär  bahn  Banjaluka-Doberlin  war  bereits 
vor  der  Okkupation  gebaut  und  sollte  einen  Bestai.dtheil  der 
grossen  Orientbahn  bilden.  Dieselbe  wurde  normalspurig  ge- 
baut und  als  solche  übernommen.  Die  anderen  in  Bosnien  und 
der  Herzegowina  bestehenden  Bahnen  sind  schmalspurig.  Die- 
selben sind  dem  dermaligen  Verkehre  vollkommen  entsprechend 
und  werden  jedenfalls  noch  auf  eine  lange  Reihe  von  Jahren 
sowohl  den  militärischen  Bedürfnissen,  als  auch  den  Anforde- 
rungen des  Handels  und  Verkehrs  in  vollständiger  Weise  ent- 
sprechen. Was  die  für  Bosnien  gewählte  Schmalspur  be- 
trifft, so  hat  dieses  System  den  grossen  Vortheil,  dass  sich  die 
Herstellungskosten  auf  beiläufig  ein  Drittel  der  Kosten  einer 
normalspurigen  Bahn  belaufen.  Das  zur  Sprache  gebrachte 
System  Abt  wurde  seitens  der  Bosnischen  Verwaltung 
bereits  ernstlich  geprüft  und  auch  bereits  für  die  Strecke 


— 660  — 


Ostrozac-Serajewo  besonders  für  den  üebergang  über 
den  Iwan  angenommen.  Der  Minister  ist _ überzeugt,  dass 
dieses  System,  welches  seines  "Wissens  zuerst  im  Harz  mit  sehr 
grossem  Erfolge  zur  Anwendung  gelangte,  tür  Gebirgsländer 
überhaupt  die  höchst  wahrscheinliche  Zukunft  des  Eisenbahn- 
baues bilden  werde.  Er  habe  in  betreff  dieses  Bahnbaues 
genaueste  Berechnungen  angestellt,  und  die  Ergebnisse  haben 
gezeigt,  dass  durch  die  Anwendung  des  Systems  Abt  die  Trasse 
um  ungefähr  25  km  kürzer  durchgeführt  werden  könne,  als  dies 
bei  einer  Adhäsionsbahn  möglich  gewesen  wäre.  Das  Abt  sehe 
System  habe  überdies  auch  den  grossen  Vortheil,  dass  man 
mittelst  desselben  von  jeder  Adhäsionsbahn  ohne  alle  Schwierig- 
keiten auf  die  Zahnradstrecke  übergehen  könne.  Abt,  einer 
der  ausgezeichnetsten  Ingenieure  der  Jetztzeit,  habe  übngens 
eine  neue  Maschine  konstruirt,  mit  welcher  auch  auf  der  Zahn- 
radstrecke eine  vollkommen  entsprechende  Leistung  werde 
erreicht  werden  können.  . 

Gegenüber  den  ausgesprochenen  Besorgnissen  gegen  die 
Anwendung  des  Abt’schen  Systems  bemerkt  der  Minister,  dass 
diese  nicht  so  sehr  gegen  das  System  als  solches  sich  richten, 
sondern  überhaupt  gegenüber  jedem  Eisenbahnbetriebe  gelten 
könnten.  Er  könne  aber  versichern,  dass  er  der  Annahme  des 
gedachten  Systems  die  strengste  Prüfung  habe  yorangehen 
lassen,  und  ’ dass  Sicherheitsvorkehrungen  sowohl  was  die 
Lokomotive  und  auch  die  Kuppelung  der  Wagen  anlangt,  ge- 
troffen worden  seien,  welche,  soweit  die  menschliche  Voraus- 
sicht reicht,  den  Eintritt  von  Unfällen  wohl  ausschliessen 
dürften.  Sollte  überhaupt  ein  Unglück  eintreten,  so  könnte 
dies  ganz  gewiss  nicht  auf  Rechnung  des  Systeins  gesetzt 
werden.  Bei  diesem  Anlasse  bemerkt  auch  der  Minister,  dass 
seit  dem  Betriebe  der  Bosnabahn  nur  zwei  ganz  unbe- 
deutende Unfälle  vorgekommen  sind,  welcher  Umstand 
den  sichersten  Beweis  liefere,  wie  gewissenhaft  die  ganze  Zeit 
hindurch  der  Betrieb  dieser  Eisenbahn  geführt  wurde. 

Die  Bosnabahn,  deren  Länge  269  km  beträgt,  wurde 
in  der  ersten  Zeit  ihrer  Erbauung  militärisch  verwaltet  und 
betrieben.  Seit  mehreren  Jahren  bereits  hat  dies  gänzlich  aut- 
gehört,  und  hat  das  Reichs-Kriegsininisteriam,  iri  dessen  Ver- 
waltuDg  diese  Bahn  steht,  alle  dabei  angestellten  Beamten  und 
Betriebsorgane,  mit  Ausnahme  der  obersten  Spitzen  der  Bahn- 
verwaltung, welche  höhere  Militärs  sind,  dem  Civilstande  ent- 
nommen. Die  Bosnabahn  kann  jedoch  in  betreff  ihrer  Leistung 
und  der  vollkommenen  Sicherheit  ihres  Betriebes  zu  den  best- 
geleiteten Bahnen  gerechnet  werden.  Auch  auf  der  Militär- 
b a h n B a n j a 1 u k:  a - D o b e r 1 i n hat  das  Kriegsministerium 
Civilbeamte  angestellt,  weil  das  Eisenbahnbataillon,  welches 
Irüher  diesen  Dienst  versah,  eine  andere  Verwendung  erhielt. 
Nach  den  gemachten  Erfahrungen  habe  sich  diese  Maassregel 
als  vollkommen  entsprechend  bewährt  und  sei  die  ausgespro- 
chene Besorgniss  unbegründet.  Die  Sicherheitsverhältnisse  m 
den  in  Besitz  genommenen  Ländern  seien  unzweifelhaft  besser, 
als  man  dies  im  allgemeinen  anzunehmen  geneigt  sei,  und  man 
habe  bisher  gar  keine  Gelegenheit  gehabt,  in  dem  ganzen  Be- 
reiche derselben  wegen  Eisenbahnfrevels  gegen  irgend  lernanden 
einzuschreiten;  die  Bevölkerung  habe  im  Gegentheile  die  im 
Lande  eingeführten  Neuerungen  einschl.  der  Eisenbahnen  in 
der  richtigen  Erkenntniss,  dass  sie  ihrem  eigenen  Vortheile 
und  der  Entwickelung  des  Landes  dienen,  sehr  dankbar  ange- 
nommen,  und  glaubt  der  Minister  überzeugt  sein  zu  können, 
dass  die  Bevölkerung  selbst  etwaigem  Bahnfrevel  freiwillig 
entgegenwirken  würde.  . . 

Für  den  Ausbau  der  Linie  Ostrozac-Serajewo  ist 
im  Gesetze  ein  Zeitraum  von  dritthalb  J ahren  festgestellt,  und 
ist  kein  Grund  anzunehmen,  dass  dieser  Zeitpunkt  nicht  einge- 
halten werde;  bezw.  werde  noch  vor  demselben  die  Vollendung 
erfolgen.  Er  müsse  weiter  zugeben,  dass  M e t k o v i c h kein 
günstiger  Hafen  sei,  und  dass  sowohl  iür  den  Export  als  lur 
den  Import  des  in  Besitz  genommenen  Gebietes  ein  anderer 
Hafen,  wie  z.  B.  der  von  Spalato,  jedenfalls  günstiger  wäre. 
"Welche  Linie  aber  zu  wählen  sei,  um  aus  dem  Innern  Bosniens 
an  das  Meer  und  an  einen  besseren  Hafen  zu  gelangen,  darüber 
könne  der  Minister  jetzt  wohl  schwer  entscheiden,  da  dies  sebr 
gründliche  Studien  voraussetze.  Ueberhaupt  sei  es  jetzt  Doch 
verfrüht,  mit  einem  neuen  Bahnprojekte  aufzutreten,  zumal  die 
Bahnen  in  Bosnien  bisher  nur  aus  den  Zinsen  der  gemein- 
samen Aktiven  gebaut  werden  können  und  diese  Zinsen  bereits 
durch  die  jetzt  im  Bau  begriffene  Bahn  für  4 Jahre  yollsUndig 
gebunden  seien.  Wenn  auch  Metkovich  kein  günstiger  Hafen 
sei,  so  entspreche  er  doch  augenblicklich  wenigstens  den  Be- 
dürfnissen der  Herzegowina  einigermaassen,  und  tur  den  Handel 
und  Verkehr  dieser  Gebietstheile  sei  er  jedenfalls  von  Vortheil, 
was  aus  dem  Umstande  hervorgehe,  dass  die  nur  4B  km  lange 
Sackbahn  Metkovich-Mostar  schon  im  zweiten  Jahre 
ihres  Betriebes  einen  Reinertrag  von  B%  gegeben  habe. 

Ob  endlich  Verhandlungen  wegen  des  Ausbaues  einer 
Linie  von  Spalato  über  die  Herzegowina  zwischen  den  beiden 
Regierungen  schweben,  darüber  könne  sich  der  Minister  nicht 
aussprechen. 


Eisenbahnbauten  in  Oesterreich  mit  Ende  Mai. 

Das  „Verordnungsbl.“  Nr.  74  stellt  diesen  Baustand  in 
einer  ausführlichen  Tabelle  zusammen,  welcher  zu  entnehnmn 
ist,  dass  Ende  Mai  d.  J.  368,1  km  Eisenbahnen  sich  im  !^u  be- 
fanden, wovon  auf  die  Staatsbahnen  100,4  km  und  auf  die  Privat - 
bahnen  267,7  km  entfallen. 


Infolge  mehrerer  diesfälligen  Anstände  hat  über  Ersuchen 
der  Botschaft  das  Handelsministerium  die  Bahnverwaltungen 
aufgefordert,  dem  reisenden  Publikum  neuerlich  in  Erinnerung 
zu  bringen,  dass  bei  Ueberschreitung  der  Grenze  von  Frank- 
reich nach'Elsass-Lothringen  Pässe  unbedingt  vorzuweisen  sind, 
welche  vorerst  mit  dem  Visa  der  Kaiserlich  Deutschen  Botschaft 
in  Paris  versehen  sein  müssen.  Zu  diesem  Zwecke  wird  seitens 
der  Botschaft  in  Vorschlag  gebracht,  in  den  Bahnhofräumen  der 
Oesterreichischen  Eisenbahnen,  sowie  in  den  Verkauf  slokalen 
von  Rundreisebillets  entsprechende  Kundmachungen  anzu- 
schlagen. 

Fahrpark  der  Oesterreichischen  Bahnen  am  Schlüsse  des 
Jahres  1888. 

Derselbe  bestand  im  ganzen  aus  3 307  Lokomotiven,  2 660 
Tendern,  260  Schneepflügen,  7126  Personenwagen  und  78 OM 
Lastwagen.  In  diesen  Ziffern  sind  aber  auch  die  von  Leih- 
gesellschaften oder  fremden  Bahnen  gemietheten  Wagen  ent- 
halten, und  zwar  776  gedeckte  Lastwagen  und  2 654  Kohlen- 
wagen. Es  hatten  gemiethet  die  Oesterreichischen  Staatsb^nen: 
446  gedeckte  Lastwagen  und  300  Kohlenwagen  von  der  Ersten 
Oesterreichischen  Eisenbahnwagen  - Leihgesellschaf^  ferner  710 
Kohlenwagen  von  Französischen  Bahnen;  die  Prag-Duxer  Bahn : 
80  gedeckte  Lastwagen  und  50  Kohlenwagen  von  der  Ersten 
Oesterreichischen  Eisenbahnwagen  - Leihgesellschaft,  ferner  150 
Kohlenwagen  von  Französischen  Bahnen;  die  Dux-Bodenbacher 
Eisenbahn:  30  gedeckte  Lastwagen  von  der  Ersten  O^terreichi- 
sehen  Eisenbahnwagen- Leihgesellschaft;  die  Kaschau-Oderberger 
Bahn : 100  Kohlenwagen  von  der  Ersten  Oesterreichischen  Eisen- 
hahnwagen-LeihgeselJschaft,  70  von  der  Budapest-Fünf  kirchener 
Bahn  und  68  von  der  Internationalen  Wagen  - Leihgesell^haft; 
die  Aussig -Teplitzer  Bahn:  210  Kohlenwagen  von  der  Ersten 
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tölTraiier  Bahn:  100  Kohlenwagen  von  der  Ersten  Oest^eichi- 
schen  Eisenbahnwagen -Leihgesellschaft  und  101  von  der  Wagen- 
Leihanstalt  Ludwig  & Lange  in  Berlin;  die  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn:  500  Kohlen w'agen  von  der  Ersten  Oesterreichischen 
Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft  und  300  von  d^ 
Mittelmeerbahn;  die  Lemberg-Czernowitz-Jassy  Eisenba^:  220 
gedeckte  Lastwagen  von  Französischen  Bahnen  und  die  bud- 
bahngesellschaft:  2 Obstwagen  von  der  Ersten  Oesterreichischen 
Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft.  Am  Schlüsse  des  Jahres  1888 
waren  folgende  Fahrbetriebsmittel  in  Bestellung:  168  Loko- 

motiven, 155  Tender,  ein  Schneepflug,  90  Personenwagen,  6 Ge- 
päckwagen, 29  Post-Kondukteurwagen,  1 Post-Ambulanzwagen, 
771  gedeckte  Lastwagen,  46  offene  Lastwagen,  14  Langholzwagen, 
293  Bretterwagen,  1 551  Kohlenwagen  und  5 Reservoirwagen. 

Kündigung  Ungarischer  Staatsanleihen. 

In  Gemässheit  des  Gesetzartikels  XXXII  vom  Jahre  1888 
sind  folgende  noch  ausstehende  Ungarische  Staatsobi igationen 

Obligat^^ne^  der  5^  ^heisseisenbahn-Prioritätsanleihe  vom 

Jahre  1872  zur  Rückzahlung  am  1.  November  1889; 

2.  Obligationen  der  Anleihe  mit  30000000  fl.  vom  Jahre 

1871  zur  Rückzahlung  am  1.  Oktober  1889;  , . , 

3.  Obligationen  der  5 "o  Ungarischen  Ostbahnanleihe  11.  Ausgabe 

vom  Jahre  1873  mit  30  000000  fl.;  , , ^ , 

4.  Obligationen  der  5 ^ Ungarischen  Ostbahnanleihe  vom  Jahre 
1869  zur  Rückzahlung  am  2.  Januar  1890  imd 

5.  Obligationen  der  5^  Gömörer  Eisenbahn-Pfandbriefanleihe 
vom  Jahre  1871,  zur  Rückzahlung  am  1.  August  1889. 

Mit  den  angeführten  Rückzahlungsterminen  hört  die  Ver- 
zinsung der  betreffenden  Obligationen  auf. 

Bahneröffnungen  im  Monat  Mai  1889. 

Im  Monat  Mai  1889  wurde  nur  eine  Strecke  und  zwar 
am  4.  die  53,5  km  lange  Strecke  Gross»Becskerek  - M odos- 
P a r d 4 n y nebst  der  36,3  km  langen  Abzweigung  S z C o s ä n y - 
Nagy»Margita  der  Torontaler  Lokalbahnen  dem  öffent- 
lichen Verkehre  übergeben.  Den  _ Betrieb  besorgt  me  priv. 
Oesterreichisch-Ungarische  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

Betriebseinnahmen  in  nnd  einschl.  Mai  1889. 

Im  Monate  Mai  d.  J.  wurden  auf  den  Oesterreichisch- 
üngarischen  Eisenbahnen  im  ganzen  6 538  233  Personen 
6 601  312  t Güter  befördert  und  hierfür  eine  Gesammteinnahme 
von  22  573  307  fl.  erzielt,  d.  i.  für  1 km  886  fl.  Im  gleichen 
Monate  des  Vorjahres  betrug  die  Gesammteinnahme  bei  einem 


561 


Verkehre  von  6 752  262  Personen  und  5 711  709  t Ohter  21  798 
oder  für  1 km  892  H.,  mithin  ergibt  sich  für  den  Monat  Mai  1889 
eine  Verminderung  der  kilometrisohen  Einnahmen  um  0,7  %.  ■; 
Die  auf  den  Oesterreichisch  - Ungarischen  Eisenbahnen  in 
den  ersten  fünf  Monaten  1889  erzielten  Betriebseinnahmen  be- 
ziffern sich  auf  104  328  038  fl.,  in  dem  gleichen  Zeitraum  des 
Vorjahres  auf  99  399  563  fl. 

Lokalbahn  Gaya-Göding. 

In  Gemässheit  des  Beschlusses  der  letzten  Generalver- 
sammlung der  Kaiser  Ferdinands -Nordbahn  fanden  während 
des  Monats  Juni  in  Angelegenheit  der  Lokalbahn  Gaya-Gödmg 
Verhandlungen  mit  den  Interessenten  statt.  Diese  Verhand- 
lungen haben  zu  einem  vollständigen  Einvernehmen  geführt, 
und  man  erwartet,  dass  der  Bau  der  Bahn  bald  in  Angriff  ge- 
nommen werden  wird. 

Begebung  der  Prioritäten  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Diese  Begebung  an  die  Aktionäre  der  eigenen  Gesellschaft 
geht  in  einer  den  Erwartungen  vollkommen  entsprechenden 
Weise  vor  sich,  indem  bis  einschliesslich  den  3.  d,  Mts.  das 
Bezugsrecht  für  3 543  300  fl.  ausgeübt  wurde,  wogegen  nur  73  683  fl. 
zur  Baareinlösung  von  Dividendenkoupons  der  Aktien  verw^det 
wurden.  Die  zur  Anmeldung  des  Bezugsrechtes  bestimmte  Frist 
läuft  am  16.  d.  Mts.  ab. 

Generalversammlung  der  Gölnitzthaler  Eisenbahn 
am  27.  Juni  d.  J. 

Nach  dem  Berichte  für  das  Jahr  1888  betragen  die  Ein- 
nahmen 130  803  fl.,  die  Ausgaben  82  608  fl.  Aus  dem  Uebersclmsse 
von  48 196  fl.  wird  die  Einlösung  der  ausgeloosten  27  Prion  täts- 
obligationen  und  des  fälligen  Aktienkoupons  mit  3,50.  fl.  ver- 
wendet und  der  Best  von  4 500  fl.  auf  neue  Rechnung  über- 
tragen. 

Generalversammlung  der  Eisenbahn  GrossAVardein-Belenyes- 
Vaskoh  am  28.  Juni  d.  J. 

Die  Direktion  wurde  ermächtigt,  aus  dem  Reinerträgnisse 
von  35  357  fl.  für  das  Jahr  1888  die  bei  der  Superkollaudirung 
beanstandeten  Mängel  und  Ersätze  zu  Lasten  der  Gesellschaft 
zu  beseitigen  bezw.  zu  leisten  und  den  Rest  zur  Tilgung  der 
Zinsen  der  schwebenden  Schuld  der  Gesellschaft  zu  verwenden. 
Nachdem  dadurch  dieser  Ueberschuss  erschöpft  wird,  kann  der 
Aktienkonpon  für  das  Jahr  1888  nicht  eingelöst  werden. 

Generalversammlung  der  Marmaroser  Salzbalm  am  29.  Juni  d.  J. 

Dem  Jahresberichte  zufolge  beträgt  die  Einnahme  83  514  fl., 
d.  i.  10  355  fl.  mehr  als  im  Vorjahre.  — Der  am  1.  Juli  fällige 
Koupon  der  Prioritätsaktien  wird  mit  5 fl.  und  derjenige  der 
Stammaktien  mit  4,50  fl.  eingelöst. 

Generalversammlung  der  Biharer  Lokalbahnen  am  30.  Juni  d.  J. 

Nach  dem  Rechenschaftsberichte  für  das  Jahr  1888  beträgt 
der  Betriebsüberschuss  68  719  fl.  Daraus  wird  der  Koupon  der 
11  625  Stammprioritätsaktien  mit  6 fl.  d.  i.  mit  3 % des  Kapitals 
eingelöst  und  der  Rest  von  169  fl.  auf  neue  Rechnung  vorge- 
tragen. 

Nichteinrechnung  von  Sonn-  und  Feiertagen  in  die  Gültigkeits- 
dauer der  Tour-  und  Retourkarten  auf  der  Böhmischen 
Westbahn. 

Vom  1.  August  d.  J.  angefangen  tritt  rücksichtlich  der  im 
Lokalverkehre  der  Böhmischen  Westbahn  zur  Ausgabe  gelan- 
genden Tour-  und  Retourkarten  mit  dreitägiger  Gültigkeitsdauer 
nn  Interesse  der  Reisenden  die  weitere  Begünstigung  in  Kraft, 
dass  die  innerhalb  der  dreitägigen  Gültigkeitsdauer  derselben 
eventuell  einfallenden  Sonn-  und  Feiertage  nicht  mitgezählt 
werden,  somit  die  Gültigkeitsdauer  um  diese  bezw.  eintallenden 
Sonn-  und  Feiertage  verlängert  wird. 

Börsenbericht  und  Koursnotiz. 

Der  fortgesetzte  Zeitungskampf  gegen  die  Russischen 
Werthe  lässt  wieder  auf  eine  Trübung  der  politischen  Verhält- 
nisse schliessen.  Man  sieht  darin  eine  Schutzmaassregel  gegen 
den  nordischen  Koloss.  Die  ungünstigen  Ern tebermhte  aus  Un- 
garn verstimmen  weiter  und  nur  der  vorhandene  Geldubei  fiuss, 
welcher  durch  die  Julifälligkeiten  von  etwa  101,1  Millionen 
Gulden  erhöht  wurde,  erzeigen  die  schwankende  Haltung  der 
Wiener  Börse.  Sie  hoflt  keinen  Export  mehr,  obzwar  noch  gegen 
6 Millionen  Doppelzentner  besten  Weizen  Ungarns  aus  der  vor- 
jährigen Ernte  erliegen,  welche,  wenn  exportirt,  durch  geringere 
Güte  aus  Rumänien  zu  ersetzen  wären,  aber  überall  stehen  die 
Zollschranken  entgegen.  Nordbahn  (2547)  fiel  trotz  dös  vor- 
erwähnten günstigen  Emissionserfolges ; auch  Carl  Ludwigbahn 
(199),  ungeachtet  eines  vortheilhatten  (nachträglich  zu  berichten- 
den) Abschlusses  mit  der  Regierung  wegen  Legung  des  zweiten 
Gleises,  noch  mehr  Staatsbahn  (224)  wegen  der  trüben  Export- 
aussichten; das  Schwanken  zeigte  sich  besonders  bei  Nordwest- 


bahn (-f  188,50}  gegenüber  der  Elbethalhahn  (—211,50),  Südbahn 
(121,25)  blieb  sich  gleich.  Die  Bömischen  Bahnen  hatten  wegen 
der  Strikes  einige  Koursabschläge. 


Aus  der  Schweiz. 

Bewilligte  Konzessionsgesuche. 

Seitens  der  Bundesversammlung  ist  die  Konzession  für 
folgende  Bahnen  ertheilt  worden: 

1.  Drahtseilbahn  St.  Gallen-Mühleck,  welche 
zur  leichten  Verbindung  zwischen  der  Stadt  St.  Gallen  und 
St.  Georgen,  sowie  dem  Appenzeller  Lande  und  den  Aussichts- 
punkten Falkenburg,  Freudenberg,  Fröhlichseck  usw.  dienen 
soll.  Die  Gesammtlänge  beträgt  343  m,  wovon  275  m in  einem 
Tunnel  liegen  und  die  zu  ersteigende  Höhe  71  m.  Die  Bahn 
soll  doppelgleisig  mit  einer  Spurweite  von  1 m angelegt  werden. 
Die  Anlagekosten  sind  auf  290  000  Frcs.  veranschlagt. 

2.  Schmalspurige  Eisenbahn  Davos-Sam  a- 
deu.  Dieselbe  ist  als  Theilstück  einer  durchgehenden  Lime 
durch  das  Engadin  zwischen  S a m a d e n und  Maloja, 
Castasegna  und  Chiavenna  gedacht,  und  es  würde  die 
Konzession  für  die  ganze  Linie  Davos-Castasegna  nach- 
gesucht  worden  sein,  wenn  nicht  für  die  Theilstrecken  S a - 
maden-Maloja  und  M a 1 o j a - C a s t a s e g n a bereite  Kon- 
zessionen ertheilt  waren.  Durch  die  leicht  ausführbare  Weiter- 
führung von  Samaden  durchs  Engadin  bis  nach  Maloja  und 
von  da  nach  Castasegna  und  Chiavenna  würde  eine  Alpenbahn 

fewonnen  werden,  welche,  den  ganzen  Kanton  durchziehend, 
enselben  mit  Italien  in  die  längst  gewünschte  Verbindung 
bringen  würde.  , . „ . , , • 

Die  Linie  Davos-Samaden  ist  als  Adhasionsbahn  mit  einer 
Spurweite  von  1 m projektirt  und  soll  hinsichtlich  der  ge- 
sammten  Anlage  nach  denselben  Grundsätzen  und  Normalien 
erbaut  werden  wie  die  Eisenbahn  Sandquart-Davos, 
deren  Fortsetzung  sie  ist.  Für  die  endgültige  Linie  sind  zwei 
Varianten  vorgesehen,  deren  Wahl  zum  Theil  von  der  Lösung 
der  Bahnhofsfrage  in  Davos  abhängen  wird.  Nach  dem  einen 
Entwürfe  würde  die  Bahn  von  Davos  durch  das  Sertigthal, 
mittelst  Tunnels  unter  dem  Sertigpass  und  Kühalphorn  hin- 
durch in  das  Sulsannathal  und  dann  im  Engadin  bis  Sanaaden 
gelangen  und  eine  Länge  von  46,350  km  erhalten,  während  die- 
selbe nach  dem  zweiten  Entwürfe  durch  das  Bischmathal  und 
mittelst  eines  Tunnels  unter  dem  Scalettapass  hindurch  in  das 
Sulsannathal  gehen  und  weiterhin  dieselbe  Linie  wie  bei  dem 
ersten  Entwürfe  bei  einer  Länge  von  43,250  km  erhalten  würde. 
Wie  bei  der  Bahn  Sandquart-Üavos  soll  die  grösste  Steigung 
45  % und  der  kleinste  Krümmungshalbmesser  höchstens  100  m 
betragen.  Die  Kosten  sind  für  den  ersten  Entwurf  zu 
18  500000  Frcs.,  iür  den  zweiten  zu  17  500  000  Frcs.  veranschlagt. 
In  diesen  Beträgen  sind  die  Kosten  für  Betriehsmaterial,  sowie 
für  alle  Betriebseinrichtungen  inbegriffen. 

3 Eisenbahn  Zürcherisch-Schaffhausener 
Grenze  bei  Feuerthalen-Schaffhausen.  Diese 
Theilstrecke  bildet  das  naturgemässe  und  nothwpdige'Schluss- 
stück  der  bereits  konzessionirten  Linie  E t z w e i 1 e n- Feuer- 
thal en  (Mitte  Rhein),  um  dieselbe  mit  dem  Eisenbahnknoten- 
punkt Schaff  hausen  in  Verbindung  zu  bringen.  Das  konzessm- 
nirte  Theilstück  von  Mitte  Rhein  bis  Bahnhof  Schaff  hausen  ist 
1 150  m lang,  überschreitet  mittelst  einer  Brücke  den  Rhein 
und  die  Fischerhäuserstrasse  durchbricht  mit  einem  718  m 
langen  Tunnel  den  Emmersberg  und  gelangt  alsdann  in  den 
Bahnhot  Schaffhausen.  Die  Steigungs-  und  Richtungsverhältmsse 
sind  günstig.  Die  in  Aussicht  genommene  Station  Feuertoalen 
liegt  409,5  m über  dem  Meere,  während  der  bestehende  Bahn- 
hof Schaffhausen  die  Höhe  von  405,3  m über  dem  Meere  hat, 
sodass  die  Steigung  3,5  %o  beträgt.  Da  der  Bau  der  Linie  ver- 
tragsgemäss  von  der  Nordostbahn  besorgt  werden  wird,  so 
werden  deren  Normalien  für  den  Bau  und  später  für  den  Be- 
trieb maassgebend  sein.  Die  Baukosten  erreichen  wegen  des 
Tunnels  und  der  Brücke  über  den  Rhein  den  hohen  Betrag  von 
1255800  Frcs.  oder  1092000  Frcs.  für  das  Kilometer. 

4.  Schmalspurige  Strassenbahn  Flüelen- 
A 1 1 o r f.  Durch  dieselbe  soll  der  früher  belebtere,  gegenwärtig 
etwas  abgeschnittene  Flecken  Altorf,  welcher  mit  Bürglen,  der 
Wiege  Wilhelm  Tell’s,  etwa  4 500  Seelen  zählt,  dem  Hauptver- 
kehr  wieder  näher  gebracht  werden.  Die  Länge  der  eingleisig 
angenommenen  Bahn  beträgt  3 240  m,  die  grösste  Steigung  der- 
selben 4,61  der  kleinste  Krümmungshalbmesser  20  m,  die  Spur- 
weite 1 m.  Das  Betriebsmaterial  wird  aus  zwei  in  betriebs- 
fähigem Zustande  etwa  10  t schweren  Automobilen  bestehen, 
welche  den  Mechanismus  und  einen  zur  Erzeugung  der  ver- 
dichteten Luft  erforderlichen  Heisswasserkessel  enthalten  und 
ausserdem  50  Fahrgäste  (in  zwei  Etagen)  aufnehmen  können. 
Die  Anlagekosten  der  Bahn  sind  zu  200  000  Frcs.  veran- 
schlagt. 


6B2 


Simploubahn. 

Die  internationale  Sinaplonkonferenz  hat  am  2.  d.  Mts.  in 
Bern  ihre  erste  Sitzung  abgehalten.  Anwesend  waren  folgende 
Abgeordnete:  Für  die  Schweiz  die  Bundesräthe  Ruchon- 
n e t,  D r o z und  Welti;  für  Italien  Kommandeur  Bom- 
p i a n i , Präsident  des  Ober-Baurathes  der  öffentlichen  Arbeiten, 
Kommandeur  Passe rini,  Parlamentsabgeordneter,  Mitglied 
des  Ober  - Baurathes  und  Königlicher  Civilgenie  - Inspektor, 
Kommandeur  Ottolenghi,  Königlicher  Eisenbahninspektor; 
als  Vertreter  der  Westbahn  die  Direktoren  Colo  mb  und 
Vessaz,  Mitglieder  des  Verwaltungsrathes  derselben.  Bundes- 
rath D r o z eröfinete  die  Konferenz,  indem  er  die  Italienischen 
Vertreter  willkommen  hiess.  Nachdem  er  auf  die  Wichtigkeit 
des  Werkes  hingewiesen,  das  ein  weiteres  Bindeglied-  zwischen 
zwei  befreundeten  Nationen  bilden  soll  und  seit  langen  Jahren 
von  zahlreichen  Bevölkerungstheilen  auf  beiden  Seiten  der 
Grenze  gewünscht  wird,  drückte  Herr  Droz  die  Hoffnung  aus, 
dass  dank  dem  guten  Willen,  welchen  beide  Regierungen  be- 
kunden, die  letzten  Schwierigkeiten  und  die  noch  zu  lösenden 
Fragen  in  einem  günstigen  Sinne  erledigt  werden  möchten  und 
einem  Projekte  Folge  gegeben  werden  könne,  dessen  Ausfüh- 
rung zu  d<n  nützlichsten  Unternehmungen  und  denjenigen, 
welche  unserem  Jahrhundert  am  meisten  zur  Ehre  gereichen, 
zählen  würde.  Seitens  der  Italienischen  Abgeordneten  wurde 
durch  Herrn  Kommandeur  Bo  mpiani  erklärt,  dass  sie  sich 
durchaus  den  durch  Herrn  Droz  so  trefflich  ausgedrückten  An- 
sichten anschliessen. 

Nach  einer  kurzen  Vorbesprechung  wurde  beschlossen, 
den  Italienischen  Abgeordneten  zu  überlassen,  im  Einvernehmen 
mit  den  technischen  Sachverständigen  der  Schweizerischen  Re- 
gierung die  Linienführung  vorzuschlagen,  welche  nach  ihrer 
Ansicht  den  Wünschen  der  Italienischen  Regierung  am  meisten 
entsprechen  würde.  Das  Ergebniss  dieser  vorläufigen  Arbeit, 
über  welche  ihre  endgültigen  Erklärungen  abzugeben  die 
Schweizerischen  Abgeordneten  sich  ausdrücklich  Vorbehalten, 
wird  den  Gegenstand  der  Berathung  der  internationalen  Kon- 
ferenz bilden.  Die  Schweizerischen  technischen  Sachverstän- 
digen sind:  Dapples,  technischer  Inspektor  der  Schweize- 
rischen Eisenbahnen,  C o 1 o m b , Ingenieur  und  Direktor  der 
Schweizer  Westbahnen,  Meyer,  Oberingenieur  und  Dumur, 
Oberst. 

Bekanntlich  bildet  die  Frage  der  südlichen  Ausmündung 
des  Simplontunnels  den  Hauptgegenstand  der  bezüglich  dieses 
Unternehmens  zwischen  Italien  und  der  Schweiz  schwebenden 
Verhandlungen.  Die  Schweiz  wünscht  den  Tunnel  einige  hun- 
dert Meter  von  der  Italienischen  Grenze  ausmünden  zu  lassen 
und  so  wie  es  beim  Gotthard  der  Fall  ist,  die  ganzen  Kunst- 
bauten für  alle  etwaigen  zukünftigen  Ereignisse  hin  in  der 
Hand  zu  haben.  Diese  namentlich  von  militärischer  Seite  im 
Hinblick  auf  die  Landesvertheidigung  anfangs  als  wichtig  be- 
zeichnete  Frage  ist  in  neuerer  Zeit  nach  eingehende  Prüfung 
der  Sachlage  schliesslich  nicht  mehr  als  eine  conditio  sine  qua 
non  angesehen  worden,  indem  man  ausführte,  dass  die  Schweiz 
hart  an  der  Italienischen  Grenze  am  Südabhange  des  Simplon 
keine  Truppen  aufstellen  könnte,  um  einen  Angriff  durch  den 
Tunnel  von  Süden  her  zu  vereiteln.  Anstatt  ein  Truppenkorps 
einem  Ueberfalle  und  vielleicht  dem  Untergange  auszusetzen, 
dürfte  es  praktisch  gebotener  erscheinen,  den  nördlichen  Aus- 
gang zu  verrammeln  oder  gar,  wenn  nöthig,  zu  sprengen. 
Gerade  das  Gegentheil  hingegen  wünscht  Italien,  welches  den 
Simplontnnnel  auf  seiner  Südseite  au!'  Italienischem  Gebiete 
ausmünden  lassen  möchte  und  zwar  nicht  etwa  aus  militärisch- 
politischen, sondern  aus  zollfiskalischen  Gründen.  _ Dieser 
Wunsch  Italiens  wird  u.  a.  damit  begründet,  dass  bei  einem 
Ausmünden  des  Tunnels  einige  hundert  Meter  von  der  Italie- 
nischen Grenze  der  ohnehin  längs  der  Grenze  zum  grossen 
Nachtheile  des  Italienischen  Fiskus  blühende  Schmuggel  noch 
erheblich  zunehmen  dürfte. 

Nach  den  neuesten  Mittheilungen  soll  sich  die  Konferenz 
behufs  weiterer  Studien  über  die  Linienführung  auf  unbestimmte 
Zeit  vertagt  haben.  Auf  eine  in  der  Italienischen  Kammer  ge- 
stellte Frage  bezüglich  dieser  Konferenz  hat  im  übrigen  der 
Bautenminister  Finali  erwidert,  dass  die  Italienischen  Bevoll- 
mächtigten den  Auftrag  hätten,  die  technischen  Entwürfe  der 
ersten  Konferenz  von  Lausanne  vollständig  auszuschliessen  und 
dass  diese  Anweisung  in  Uebereinstimmung  mit  dem  Kriegs- 
minister ertheilt  sei.  Der  Minister  schloss  seine  Erklärung 
damit,  dass  Italien  durch  die  Beschlüsse  der  Berner  Konferenz 
weder  hinsichtlich  der  Nothwendigkeit  des  Baues,  noch  hin- 
sichtlich seiner  technischen  Ausführung  irgend  welche  Ver- 
pflichtungen übernehme. 

Gotthardbahn. 

Die  Generalversammlune  der  Gotthardbahn  hat  den  Ge- 
schäftsbericht, die  Jahresrechnungen  und  die  Bilanz  für  1888 
genehmigt  und  die  Dividende  auf  6 % festgesetzt.  Der  Ver- 
waltungsrath hat  Herrn  Direktor  Stoffel  als  Mitglied  und 
Vizepräsident  und  Herrn  Ingenieur  Koller  als  Ersatzmann 
der  Direktion  für  eine  neue  Amtsdauer  bestätigt. 


Nordostbahn. 

Nach  dem  Bericht,  welcher  dem  Grossen  Stadtrath  von 
Schaffhausen  über  die  diesen  Kanton  betreffenden  beiden  Mora- 
toriumslinien erstattet  worden  ist,  soll  mit  den  Erdarbeiten  der 
Strecke  Schaffhausen-Eglisau  am  1.  August  1892  be- 
gonnen werden.  Die  Stadt  Schaffhausen  hat  sich  verpflichtet, 
für  275000  Frcs.  3 ”4  in  10  Jahren  rückzahlbare  Obligationen 
zu  übernehmen.  Für  die  Linie  Etzweilen-Sc  haffhausen 
hat  sich  eine  eigene  Gesellschaft  gebildet  mit  einem  Aktien- 
kapital von  2 225000  Frcs.  Die  Hälfte  dieses  Kapitals  hat  die 
Nordostbahn  zu  übernehmen,  von  der  andern  Hällte  haben  an 
Aktien  zu  übernehmen  der  Staat  Schaff  hausen  200  000  Frcs., 
die  Stadt  350000  Frcs.,  die  Bank  in  Schaffhausen  12  000  Frcs., 
zusammen  562  000  Frcs.  Die  Nordostbahn  hat  am  1.  August  1891 
mit  dem  Bau  zu  beginnen. 

Eisenbahn  Wädensweil-Einsiedeln. 

Der  Reinertrag  für  das  Jahr  1888  beträgt  45 188  Frcs. 
Derselbe  soll  wie  folgt  verwendet  werden:  25000  Frcs.  = 5 ^ 
Dividende  für  die  Prioritätsaktien,  19  500  Frcs.  als  ausserordent- 
liche Einlage  in  den  Erneuerungsfonds,  welcher  hierdurch  die 
Höhe  von  215000  Frcs.  erreicht  und  688  Frcs.  als  Vortrag  auf 
neue  Rechnung. 

Denkmal  für  Alfred  Escher. 

Dem  um  das  Zustandekommen  des  Gotthardbahnunter- 
nehmens bekanntlich  hochverdienten  ehemaligen  Präsidenten 
bezw.  Vizepräsidenten  des  Nationalrath  es  und  Präsidenten  des 
Regierungsrathes  Alfred  Escher  ist  in  Zürich  ein  Denk- 
mal errichtet  worden,  dessen  kürzlich  erfolgte  Enthüllung  zu 
einer  glanzvollen,  erhebenden  Feier  Veranlassung  gegeben  hat. 
Nicht  nur  hatten  sich  vollzählig  die  Behörden  der  Stadt  und 
des  Kantons  dazu  eingefunden,  sondern  es  waren  an  derselben 
auch  der  Bundesrath,  die  Bundesversammlung  und  verschiedene 
Schweizerische  Regierungen  durch  Abordnungen  vertreten. 
Selbstverständlich  hatten  auch  die  grösseren  Eisenbahngesell- 
schatten Abgeordnete  gesandt.  Das  von  dem  Bildhauer  Ki  s s- 
ling  geschaffene  Denkmal  — ein  grossartiger  Brunnen  mit 
einem  ehernen  Standbilde  Escher’s  — ist  ein  Kunstwerk  und 
bildet  eine  beachtenswerthe  Sehenswürdigkeit  der  in  mächtigem 
Aufschwünge  befindlichen  Stadt  Zürich.  Dasselbe  ist  unmittel- 
bar vor  dem  Bahnhof,  auf  dem  grössten  und  belebtesten  Platze 
der  Stadt,  aufgestellt.  Der  Professor  Pestalozzi  hielt  bei 
der  U ebergabe  des  Denkmals  eine  Rede , in  welcher  er  die 
grossen  Verdienste  Alfred  Escher’s  um  Stadt  und  Kanton  Zürich 
und  um  die  ganze  Schweiz  hervorhob.  Mittags  waren  etwa 
250  Personen  zu  einem  Festbankett  versammelt,  bei  welchem  in 
zahlreichen  Reden  die  Bedeutung  und  die  Verdienste  Alfred 
Escher’s  geschildert  wurden. 


Verschiedenes. 

Neue  Eisenbahn  in  Guatemala. 

Die  Pi.egierung  von  Guatemala  hat  dem  Ingenieur  D e 
Salma,  welcher  eine  Gruppe  Französischer  Kapitalisten  ver- 
tritt, die  Erbauung  einer  Eisenbahn  von  der  Hauptstadt  nach 
dem  Atlantischen  Ozean  übertragen.  Diese  Bahn  ninamt  die  Be- 
I Zeichnung  Nationalbahu  von  Guatemala  an  und  wird  330  km 
I lang.  Die  Regierung  hat  sich  verpflichtet,  einen  Zuschuss  zum 
Bahnbau  und  eine  Zinsgewähr  für  das  verwendete  Kapital  zu 
bewilligen.  Dagegen  hat  der  Konzessionsinhaber  noch  die  Ver- 
' pflichtung  übernommen,  am  Endpunkte  der  Bahn  am  Atlan- 
I tischen  Ozean  in  Puerto  San  Thomas  einen  zum  Schutze  von 
I Schiffen  ausreichenden  Hafendamm  anzulegen. 


Personalnachricliten. 

Italienische  Mittelmeerbahn:  Antonio  Barbavara  -i* 

Am  1.  d.  Mts.  starb  in  Mailand  im  66.  Lebensjahre  Signore 
Barbavara,  Nobile  Antonio.  Mit  dem  Tode  dieses  Mannes 
hat  die  Italienische  Mittelmeerbahn  einen  ihrer  tüchtigsten  und 
begabtesten  Beamten  verloren,  welcher  auch  in  der  Deutschen 
Sprache  und  Litteratur  gründliche  Kenntnisse  besass.  Ein  wahrer 
Edelmann  sowoÜ  von  Geburt  als  von  Charakter,  edelmüthig 
und  fein  gebildet,  stets  bereit  zu  helfen,  wo  er  konnte,  wusste 
er  sich  bei  allen,  die  ihn  kannten,  beliebt  zu  machen.  Er  trat 
1857  in  den  Dienst  der  Bahnverwaltung  in  Verona,  wurde  bereits 
Ende  1859  Verkehrsdirektor  der  Lombardischen  und  Central- 
italienischen Eisenbahnen  in  Mailand  und  später  Chef  der  Ver- 
kehrsagentie  bei  der  1865  gebildeten  Alta  Italia,  in  welcher 
Stellung  er  auch  bei  der  Uebernahme  der  Oberitalienischen 
Eisenbahnen  durch  die  Italienische  Mittelmeerbahngesellschaft 
bis  zu  seinem  Tode  verblieb.  u ir  - ir  •* 

In  den  letzten  Jahren  war  er  leider  durch  Kränklichkeit 
öfters  verhindert,  seine  frühere  Energie  zu  entfalten,  doch  war 
er  his  vier  Tage  vor  seinem  Tode  in  seinem  Amte  thätig,  so 
dass  sein  unerwartetes  Dahinscheiden  von  allen  seinen  Bekannten 
schmerzlich  gefühlt  wird. 


Zu  Nr.  68.  (1889.) 
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I.  Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Eröffnung  von  Strecken. 

Betriebseröffnung  auf  der  Staatseisen- 
bahn Stollberg-Zwönitz.  Am  15.  Juli 
d.  J.  wird  die  von  der  Anschlussstation 
Stollberg  i Erzgeb.  nach  der  Station 
Zwönitz  der  Chemnitz  - Aue  - Adorfer 
Staatseisenbahn  führende  iiormalspurige 
Staatseisenbahnstrecke  Stollberg  - Zwö- 
nitz nach  Maassgabe  der  Bahnordnung 
für  Deutsche  Eisenbahnen  untergeord- 
neter Bedeutung  v.  J.  1878,  sowie  der  für 
den  Betrieb  der  Sächsischen  Staatseisen- 
bahnen gültigen  Reglements  und  Spezial- 
bestimmungen dem  allgemeinen  Verkehr 
übergeben. 

An  der  neuen  Linie  liegen  nächst  der 
Anschlussstation  Stollberg  die  Halte- 
stellen für  Personen-  und  Güterverkehr 
Oberdorf'Beutha  (7  km)  und 
Affalter  (6  km),  sodann  die  Anschluss- 
station Zwönitz  (5  km).  Die  der  Fracht- 
berechnung zu  Grunde  zu  legenden  Ent- 
fernungen enthält  der  Nachtrag  III  zum 
Kilometerzeiger  für  den  Lokalgüter- 
verkehr der  Königl.  Sächs.  Staatseisen- 
bahnen vom  1.  April  1888. 

Dresden,  den  8.  Juli  1889.  (1624) 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 


2.  Güterverkehr. 

Deutsch-Russischer  Eisenbahnverband. 
Ausnahmetarif  1 (Getreide).  Vom  1./13. 
Juli  a.  St./n.  St.  1889  ab  treten  während 
der  Schifffahrtszeit  auf  dem  Dniepr  in 
diesem  Jahre  für  die  im  Ausnahmetarif  1 
— Theil  I — (Getreide  usw.)  für  den 
Verkehr  von  den  Stationen  Mosyr  und 
Retschitza  der  Polässjeschen  Bahnen 
über  Wilna-Wirballen  enthaltenen,  zur 
überseeischen  Ausfuhr  bestimmten  sämmt- 
liohen  Artikel  nach  Memel  und  Pillau 
die  folgenden  ermässigten  Frachtsätze 
für  Wagenladungen  zu  io  000  kg  (610  Pud) 
in  Kraft : 

Von  Mosyr  nach  Memel  . . . 91,95  R. 

„ Pillau  . . . 93,34  „ 

Von  Retschitza  nach  Memel  101,07  „ 

„ Pillau  102,46  „ 

Neben  den  vorstehenden  Frachtsätzen 
werden  noch  Nebengebühren  im  Betrage 
von  5,20  R.  für  10  000  kg  erhoben. 

Brongberg,  den  6.  Juli  1839.  (1625) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Kohlenverkehr  aus  dem  Ruhr-  und 
Wurmgebiete  nach  Stationen  des  Direk- 
tionsbezirks Altona.  Vom  20.  d.  Mts. 
ab  wird  die  Station  Dauenhof  des 
Direktionsbezirks  Altona  in  die  Abthei- 
lung A (für  Sendungen  von  mindestens 
50000  kg)  des  vom  1.  November  1887  gül- 
tigen Ausnahmetarifs  für  den  oben  be- 
zeichneten  Verkehr  aufgenommen.  Nä- 
here Auskunft  ertheilen  die  Güterexpe- 
ditionen. 

Köln,  den  8.  Juli  1889.  (1626) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen  : 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinisch  - Westfälisch  - Bayerischer 
Güterverkehr.  Vom  15.  Juli  d.  J.  ab 
wird  die  Station  Mertingen  der  Bayeri- 
schen Staatsbahn  in  den  oben  bezeich- 
neten  Verkehr  einbezogen.  Das  Nähere 
ist  bei  den  Güterexpeditionen  zu  er- 
fahren. 

Köln,  den  8.  Juli  1889.  (1627) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Frankfurt-HessischerWechselverkelir. 
Vom  15.  d.  Mts.  ab  gelangt  für  den  vor- 
bezeichneten  Verkehr  ein  abgeändertes 
bezw.  ergänztes  Artikelverzeichniss  des 
Ausnahmetarifs  Nr.  1 für  Holz  des  Sp.- 
T.  II  zur  Einführung,  in  welches  unter 
anderem  auch  die  Artikel  Strohstoff  und 
Strohzellstoff  aufgenommen  sind.  Ferner 
kommen  vom  genannten  Tage  ab  die 
Bestimmungen  über  die  Fi  achtberech- 
nung  und  Anwendung  des  Ausnahme- 
tarifs für  bestimmte  Stückgüter  in  ver- 
änderter Fassung  zur  Einführung.  _ 

Das  Nähere  ist  bei  den  betheiligten 
Expeditionen  zu  erfahren.  _ (1628) 

Frankfurt  a/M.,  den  5.  Juli  1889. 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  September  1889 
ab  kommt  an  Stelle  der  Tarife 

1.  für  den  Böhmisch-Bayerisch-He.ssi- 
schen  Güterverkehr  vom  1.  Juni  1882; 

2.  für  den  Böhmisch  - Bayerisch- Hes- 
sisch - Nassauischen  Güterverkehr 
vom  1.  Juni  1882; 

3.  für  den  Mährisch-Böhmisch-Mann- 
heim  - Ludwigshafener  Güterverkehr 
vom  15.  Dezember  1882; 

4.  für  den  Getreideverkehr  zwischen 
Stationen  der  K.  K.  priv.  Böhmischen 
Westbahn  usw.  einerseits  und  Mann- 
heim usw.  andererseits  vom  15  Ok- 
tober 1886  ein  neuer  Tarif  unter  dem 
gemeinsamen  Titel 

„Nordösterreichisch-Mittelrheinischer 
Güterverkehr“ 
zur  Einführung. 

Derselbe  enthält  in: 

Heft  Nr.  1 die  Frachtsätze  für  den 
Verkehr  mit  Stationen  der  Hessischen 
Ludwigsbahn, 

Heft  Nr.  2 die  Frachtsätze  für  den 
Verkehr  mit  den  Stationen  der  K. 
Eisenbahndirektion  Frankfurt  a/M., 
Heft  Nr.  3 die  Frachtsätze  für  den 
Verkehr  mit  den  Stationen  Frank- 
furt am  Main,  Gustavsburg,  Kastei, 
Kastei  Hafen,  Ludwigshafen  a/Rhein, 
Mainz  C.  B.,  Mainz  Hafen,  Mannheim 
und  Mannheim  Neckarvorstadt. 

Der  neue  Tarif  bringt  theilweise  Er- 
mässigungen,  theilweise  Erhöhungen  der 
bisherigen  Frachtsätze  mit  sich,  ferner 
sind  durch  denselben  verschiedene  Fracht- 
sätze ohne  Ersatz  aufgehoben  und  da- 
gegen neue  Stationen  einbezogen. 

Der  Preis  je  eines  Heftes  beträgt  1 ^ 
München,  den  6.  Juli  1889.  (1629) 

Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

Schnorr. 

Mit  dem  15.  Juli  1889  tritt  zum  Ver- 
bands-Gütertarif zwischen  Stationen  des 
Bezirks  Bromberg  und  der  Marienburg- 
Mlawkaer  Bahn  der  Nachtrag  VII  in 
Kraft. 

Derselbe  enthält  Aenderungen  der  be- 
sonderen Bestimmungen  zum  Betriebs- 
reglement und  der  besonderen  Tarifvor- 
schriften, neue  Frachtsätze  für  Danzig 
Weichselbahnhof  — gültig  vom  Tage 
der  Betriebseröffnung  — und  die  Auf- 
hebung des  Ausuahinetarifs  S für  Eisen 
und  Stahl  zum  1.  Oktober  1889. 

Abdrücke  des  Nachtrages  sind  bei  den 
Billetexpeditionen  der  Verbandsstationen 
zu  beziehen. 

Bromberg,  den  2.  Juli  1889.  (1630) 

Köni^iche  Eisenbahndirektion. 

Mit  dem  15.  Juli  1889  tritt  zum  Süd- 
ostpreussischen  Verbands  - Gütertarif 
der  Nachtrag  III  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  ausser  bereits  früher 
veröffeni  Lichten  Tarifänderungen  neue 


Frachtsätze  für  Danzig  Weichselbahn- 
hof — gültig  vom  T^e  der  Betriebs- 
eröffnung — und  für  Heiligenbeil,  sowie 
Ergänzungen  des  Aus  nähme  tarifs  11  für 
Mehl. 

Abdrücke  des  Nachtrages  sind  bei  den 
Billetexpeditionen  der  Verbandsstationen 
zu  bezienen. 

Bromberg,  den  5 Juli  1889.  (1631) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 
Norddeutsch  - Sächsi.scher  Verband. 
Ara  15.  d.  Mts.  treten  für  den  Güterver- 
kehr zwischen  den  Stationen  Gera, 
G e r a = P f o r t e n,  P 1 a g w i t z » L i n - 
den  au,  Weida  und  Zeitz  der  Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen  und  verschie- 
denen Stationen  des  Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Altona  ermässigte  Fracht- 
sätze in  Kraft. 

Die  genannten  Güterexpeditionen  er- 
theilen Auskunft. 

Dresden,  den  8.  Juli  1889.  (1632) 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 
Vom  15.  Juli  d.  J.  ab  kommen  im 
Bereiche  der  Preussischen  Staatseisen- 
bahnen erleichternde  Bestimmungen  über 
die  Ausübung  des  Verfügungsrechtes  der 
Eigenthümer  von  Privat-Kesselwagen, 
sowie  über  die  für  diese  zur  Berechnung 
kommenden  Wagen-Standgelder  zur  Ein- 
führung. Nähere  Auskunft  hierüber 
ertheilen  die  Stationen  und  Güterexpe- 
ditionen. 

Magdeburg,  den  9.  Juli  1889.  (1633) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  übrigen  Königl. 
Preussischen  Eisenbahndirektionen. 
Sächsisch -Westösterreichisch  - Ungari- 
scher Verbandsverkehr.  Am  1.  Septem- 
ber d.  J.  tritt  der  Nachtrag  I zu  Heft  2 
des  Verbandstarifs  in  Kraft.  Derselbe 
enthält  an  Stelle  der  z.  Z.  noch  in  Heft  1 
in  Deutscher  Währung  enthaltenen 
Frachtsätze  für  Grottau,  Kratzäu,  Rei- 
chenberg und  Weisskirchen  solche  in 
Oesterreichischer  Währung;  die  Fracht- 
sätze des  Ausn.-Tar.  12  (Eisen  und  Stahl 
usw.)  des  Heftes  1 für  Grottau  werden 
wegen  mangelnden  Verkehrs  vom  oben- 
genannten Tage  an  aufgehoben,  ohne  er- 
setzt zu  werden.  Infolge  der  Umwand- 
lung der  Frachtsätze  aus  der  Deutschen 
in  die  Oesterreichische  Währung,  sowie 
wegen  theilweiser  Erhöhung  Oester- 
reichischer Streckenfrachten  treten  fast 
durchweg  Erhöhungen  ein. 

Der  Nachtrag  ist  durch  die  Verbands- 
stationen zu  beziehen. 

Dresden,  den  13.  Juli  1889.  (1634) 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 
Am  1.  August  1889  gelangt  ein  neuer 
Staatsbahn-Gütertarif  Bromberg-Magde- 
burg zur  Einführung,  durch  welchen  der 
bisherige  Staatsbahn-Gütertarif  Bromberg- 
Magdeburg  vom  1.  Mai  1885  nebst  An- 
hang und  sämmtlichen  Nachträgen  auf- 
gehoben wird. 

Der  neue  Tarif,  welcher  durch  Ver- 
mittelung der  Billetexpeditionen  unseres 
Bezirks  zu  beziehen  ist,  enthält  vielfache 
Ermässigungen  und  Verkehrserweite- 
rungen. 

Bromberg,  den  3.  Juli  1889.  (1635) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 

Für  Pfungstadt  (Nebenbahn),  Station 
der  Main-Neckarbahn,  tritt  mit  soforti- 
er  Gültigkeit  im  Westdeutschen  Ver- 
ande  anderweite  (ermässigte)  Frachtbe- 
rechnung nach  den  Ausnahmetarifen 


Nr.  7 für  Stückgüter  zur  überseeischen 
Ausfuhr  und  Nr.  15  für  hestimmte  Stück- 
güter ein. 

Das  Nähere  ist  auf  den  betreffenden 
Verhandsstationen  zu  erfahren. 

Hannover,  den  8.  .Juli  1889.  (1636) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 

Am  15.  d.  Mts.  tritt  zum  Gütertarif  für 
den  Verkehr  zwischen  Stationen  des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks  Köln  (links- 
rheinisch) und  den  Stationen  der  Gross- 
herzoglich  Oberhessischen  Eisenbahnen 
vom  1.  Januar  1889  der  1.  Nachtrag  in 
Kraft. 

Derselbe  enthält: 

die  Aufnahme  der  Station  Jüchen 
des  Direkfionsbezirks  Köln  (linksrhei- 
nisch), Ergänzung  zu  II  B,  besondere 
Tarifvorschriften,  Ergänzungen  und  Aen- 
derungen  der  Ausnahmetarife  (II  F b) 
sowie  Berichtigungen. 

Nähere  A;iskunft  ertheilen  die  bethei- 
ligten Güterexpeditionen. 

Köln,  den  11.  Juli  1889.  _ . (1637) 

Königliche  Eisen  bahn  direktion 
(linksrheinische). 

Am  1.  September  1889  treten  die 
Hefte  1 und  2 zu  Theil  III  des  Oester- 
reichisch  - Ungarisch  - Bayerischen  Ver- 
bandsgütertarifs in  Kraft. 

Dieselben  enthalten  Ausnahmetarife 
für  die  Beförderung 

a)  von  Getreide  aller  Art,  Hülsen- 
früchten, Mahlprodukten  aus  Getreide 
und  Hülsenfrüchten,  Malz  und  Oel- 
saaten, 

b)  von  Mais, 

c)  von  Kleie,  Oelkuchen  und  Oelkuchen- 
mehl,  und 

d)  von  leer  zurückgehenden  gebrauchten 
Getreide-  und  Mehlsäcken, 

und  zwar  Heft  1 für  den  Verkehr 
zwischen  Stationen  der  K.  K.  Oester- 
reiphischen  Staatsbahnen  und  der  in 
Verbindung  mit  diesen  verwalteten  Eisen- 
bahnen (Kaiserin  Elisabethbahn,  Kron- 
prinz Rudolfbahn,  Linien  Wien-Eggen- 
burg und  Absdorf-Krems  der  Kaiser 
Franz  Josef  bahn,  Braunau  - Strasswal- 
chener  Bahn,  Niederösterreichische 
Staatshahnen,  Donauuferbahn;  Lokal- 
bahnen: St.  Pölten-Tuln,  Herzogenburg- 
Krems,  Hadersdorf  - Sigmundsherberg- 
Horn,  Ebenfurt  - Wittmannsdorf,  Wels- 
Aschach  a.  d.  D.,  Oestrerreichische  Li- 
nie der  Ungarischen  Westbahn),  der 
K.  K.  priv.  Südbahngesellschaft  (Oester- 
reichische  Linien),  dann  der  priv.  Oester- 
reichisch-Ungarischen  Staatseisenbahn- 

Sesellschaft  (Linie  Stadlau- Marchegg  und 
immeringÄruok  a.  d.  Leitha)  einerseits 
und  StatijBn  der  Königl.  Bayerischen 
Staatseisenbahnen  andererseits,  Heft  2 
für  den  Verkehr  zwischen  Stationen  der 
Königl.  Ungarischen  Staatseisenbahnen, 
der  Arad  - Temesvarer  Eisenbahn,  der 
priv.  Oesterreichisch-Ungarischen  Staats- 
eisenbahngesellschaft (U^arische  Li- 
nien), der  Lokalbahn  Nagy»Kikinda-Nagy= 
Becskerek,  der  Raab  - Oedenburg  - Eben- 
furter  Eisenbahn,  der  K.  K.  priv.  Süd- 
bahngesellschaft (Ungarische  Linien),  der 
Mohäcs-Fünfkirchener  und  Fünfkirchen- 
Barcser  Eisenbahn,  sowie  der  K.  K. 
priv.  Kaschau  - Oderberger  Eisenbahn 
einerseits  und  Stationen  der  K.  Bayeri- 
schen Staatseisenbahnen  andererseits. 

Hierdurch  werden  gleichzeitig  aufge- 
hoben: 

• 1.  Theil  III,  Tarifheft  Nr.  1 für  den 

Bayerisch  - Oesterreichisch  - Ungari- 
schen Güterverkehr  vom  15.  Sep- 


tember 1879  mit  den  sämmtlichen 
hierzu  erschienenen  Nachträgen, 

2.  die  im  Nachtrag  IX  vom  1.  August  1888 
zum  Tarifhefte  IV  für  den  Oester- 
reichisch-Böhmisch-Bayerisch-Vorarl- 
berger  Güterverkehr  vom  1.  April  1879 
enthaltenen  Frachtsätze  des  Aus- 
nahmetarifs für  Getreide  u.  dergl., 

3-  der  Ausnahmetarif  für  die  Beför- 
derung von  Kleie  im  Oesterreichisch- 
Ungariscb  - Bayerischen  Eisenbahn- 
verbande  vom  1.  Februar  1889. 

Die  neuen  Tarifhefte  werden  gegen- 
über den  seitherigen  Frachtsätzen  theils 
Ermässigungen,  theils  aber  auch  gering- 
fügige Erhöhungen  im  Gefolge  haben. 

Exemplare  der  erwähnten  Tarif  hefte 
werden  vom  18.  August  1889  ab  bei  den 
betheiligten  Eisenbahnverwaltungen  zu 
erlangen  sein. 

München,  den  9.  Juli  1889.  (1638) 

Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

Schnorr. 

Lokalverkehr  Frankfurt  a.  M.,  Staats- 
bahnverkehre Frankfurt  a.  M.-Hannover 
und  Frankfurt  a.  M.  - Magdeburg.  Mit 
Gültigkeit  vom  1.  August  T.  J.  ab  tritt  in 
den  oben  bezeichneten  Verkehren  für 
Braunkohlen,  Braunkoblenkoks  und  Bri- 
quetts  von  den  Grubenstationen  auf  Ent- 
fernungen bis  zu  50  km  einschliesslich 
ein  ermässigter  Ausnahmetarif  in  Kraft. 
Auf  weitere  Entfernungen  finden  nach 


wie  vor  die  Sätze  des  Spezialtarif  III  bezw. 
die  laisherigen  Ausnahmesätze  Anwen- 
dung. 

Näheres  bei  den  betreffenden  Güter- 
expeditionen. 

Frankfurt  a/M.,  den  7.  Juli  1889.  (1639) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  Juli  d.  J.  kom- 
men bis  auf  weiteres  für  die  Beförde- 
rung vor?  Baumwolle  im  Verkehr  von 
den  Weserhafenstationen  nach  Stationen 
der  Direktionsbezirke  Berlin  und  Breslau 
ermässigte  Ausnahmefrachtsätze  zur 
Anwendung.  _ 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  bethei- 
ligten  Güterexpeditionen. 

Hannover,  den  6.  Juli  1889-  (1640) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Werrabahn  - Bayerischer  Güterver- 
kehr. Die  Tarifsätze  für  Immelborn  und 
Salzungen  mit  Probstzella  erfahren  mit 
dem  15.  d.  Mts.  theilweise  Ermässigun- 
gen. Ueber  den  Umfang  der  letzteren 
geben  die  Güterexpeditionen  in  Immel- 
born, Salzungen  und  Probstzella  Aus- 
kunft. 

Meiningen,  den  4.  Juli  1889.  (1641) 

Die  Direktion 
der  ’’  — - - 


als 


Werra-Eisenbahngesellschaft, 
geschäftsführende  V erwaltungi 


Elbeumschlagsverkehr.  Für  Reis  treten  14  Tage  nach  erfolgter  Publikatira 
im  „Verordnungsblatt  des  K.  K.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und  bchiä- 
fahrt“  unter  Berücksichtigung  der  in  demselben  enthaltenen  speziellen  Bedingun^n 
folgende  Frachtsätze  pro  100  kg  im  Kartirnngswege  bezw.  Rückvergütungswege  bis 
aut  weiteres,  längstens  bis  Ende  des  laufenden  Jahres  in  Kraft:  . . , 

Bei  Aufgabe  von 
10000  kg 
pro  Frachtbrief 
und  Wagen 
gültig  im 

Kartirungs-  Reklama- 
wege  tionswego 


Von  Laube  resp. 
Tetschen /Bodenbach* 
Landungsplatz  und 
Aussig'Landungsplatz 
Von  Schönpriesen'Um- 
scblag  ...... 

Von  DresdemElbkai 


nach  Wien  und  Stadlau  St.  E.  G.  , 

Wien  und  Floridsdorf- D.  K.  I 
F.  N.  B. 

Wien  K E.  B. 

Wien,  Nussdorf  u.  Kloster- 
neubrg.-Weidlg.  K.  F.  J.  B. 

Wien,  Jedlesee,  Korneuburg 
- u.  Stockerau  Oe.  N.  W.  B.  ' ' c, 

Die  Frachtsätze  für  Laube,  Tetschen/Bodenbach»Landungsplatz,  Schönpriesen= 
Umschlag  und  Aussig-Landungsplatz  verstehen  sich  exklusive  5 4 Schleppbahnge- 
bühr pro  100  kg. 

Wien,  am  10.  Juli  1889. 


1,46  Jl 
1,41  „ 


’Oesterreich.  Nordwestbahn,  als  geschäftsführende  Verwaltung. 


(1642) 


Elbeumschlagsverkehr.  Für  Harze,  Kolofonium  und  Brauerharz  treten 
14  Tage  nach  erfolgter  Publikation  im  „Verordnungsblatt  des  K.  K.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schifffahrt“  unter  Berücksichtigung  der  in  demselben 
enthaltenen  speziellen  Bedingungen  folgende  Frachtsätze  pro  100  kg  im  Rückver- 
gütungswege  bis  auf  weiteres,  längstens  bis  Ende  des  laufenden  Jahres  in  Kratt: 

® Bei  Aufgabe  von 

10000  kg 
pro  Frachtbrief 
und  Wagen 

Von  Laube,  resp.  .nach  Wien,  Stadlau  St.  E.  G.  „ „ i 

Tetschen/Bodenbach-  j Wien  und  Floridsdorf-D.  K.  F.  N.  B.l 

Landungsplatz  und  f Wien,  Nussdorf,  Klosterneuburg- 1 

Aussig-Landungsplatz)  K.  F.  J.  R < 

Von  Schönpriesen-Um- 1 Wien  K.  E.  B,  1 

schlag  1 Wien,  Jedlesee,  Korneuburg  undl  1,17  „ 

Von  Dresden-Elbkai  .'  Stockerau  Oe.  N.  W.  B.  ’ ou-®”- 

Die  Frachtsätze  für  Laube,  Tetschen/Bodenbach-Landungsplatz,  Schonpriesen- 
Umschlag  und  Aussig-Landungsplatz  verstehen  sich  exklusive  5 4 Sohleppbahn- 
gebühr  pro  100  kg. 

Wien,  am  10.  Juli  1889.  ^ tt  u. 

Oesterreich.  Nordwestbahn,  als  geschäftsführende  Verwaltung. 


l,2i 


(1643) 


(Fortsetzung  der  amtlichen  Bekanntmachungen  Seite  VI.) 


Nr.  13.  Jahrgang  1889. 


— ni 


Berlin,  am  13.  Juli  1889. 


Anzeiger 

überzähliger  Eisenbahn-Güter  und  Gepäckstücke. 

Gratis-Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenhahn-Verwaltungen. 

Der  Expedition,  bis  zum  6.  Juli  Vorm,  gemeldet. 

Dieser  Anzeiger  erscheint  2 mal  im  Monat  und  ist  als  selbständiges  Blatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dem 


Bezeichnung 

Anzahl  I 

Art  der 
Ver- 
packung 

Inhalt 

Ge- 

wicht 

kg 

Marke  I Nr. 

der  Güter 

Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  sor 
Autkläixuitf 
dienen  können). 


B A 
BAG 
B C 
B E A 
B M 
C D 
D R P 
D S 
DWG 


F B 
F C 
F R 
F S C 
F S W 
G H M C 
G S 


/ T-P 

\SJ-4  deutl. 
H J 
H K 
J C L 
J G R 
J R 


R H R 
L D K 
L H 

L K & C 
M 

M S 
P H 
P K 
R P 


3179 

2615 


20479— 

20483 

4040/1 


435  \ 
1978  / 


Deutsche  und  Niederländische  Eisenbahnen. 

Güter  mit  Buchstaben  bezeichnet; 


Kollo 

Apparatfarbe , — 

? 

Ij 

Apenrade 

K.  E.-D.  Altona 

Bierfass 

' alt  u.  schlecht,  1 
[ 1 Reifen  fehlt  (leer)  / 

21 

2 

1 

Göttingen 

K.  E.-D.  Hannover  | 

Gebinde 

leer  — 

14 

3 

Kiel 

K E.-D.  Altona 

Pack 

Messingblech  — 

35 

4 

6 

7 

Elberfeld  St. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

Bund 

Fass 

Messingblech  — 

eis.  Kette,  ca.  11  m lang 
ansch.  Schmiere  — 

98 

554 

Hagen 

Olbernhau 

Bochum 

Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Kiste 

Schraubenschlüssel  — 
leere  Flaschen  — 

Gussbecken  — 

40,5 

6 

8 

9 

10 

Holzwickede 

Neuss 

Solingen 

Linksrt.  Köln  , 

K.  E.-D.  Elberfeld  \ 

Pack 

Papier  — 

50 

11 

Lüdenscheid 

n 

Kiste 

( durchlochte  runde  1 
\ Talglappen  / 

17 

12 

Minden 

K.  E.-D.  Hannover 

leer  — 

27,5 

13 

Eisenach 

K.  E.-D.  Erfurt  | 

Sack 

Cementsäcke  — 

16 

14 

Ober-Lahnstein 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

Ballen 

Biber  — 

12 

15 

Aachen 

Linksrh.  Köln 

Koffer 

- - 

60 

16 

17 

Bamberg 

Remscheid 

Baverische  Stsb.  , 
K.  E.-D.  Elberfeld  { 

Fass 

4 

18 

Bodenbach 

Sächsische  Stsb.  ' 

1 Pack 

L — 

Pappedeckel  — 

offräes  Maschinentheil 

50 

10 

19 

20 

Remscheid 
Nürnberg  C.  B. 

K.  E.-D.  Elberfeld 
Bayerische  Stsb. 

) Kisten 

Wein  — 

695 

21 

Anvers  Bs. 

Grand  Central  Beige 

} Pack 

Besen  — 

18  5 

22 

Barmen 

K.  E.-D.  Elberfeld  / 

L Bund 

L Kommode 
1 Sack 

5 Stangen  Eisen  — 
Kleidung  — 

ansch.  altes  Blei  usw. 

16 

55 

40,5 

23 

24 

25 

Altenhundem 

Altona/Ottensen 

Uelzen 

K.  E.-d!  Altona  \ 
K.  E.-D.  Hannover  | 

1 Bund 

Latten  (Budenth.)  — 

? 

26 

Apenrade 

K.  E.-D.  Altona 

l — 

3 — 

1 Fass 

Bäumchen,  lebend  — 
kl.  Gusstheile  — 

Arsenik  — 

6 

158 

27 

28 
29 

Strassburg 

Dülken 

Deschassis 

Elsass-Lothring. 
Linksrh.  Köln 
Grand  Central  Beige 

1 Weinfass 
1 Ballen 

f leer  (alt  u.  schlecht  1 
\ 2 Reifen  fehlen)  J 

Wollw.  — 

7,5 

15 

30 

31 

Göttingen 

Hagen 

K.  E.-D.  Hannover  | 
K.  E.-D.  Elberfeld 

2 Bund 

Stuhlrohr  — 

- 

32 

Werden 

” 

1 — 

Flankirbaum  — 

- 

33 

Falkenberg 

K.  E.-D.  Erfurt 

1 — 

Decke  — 

_ 

34 

Franeker 

Niederländ.  Stsb. 

1 Kiste 
1 Rolle 
1 Kiste 

Wein  — 

leere  Körbe  — 

Reisswurzelbürsten 

129 

22 

23 

6,5 

35 

36 

37 

38 

Bromberg 
Sechtem 
Hamburg  H. 
Nürnberg  C.  B. 

K.  E.-D.  Bromberg 
Linksrh.  Köln 
K.  E.-D.  Altona 
Bayerische  Stsb. 

1 Ballen 

2 ^ 

Gewebe  — 

gusseis.  Röhren  — 
Sbixlilo 

22 

39 

40 

41 

Grevenbroich 

Remscheid 

Thorn 

Linksrh.  Köln 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Bromberg 

1 Pack 

1 Ballen 

10  leere  Obstkörbe  — 
Federn  — 

14.5 

13.5 

42 

43 

t Eisleben 

; Hagen 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

1 Kiste 

( Eisen-  u.  Messing-  1 
< waaren(Maschinen-  , 

. 51,5 

4A 

Hamburg  H. 

K.  E.-D.  Altona 

\ theile)  J 

Dortmimd- 

Montjoie. 

b.  Schuppen- 
revision.*) 


bez.  von 
Flensburg 
nach  Altona, 
beschrieben 
Altona. 


*)  Beklebt  Minden  i/W.  An  einer  Seite  der  Kiste  steht  Louis  Eller,  Worms  a.  Rh. 


IV 


Bezeichnung 


Marke 


Art  der 
Ver- 
packung 


Inhalt 


wicht 

kg 


der  Güter 


W M 


Dr.  F.  & Co.l 
(unleser- 

i Kilian 
Hehler  | 
(Bahnhof- 
restante) 
Salzburg 
(20  JonNonn 
J Brohl 
^ a/Rhein 
PhiUpp- 

Stolp 
S G 

Rheins  & 
Böllers 
Duisburg 
Schlachjetz 


roth  11 
weiss  6 
1 weiss 


, 

1^1 


2779 


Kiste 
Koffer 
in  Pack- 
leinen 


) Backsteine  u.  Flur- 
Vplättchen,leis.K ’ 


B.  Güter  m.  Adr.  bez. 

unbekannt  (wahr-  1 
scheinl.  r—'— “ — '' 


grauleinene  Decke  — 

( alte  eiserne  Pumpen-' 

\ theile  / 

leere  Säcke  — 

/ Packet  ansch.  Kleider  — 

\ in  Lein,  j 

IC.  Güter  m.Nnmm.bez. ; 


I Lumpen  — 

ansch.  Spirituosen  — 
leere  Weinflaschen  — 

D.  Güterm.Zeich.  vers. 

eis.  Pfannen  — 

Ineue  Kuchenbleche  1 
28/34  cm  gross  m.  ; 
6^2  cm  Breitenk, 
Eisen 


Ballen 

Fass 

Kiste 


Stück 

Stangen 

Kiste 


22,5 


17,5 


Petroleumapparate 
— Strohschneider  — 

Kollo  — — 

Ballet  Schnittwaaren  — 

Büchsen,  ansch. 
Kiste  j eingem.  Fische 

E.  Güter  ohneBezeichn. : 

Bohrstange 
Binsen 
leer 

(neues  Damenstiefel- 1 
< chen  m.  10  schwarzen 
I Hornknöpfen 
Stahldraht 
Eisendraht 
Eisen 

Eisen  — 

Eisenstange  (4  m lang) 
Eisen  — 

Eisen  — 

Eisen  — 

altes  Flacheisen  — 
6 Stangen  Winkeleisen 
Eisenblech  — 


Packen 

Butter- 

kübel 


Ringe 

Platten 

Stangen 

Stab 

Stäbe 

Stück 

Pack 

Platte 


*)  Am  18/6. 


auf  dem  offenen  Wagen  23783  Köln  rrh.  gefunden. 


Lage 

r 0 r t Bern 

(ins 

Station 

eWa 

Name  male, 

der  Bahn 

Aachen 

Linksrh.  Köln 

Kaldenkirchen 

( Hohenstein»  \ 
( Emstthai  .( 

Sächsische  Stsh. 

Mergentheim 

Württemb.  Stsb. 

Leeuwarden 

Niederländ.  Stsb. 

Zollbrück 

K.  E.-D.  Bromberg 

Nordhausen  ] 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

Wreschen 

K.  E.-D.  Bromberg 

Filehne 

Danzig 

Göttingen 

K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  'Hannover 

; Berlin  Ostbhf. 

K.  E.-D.  Bromberg  “ 

r Cassel  R. 

K.  E.-D.  Hannover  < ] 

i Kiel 

K.  E.-D.  Altona 

) Hagen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

0 Venlo 

Niederländ.  Stsb. 

1 Vlissingen  H. 

2 Nürnberg  C.  B. 

Bayerische  Stsb. 

13  Lippstadt 

K.  E.-D.  Hannover 

14  Hagen 

15  Lippstadt 
56  Berlin  Ostb. 

K.  E.-D.  Elberfeld  ,, 
K.  E.-D.  Hannover  | 
K.  E.-D.  Bromberg 

57  Neuss 

( 

Linksrh.  Köln.  4 

38  Elberfeld  St. 
59  Lippstadt 

70  Vireux 

71  H6verl6 

72  München  C.  B. 

73  Solingen 

74  Hagen 

75  „ 

76  Elze 

77  Wennemen 

78  Neuss 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Hannover 
Grand  Central  Beige 

Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Elberfeld  / 

K.  E.-D.  Hannover  / 
K.  E.-D.  Elberfeld  j 
Linksrh.  Köln  f 

Packwagens 
3060  H.  ge- 
funden. 


IV2  m lang, 
durch- 
löchert, an- 
scheinendzu 
einer 
Brücken- 
waage gehö- 
rend. *) 


Ä ■ 

Bezeichnung 

Anzahl  j 

Art  der 
Ver- 

Inhalt 

Ge- 

wicht 

c 

Marke  I Nr. 

packung 

kg 

, 

d 

er  Güter 

Bund 

Sack 

Stück 

Koflfer 

Körbe 

Tauben- 

körbe 


{scbwarzl. 
Reise- 
tasche 
Sack 


Kollo 

Pack 

Sack 

Bund 


Flaschen  (in  Stroh)— 
Kartoffeln  — 

Kesselpumpapparat— 
Kette  (6  m lang)  — 
? — 
leer  — 

leer  — 


J,10  m lang 
Maschinenöl 

Oelkuchen  

eis.  Platten  I o I' 
eis.  Pferdebaum 

Kleidung 

Salz 

Sensenbäume 
Stiele 

3 umwickelte 


Soda  — 

3 Stangen  Stahl  — 

Flachstahl  — 

I Standbaum  m.  Band- 1 
< eisen  beschlagen  u. 

1 2 Einhängekettchen  J 
Stränge  — 


Lagerort 


Beckum^  1 
Ennigerloh  ] 
Schwelm 
Hagen 
Chemnitz 
Bad  Kissingen 
Hasselt 
Elberfeld  St. 
Siegen 
Freising 
BaelemW. 
Uelzen 
Berlin  B.  H. 

Hannover 
Elberfeld  St. 

N eubrandenburg 
Hof 

Strassburg 

Hagen 

Chemnitz 
Hamburg  H 


Name 
der  Bahn 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, weloke  zur 
Antklämng 
dienen  können). 


K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Sächsische  Stsb. 
Bayerische  Stsb. 
(3-rand  Central  Beige 
K.  E.-D.  Elberfeld 


Bayerische  Stsb. 
Grand  Central  Beige 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Erfurt 

Bayerische  Stsb. 
Elsass-Lothring. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 


am  8/6.  auf 
der  Strecke 
gefunden. 


I Fabrikzeich. 
< Völklingen 
I 12  A. 


f aus  Wagen 
{ Erfurt  5937 
i.  entladen. 


11.  OesterrelcMsch-Ungarische  Eisenbahnen. 


B W 

c s 

E W 
H 

H K 
J S 
K 


V F 

G.  L.  Znaim 
I Josef  Singer! 
V Znaim  i 
I Hoff’raann  l 
{ Silberglanz- } 
( Stärke  | 


1480 

1287 


3290 

10/10-57 

41 

901/52 


1 

Sack 

unbekannt 

_ 

13 

1 

1 

Korb 

Kirschen 

— 

16 

2 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

68 

3 

1 

Bund 

Bratpfannen 

unbekannt 

— 

7,5 

4 

1 

Kiste 

— 

173 

5 

3 

Kisten 

leer 

- 

85 

6 

1 

Kiste 

unbekannt 

_ 

23 

7 

1 

Ballen 

Reis 

— 

110 

8 

1 

Sack 

Holzwaare 

■ — 

27 

9 

1 

Fass 

unbekannt 

— 

74 

10 

1 

„ 

unbekannt 

— 

32 

11 

1 

Ballen 

leere  Säcke 

- 

25 

12 

1 

Kiste 

unbekannt 

- 

17 

13 

1 

Stück 

Kantholz 

_ 

40 

14 

1 

Pass 

unbekannt 

— 

17 

15 

2 

Stück 

Nadelketten 

— 

50 

16 

3 

. 

Decktüoher 

- 

150 

17 

7 

KolH 

( Landwirthschaftl.  1 
1 Maschinen  / 

350 

18 

1 

1 

Sack 

Mehl  3 
,,  4 

- 

75  1 
85  / 

19 

1 

Fass 

unbekannt 

- 

148 

20 

1 

Stück 

Eisentheil 

_ 

36 

21 

1 

Ballen 

Hadern 

— 

11 

22 

1 

Sack 

Kleie 

— 

40 

23 

1 

Stück 

Leinen 

- 

1,5 

24 

Südnordd.  Verb. 
E.  N. 

I Oesterr.  Nordwestb. 
Südnord’d.  Verb, 


Prag 

Podiebrad 

Iglau 

Dentschbrod 

T.*Jedlersee 

Mähr.«Budwitz 

Parschnitz 

Rossitz 

Köi^inhof 

Gr.«Wossek 

Prag 

Königgrätz 
f Gabel 


Deutsch  brod 
Prag 

Hohenelbe 

Schwadowitz» 

Eipel 

Prag 


Südnordd.  Verb. 

Oesterr.  Nordwestb. 

Südnordd.  Verb. 
Oesterr.  Nordwestb. 


Südnordd.  Verb. 
E.  N. 

Oesterr.  Nordwestb. 

E.  N. 
Oesterr.  Nordwestb. 
Südnordd.  Verb. 
E.  N. 


seit  24/6. 
27/6. 
10/6 
11/6. 


„ 27/6. 

« 7/6. 

„ 17/6. 

„ 21/6. 

„ 27/6. 

„ 17/6. 

„ 17/6. 

„ 7/6. 


,,  27/6. 

„ 27/6. 

( seit  1/6. 
seit  17/6. 


27/6. 

3/6. 


27/6. 


*)  bezettelt;  Hamburg  A.  v.  H.  322  Chemnitz-Frankfurt  a/M.  Westbhf.  via  Eisenach-Bebra  39  Kissingen  beschrieben. 
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Elbeumschlags-Verkehr.  Für  Wem  m 
Fässern  treten  14  Tage  nach  erfolgter 
Publikation  im  „Verordnungsblatt  des 
K.  K.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schifffahrt“  unter  Berück- 
sichtigung der  in  demselben  enthal- 
tenen speziellen  Bedingungen  folgende 
Frachtsätze  pro  100  kg  im  Rückver- 
gütungswege bis  auf  weiteres,  län^tens 
bis  Ende  des  laufenden  Jahres  in  Kraft. 
Nach  Laube,  resp.  Aufgabe  von 

Tetschen/Bodenbach*  8000  kg 

Landungsplatz  Frachtbrief 

und  Aussig=Landungs-  Wagen 


1,85  Jl 


1,80 


von  Poysdorf  . . 

Nach  Schönpriesen» 

Umschlag 
von  Poysdorf.  . . 

Nach  Dresden  • Elbkai 

von  Poysdorf  ....  ^ „ 

Die  Frachtsätze  für  Laube,  Tetschen/ 
BodenbachsLandungsplatz,  Schönpriesen» 
Umschlag  und  Aussig»Landungsplatz  ver- 
stehen sich  exklusive  10  4 Schlepp- 
bahngebühr pro  100  kg. 

Wien,  den  5.  Juni  1889.  (1644) 

Oesterreich,  Nordwestbahn, 
als  gpscbaftsführende  Verwaltung. 
Deutsch  - Oesterr.  - Ungar.  Seehafen- 
Verband.  Aenderung  der  No- 
menklatur des  Ausnahmeta- 
rifes  9 (Tarif  Thl.  II -Heft  1) 
und  des  Ausnahmetar  i t^e  s 2 
(TarifThl.  II-Heft3)  fürWolle 
a 1 1 e r A r t.  Die  Nomenklatur  des  Aus- 
nahmetarifes  Nr.  9 im  Tarife  Tbeil  II  — 
Heft  1 und  des  Ausnahmetarifes  Nr.  2 
im  Tarife  Theil  II  — Heft  3 für  den 
Deutsch  - Oesterr.  - Ungar.  Seehafen-Ver- 
band wird  ab  20.  August  1.  J.  wie  folgt 
zu  lauten  haben: 

Wolle  aller  Art  (ausgenommen 
'Kammzug)  und  Wollabfälle“. 

Wien,  am  8.  Juli  1889.  . (1645RM) 

Priv.  Oesterr.-Ungar.  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft, 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Petroleumverkehr  Galizien  - Berlin. 
Einführung  einesFrachtsatzes 
Kolomea-Myslowitz  transit. 

Mit  1.  August  1889  gelangt  für  Petro- 
leumtransporte (raff.)  in  Fässern  oder 
Cysternenwagen  von  Kolomea  nach 
Berlin  (Görlitzer  und  Schlesischer  Bahn- 
hof) bei  direkter  Aufgabe  von  10  000  kg 
pro  Frachtbrief  und  Wagen  für  die 
Strecke  Kolomea  - Myslowitz  trans.  ein 
Frachtsatz  von  1,37  pro  100  kg  zur 
Einführung. 

Wien,  den  7.  Juli  1889.  . (1646) 

Die  Generaldirektion 
der  K.  K.  priv.  Galiz.  Carl  Ludwigbahn, 
zugleich  namens  der  betheiligten 
Bahnen. 


3.  Personen-  und  Gepäckverkelir. 

Eisenbahn  - Direktionsbezirk  Altona. 
Mit  Gültigkeit  vom  25.  August  d.  J. 
werden  die  im  Tarife  vom  15.  Mai  1889 
für  den  direkten  Personen-  und  Gepäck- 
verkehr von  Brody  und  Podwoloczyska 
nach  Newyork  auf  Seite  7 unter  III  der 
Preistafel  enthaltenen  Preise  derKoupons 
für  die  Strecke  Oswiecim  - Bremen,  so- 
wohl für  Einzelnfahrten  als  auch  bei 
Theilnahme  von  30  Personen  und  darüber 
zu  einem  Zuge  wie  folgt  abgeändert: 


für  eine  erwachsene  Person  . 18,20  J.l' 
„ ein  Kind  unter  einem 

Jahre “ 

„ ein  Kind  von  1 bis  unter 

3 Jahren — 

_ ein  Kind  von  3 bis  unter 

10  Jahren 9,10  „ 

ein  Kind  von  10  bis  unter 

12  Jahren 18,20  „ 

Altona,  den  8.  Juli  1889.  (1647) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  aller  betheiligten  Verwaltungen. 


Eine  geeignete,  mit  Bahnverhält- 
nlsisen  vertraute  PerÄÖnliclili.eit 

zur  Ausarbeitung  eines  neuen  Reise- 
Cursbnches  gegen  gutes  Honorar  ge- 
sucht. Offerten  unter  F.  J.  1310  an 
Rudolf  Mosse,  Berlin  W.,  Friedrich- 
strasse 66  erbeten. 


Carl  Schenck, 

®.  !R.  Sp. 


Eisengiesserei  nnd  f aagenfabrik,  Darmstaflt, 

ggSoogca 


jtHtt  Art  nnb  (brnfee 


fnr  gifcnbalintii. 


:$ani>tl  itni  3ttl>iiaiit, 


ßcrg-  nnH  (QntkmDcftn, 


£anSttiittl)fd)aft 


na*  bcii  bewiil^rtcjien 


Scheiick’s  f?egistrirapparat  jum  stufbrurfcn  beg  @c 


told^tg  ouf  ©iHctc. 

I Waggon  No I öcrcitg  1100  Stttff  in 

' 

'UtoQiecte  unD 


n n n n n n fi  'n  n n D 0 ü u D D D D u LI  u- 


BOSSGHER  & HOFFMANN 


Bahnhof  Eherswalde, 

Kweigfabriken  unter  glelcber  Firma: 

Halle  als.,  Marlaschein  in  Böhmen  und  Strassburg 

Die  älteste  aller  Dachpappenfabriken,  empfiehlt: 

SteiBtpaiipe  zu  flachen,  feuersicheren  _ _ . - . 

Bedachungen; 

Pappbedacliungen 

ALeistenmanier 


Eis. 


/\AJP1S  Ut3LLlXJ.itUJ.OJ. 

noppellagige  Papp- 
dächer 

Doppellg.IUes-Papp*  | 
däciier 


sführung 
r langjäh. 


Asphaltplatten 

von  uns  erfunden(1855)  u.  vervoUkomnmet 
ihrer  Elastizität  halber  das  vorzüglichste 
Material  für  absolut  dichte  imd  dauer- 
hafte Gewölbeabdeckungen  von  Brücken, 
Tunnels,  Kellereien  — sowie  zur  Isolirung 
von  Mauern  und  Gebäuden;  hei  älteren 
Bauten  auch  nachträglich  anzuwenden. 


Holzceiiientdächer  ^ * 

Asphalt,  Asphaltlack,  Holzcement,  Steinkohlentheer,  Deckleisten^^rahtnagel^^ 


Dieser  Nummer  liegt  ein  Prospekt  von  S.  Jonrdan  in  Mainz,  Fabrikation  von  Lichtpanspapier,  bei. 

Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen.  j tt  ■ r» 

Fers-'  ortHcher  Redaoteur-  Dr  jur.  AVilh.  Koch  zu  Berlin  W.  (Redaotionshureau;  Landgrafenstrasse  16).  - Expedi^n  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher 
Fera  . , örtlicher  SW,  Bahnhofstr.  3.  - Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Beuthstrasse  8. 
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Deutscher  Eisenbalm-Terwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

IVeiinimdzwanzig'stei*  «falirg-ang-. 


Berlin,  den  17.  Juli  1889. 


Reisestudien  in  Argentinien.  ! 

(Fortsetzung.)  j 

V ereins-Mittheil  ungen : 
Rundschreiben.  j 

Aus  dem  Deutschen  Reich:  j 

Eisenbahnunfälle  und  Verspätun-  | 
gen  im  Monat  Mai  d.  J.  i 

Betriebseröffnungen. 

Eröffnung  von  Stationen.  j 

Aendeiung  von  Stationsnamen.  I 
Vorarbeiten.  j 

Eisenb.-Projekt  Coburg-Rodach.  ] 
Verstaatlich,  der  Mecklt'nburg.B. 
Die  vierte  Wagenklasse  der 
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(Fortsetzung 

Nachdem  das  Interesse  des  einzelnen  sowohl  wie  der 
Gesammtheit  in  immer  höherem  Maasse  auf  den  wirthschaft- 
lichen  Aufschluss  des  Landes  hingelenkt  worden  ist,  zeigt  Ar- 
gentinien eine  ungeheure  Aufnahmefähigkeit  von  Europäischen 
Erzeugnissen,  die  im  Verhältniss  fast  ebenso  gross  ist  wie  die 
von  Australien.  Wenn  man  bedenkt,  dass  mit  dem  leichten 
Gelderwerb  der  Hang  zum  Genuss  der  Bewohner  erheblich  zu- 
nimmt, und  andererseits  die  ausserordentlichen  Hilfsquellen  der  ‘ 
Republik  berücksichtigt,  mit  denen  die  Produkte  Europas  bezahlt 
werden,  wenn  man  endlich  den  Mangel  einer  eigenen  ausgedehn- 
ten Industrie  in  Rechnung  zieht,  so  kann  es  nicht  Wunder 
nehmen,  dass  Argentinien  in  dem  Wettbewerb  der  gewerbe- 
treibenden Nationen  einen  ausserordentlichen  Platz  einnimmt. 

Dass  hei  solchen  Verhältnissen  von  einzelnen,  von  Gesell- 
schaften oder  Provinzen  weitgehendster  Kredit  beansprucht 
und  ebenso  leicht  gewährt  wird,  ist  eine  überall  sich  wieder- 
holende Erscheinung.  Missbrauch  ist  dabei  unvermeidlich. 
Manche  Provinzen  wei'den  in  dem  Tempo  der  wirthschaftHchen 
Entwickelung  zu  rasch  vergehen,  vorübergehende  Rückschläge 
sind  nicht  ausgeschlossen.  Das  sind  dieselben  Erscheinungen, 
die  zeitweilig  in  den  Vereinigten  Staaten  vorgekommen  sind, 
ohne  dass  darunter  die  Leistungsfähigkeit  und  der  Kredit  der 
Union  gelitten  hat.  Man  darf  erwarten,  dass  solche  Krisen 
auch  die  Leistungsfähigkeit  und  den  Kredit  des  Argentinischen 
Bundes  nicht  berühren;  wenigstens  darf  man  aus  der  regen  Be- 
theiligung, die  unsere  Finanzkreise  an  den  Argentinischen 
Finanzoperationen  nehmen,  schliessen,  dass  in  die  Stetigkeit  i 
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des  Landes  Vertrauen  gesetzt  wird.  Ueherdies  sind  auch  die 
Jüngsten  geschäftlichen  Einrichtungen  der  Argentinischen  Na- 
tionalregierung nicht  ungeeignet,  dieses  Vertrauen  zu  bestärken. 
Gegen  5 Millionen  Pesos  Gold  6 % Anleihen  der  Provinz  Buenos 
Aires  und  des  Staates  sind  in  4‘/2%  umgewandelt,  wodurch  das 
jährliche  Budget  um  nicht  weniger  als  14  Millionen  Mark  ent- 
lastet wird. 

Die  innere  und  äussere  sowie  die  schwebende  National- 
schuld betrug  im  Frühjahr  1888  144  Millionen  Pesos  Gold  = 
576  Millionen  Mark.  In  dem  für  1889  aufgestellten  Budget  gleichen 
Einnahmen  und  Ausgaben  sich  gegen  einander  mit  rund  60  Mil- 
lionen Pesos  oro  (Dollars)  aus.  Von  den  Einnahmen  werden 
nicht  weniger  als  zwei  Drittel  der  Gesammtsumme  auf  Ein- 
fuhrzölle gerechnet,  und  von  den  Ausgaben  entfallen  gegen 
24  Millionen  auf  das  Ministerium  der  Finanzen,  wo  die  Verzin- 
sung der  öffentlichen  Schuld  verbucht  wird. 

Jede  Provinz  (d.  i.  jeder  einzelne  Staat)  der  Republik  hat 
aber  noch  ihr  besonderes  Budget. 

Von  allen  Provinzen  nimmt  Buenos  Aires  den  ersten 
Rang  ein.  Dieselbe  hat  den  grössten  Flächeninhalt  (311 377  qkm) 
und  die  höchste  Bevölkerungsziffer,  welche  aber  doch  nicht  mehr 
als  2 Köpfe  auf  1 qkm  ausmacht.  Man  muss  dabei  bedenken, 
dass  die  grosse  Handelsstadt  Buenos  Aires  mit  ihren  Vororten — 
gegen  350000  Bewohner  — von  der  Provinz  abgetrennt  worden 
ist.  Buenos' Aires  war  von  jeher  der  führende  Staat  gewesen; 
er  hat  die  wohlhabendste  und  intelligenteste  Bevölkerung.  Die 
' geographische  Lage,  die  geschichtliche  Entwickelung  hat  ihn 
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dazu  gemacht.  Buenos  Aires  war  lange  Zeit  in  Europa  besser 
bekannt,  als  die  La  Platastaaten  oder  die  Argentinische  Re- 
publik. Infolge  dessen  haben  die  Anleihen  dieser  Provinz  schon 
früh  auf  dem  Europäischen  — insbesondere  dem  Englischen  — 
Geldmarkt  Aufnahme  gefunden.  Auch  jetzt  noch  scheint  man 
diese  Provinzialanleihen  mit  denen  der  Nationalregierung  gleich- 
werthig  zu  erachten.  i.  r>- 

Auf  blühende  Provinzen  sind  noch  Santa  Fe,  Entre  Rios, 
Corrientes,  Cordoba  und  Tucuman.  Jede  Provinz  hat  ein  mehr 
oder  weniger  grosses  Kreditbedürfniss  und  ist  bestrebt,  nach 
Kräften  ebenso  viel  Schulden  zu  machen  wie  der  Bundesstaat 
selbst  oder  die  „führende“  Provinz  Buenos  Aires,  ohne  dass 
-leichwerthige  Budgetverhältnisse  vorliegen.  Ausserordentliche 
Ausgaben  bestreitet  man  durch  Anleihen  und  Papiergeld,  und 
wenn  die  Hilfsquellen  der  Provinzen  nicht  in  stetem  Zunehmen 
begriflen  wären,  würden  Rückschläge  sich  schon  jetzt  fühlbar 

machen.  ■.  j 

Die  ausgebreitete  Papiergeldwirthschaft  gehört  zu  den 
charakteristischen  Erscheinungen  in  Argentinien.  Es  sind  in 
Umlauf  die  Papierscheine  der  Nationalbank,  von  14  Provinz- 
banken, mehreren  Privatbanken  (z.  B.  Carabassabank),  so  dass 
ein  Fremder  längere  Zeit  gebraucht,  um  sich  in  diesem  Wust 
von  Papierzetteln  zurecht  zu  finden. 

Die  Nationalbank  befindet  sich  in  Buenos  Aires;  eine 
Zweigstelle  ist  in  jeder  Provinzialhaupt-  oder  grösseren  Han- 
delsstadt. Die  Provinzialbanken  haben  ihre  Stellen  in  der  be- 
trefienden  Provinz.  Den  Notenumlauf  festzusetzen  ist  jede 
Regierung  für  ihre  Bank  berechtigt.  Missbräuohe  sucht  man 
dadurch  zu  verhindern,  dass  durch  die  Bundesgewalt  die  Scheine 
der  Provinzbanken,  welche  innerhalb  der  ganzen  Republik  als 
gültige  Zahlungsmittel  angesehen  werden  sollen,  abgestempelt 
werden.  Die  Bundesregierung  hat  dadurch  mittelbar  einen 
Einfluss  auf  den  Notenumlauf  jeder  Bank.  Eine  Provinz, 
welche  durch  ihre  Bank  mehr  Scheine  ausgeben  wollte,  als  die 
Nationalregierung  anerkannt  hat,  würde  diese  Scheine  nur  als 
Zahlungsmittel  innerhalb  ihrer  Grenzen  verwenden  können. 

Das  Argentinische  Geld  besteht  zur  Zeit  nur  aus  Papier- 
zetteln und  Kupfermünzen.  Gold  und  Silber  bekommt  man 
nicht  zu  sehen.  Der  kleinste  Papiergeldwerth  lautet  über  5 Cen- 
tavos, d.  i.  der  zwanzigste  Theil  eines  Pesos  oder,  wenn  das 
Gold  nicht  mit  Agio  bezahlt  würde,  20  4 nach  unserem  Gelde. 
Da  aber  gegenwärtig  Gold  mit  150%  gehandelt  wird,  so  ist  der 
Werth  dieses  Zettelchens  nur  13  4-  Es  macht  keinen  Ver- 
trauen erweckenden  Eindruck,  wenn  selbst  für  kleine  Scheide- 
münzen Papierscheine  verwendet  werden. 

Die  Valutaschwankungen  spielen  bei  den  Handelsbezie- 
hungen mit  Argentinien  eine  grosse  Rolle.  Die  Grossindu- 
striellen  werden  dabei  nie  verlieren ; sie  bedingen  ihre  Zahlungen 
in  Englischem  Golde.  Dasselbe  thun  unsere  grossen  Häuser,  , 
aber  die  grossen  Verluste,  welche  beispielsweise  in  Peru  vielen  I 
kleinen  Häusern  aus  dem  Umstande  erwachsen  sind,  dass  sie 
zu  viel  Vertrauen  auf  den  Werth  der  Peruanischen  Zahlungs- 
mittel gesetzt  haben,  lässt  es  immerhin  nicht  als  überflüssig 
erscheinen,  vor  Geschäften  zu  warnen,  bei  denen  die  Argen- 
tinische Valuta  — falls  nicht  ein  fester  Kours  vereinbart  wird 
- die  Grundlage  bilden  soll.  Der  Deutsche  Kaufmann  oder 
Fabrikant  muss  im  Verkehr  mit  Argentinien  seine  Preise  nach 
Deutschem  oder  Englischem  Golde  stellen. 

Die  Jahreseinfuhr  und  Ausfuhr  hatte  im  Jahre  1886  einen 
Werth  von  164  Millionen  Pesos  m/n.  Nicht  weniger  als  drei 
Viertel  davon  entfielen  allein  auf  die  Stadt  Buenos  Aires.  Die 
Einfuhr  betrug  gegen  100  Millionen  und  bestand  im  wesent- 
lichen aus  fertigen  Waaren  und  Kohlen;  die  Ausfuhr  berechnet 
sich  zu  64  Millionen  und  umfasste  Erzeugnisse  des  Ackerbaues 
und  der  Viehzucht.  1 Peso  m/n  (Papier)  war  derzeitig  3 3,5 
werth.  Da  die  Einfuhr  die  Ausfuhr  wesentlich  übersteigt,  so 
haben  die  Argentinischen  Versender  meistens  sehr  niedrige 
Frachtsätze  für  ihre  nach  Europa  zu  verschickenden  Artikel 
gefunden;  denn  der  Schiffer  bezw.  Rheder  nimmt  — ehe  er  leer 
fährt  — Rückfracht  zu  den  billigsten  Sätzen  an.  Diesem  Um- 


stande ist  es  zuzuschreiben,  dass  der  Argentinische  Weizen  in 
London  und  Antwerpen  mit  dem  Nordamerikanischen,  Indischen 
und  Russischen  Weizen  erfolgreich  konkurriren  konnte.  Das 
wird  sich  erst  ändern,  wenn  Einfuhr  und  Ausfuhr  sich  die 

Waage  halten.  • , » v v -u 

Der  Handelsverkehr  von  Argentinien  hat  viel  Aehnlich- 
keit  mit  dem  von  Australien.  Auch  dort  überwiegt  die  Einfuhr 
sehr  wesentlich  die  Ausfuhr.  Die  Gesammtein-  und  -ausfuhr. 
Australiens  wird  zu  2 400  Millionen  Mark  angegeben,  während 
die  von  Argentinien  jetzt  gegen  600  Millionen,  beträgt.  Bei 
Australien  spielen  die  Erträgnisse  der  Goldfelder  eine  grosse 
Rolle.  Sieht  man  von  diesen  ab,  so  steht  Argentinien  Austra- 
lien im  Handelsverkehr  wenig  nach. 

Im  Handelsverkehr  mit  Argentinien  stehen  hauptsächlich 
England,  Frankreich,  Belgien,  Deutschland,  die  Vereinigten 
Staaten,  Italien  und  Spanien. 

Spanien  leidet  unter  den  Folgen  seiner  ungerechten  Ko- 
lonialpolitik der  früheren  Jahrhunderte.  Seine  Kolonien  waren 
gegen  den  Verkehr  mit  anderen  handeltreibenden  Völkern  ab- 
gesperrt, alle  Bedürfnisse  mussten  sie  durch  das  Mutterland 
beziehen.  Man  kann  sich  vorstellen,  welche  Erbitterung  sich 
der  Kreolen  bemächtigen  musste,  sich  in  Preis  und  Güte  der 
Waaren  der  Willkür  Spanischer  Kaufleute  überliefert  zu  sehen. 
Dieses  Svstem  des  Aussaugens  hat  sich  sehr  gerächt.  Nach 
Lostrennung  der  Kolonien  von  dem  Mutterlande  trat  auch  der 
vollständige  Bruch  in  den  Handelsbeziehungen  ein.  Die  Süd- 
amerikaner vermieden  Spanien  und  es  hat  lange  Zeit  gedauert, 
ehe  ein  Verkehr  sich  wieder  anbahnen  konnte.  Da,  wo  Spanien 
früher  allein  herrschte,  spielt  es  jetzt  die  letzte  Rolle. 

England  steht  in  Ein-  und  Ausfuhr  obenan.  Es  führt 
in  Argentinien  sechs  Mal  soviel  ein  wie  aus.  Den  Kohlenmarkt 
beherrscht  es  ganz  allein.  Wie  schon  bemerkt,  werden  Kohlen 
in  Argentinien  nicht  gewonnen.  Da  nun  in  den  weiten  Niede- 
rungen der  grossen  Ströme,  den  Pampas ländereien,  Brenn- 
material überhaupt  nicht  zu  haben  ist,  weil  Baumwuchs  nicht 
besteht,  so  sind  nicht  nur  die  Fabriken,  die  Eisenbahnen,  die 
Dampfer  auf  die  Englischen  Kohlen  angewiesen,  sondern  selbst 
die  kleinen  Gewerbe  und  bald  auch  die  Haushaltungen.  In  den 
Gebirgsprovinzen  und  in  dem  tropischen  Theile  der  Republik 
liefern  die  Urwälder  Brennmaterial  genug,  so  dass  selbst  die 
Lokomotiven  der  grossen  Ueberlandlinien  in  diesen  Bezirken 
mit  Holz  geheizt  werden.  Der  weite  Transport  von  Brennholz 
aus  den  Urwäldern  wird  aber  kostspielig,  zumal  die  zahlreichen 
Harthölzer  nicht  geflösst  werden  können,  weil  sie  ein  spezi 
fisches  Gewicht  von  1 und  darüber  haben.  Infolge  dessen  wird 
verhältnissmässig  Brennholz  in  Buenos  Aires  und  anderen 
Orten  dieser  Provinz  bald  ebenso  theuer  sein  wie  Englische 
Kohle. 

Von  letzterer  sind  besonders  beliebt  die  Marken  Powell 
Doffryn  und  Niscons  Navigation.  Eine  Tonne  Cardiffkohle 
kostet  am  Riachuelo  (dem  kleinen  Segelschiffhafen)  in  Buenos 
Aires  zur  Zeit  46  JL  Von  dem  Kohlenahsatz  bekommt  man  ein 
ungefähres  Bild,  wenn  man  den  Verbrauch  der  Eisenbahnen 
sich  vergegenwärtigt.  Die  rund  930  km  lange  Buenos  Aires 
Westbahn  verbraucht  z.  B.  jährlich  25  000  t Steinkohle.  Sie 
bildet  nur  etwa  den  fünften  Theil  des  zur  Zeit  im  Betriebe  be- 
findlichen, von  Lokomotiven  mit  Steinkohlenfeuerung  befahrenen 
Bahnnetzes;  die  übrigen  Bahnen  brennen  Holz.  Gegen  6 Mil- 
lionen Mark  jährlich  bezahlt  Argentinien  gegenwärtig  allem 
für  die  Lokomotivfeuerung  seiner  Eisenbahnen  an  England. 

In  den  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika  hat  man 
frühzeitig  ein  wachsames  Auge  auf  die  Handelsbeziehungen 
der  Südamorikanischen  Länder  geworfen.  Zum  Studium  des 
Handelsverkehrs  entsendete  der  Bundeskongress  im  Jahre  1884 
einen  Ausschuss,  welcher  demnächst  seiner  Regierung  dringend 
empfahl,  den  Argentinischen  Markt  an  sich  zu  reissen  und  zu 
dem  Zweck  folgende  Mittel  vorschlug: 

1.  Herstellung  regelmässiger,  direkter  Dampferverbindungen, 
% Abschluss  von  Handelsverträgen  und  Bildung  einer  Zoll- 
yereinigung. 
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3.  VereiufaclLungen  bei  der  zollanitliclien  Behandlung  der 
Handelsartikel, 

4.  Anstellung  zahlreicher,  gut  besoldeter  Konsulatsbeamten, 

5.  Gründung  von  Zweigstellen  grosser  Nordamerikanischer 
Geschäftshäuser  in  Südamerikanischen  Handelsplätzen, 

6.  genaue  Angaben  über  die  Lebensbedürfnisse  der  Einwohner 
an  die  Nordamerikanischen  Fabrikanten, 

7.  Gründung  von  Bankgesellschaften  und  Einführung  einheit- 
licher Münze, 

8.  Ermunterung  der  Nordamerikanischen  Kaufleute,  umfassende 
Kredite  zu  gewähren, 

9.  Herstellung  zollfreier  Niederlagen. 

Es  lässt  sich  nicht  verkennen,  dass  diese  Vorschläge  recht 
umfassende  sind  und  wohl  geeignet  erscheinen,  den  Handel  zu 
monopolisiren,  wenn  die  ßegierungen  in  beiden  Ländern  sich 
verständigen  und  gegebenen  Falles  ein  gewaltsames  Eingreifen 
nicht  scheuen.  In  Argentinien  hat  man  sich  aber  sehr  wohl 
gehütet,  den  Nordamerikanern  grössere  Hechte  einzuräumen, 
als  anderen  Nationen,  um  so  mehr,  als  die  Argentinischen 
Landesprodukte  in  Nordamerika  keinen  Absatz  finden,  vielmehr 
beide  Staaten  in  denselben  Gegenständen  auf  dem  Weltmarkt 
konkurriren.  Die  Franzosen  indessen,  welche  in  den  letzten 
Jahren  in  Argentinien  im  Handelsverkehr  nicht  vorwärts  ge- 
kommen sind,  haben  die  Grund.sätze  des  Nordamerikanischen 
Ausschusses  wieder  aufgefrischt  und  namentlich  in  Bezug  auf 
das  Kreditgeben  ihren  Landsleuten  angelegentlichst  empfohlen. 
Sie  empfinden  es  schmerzlich,  dass  ihre  Nation  in  Argentinien 
nicht  in  grösserem  Umfange  durch  Handelsherren  vertreten  ist. 
Sie  herrschen  vor  unter  den  Krämern,  Gastwirthen,  Friseuren, 
Modewaarenhändlern  usw„  müssen  es  aber  ansehen,  dass  ein 
grosser  Theil  ihres  Aussenhandels  durch  fremde,  namentlich 
Deutsche  Kommissionshäuser  geht. 

Da  ein  grosser  Theil  des  Deutschen  Handels  durch  Eng- 
land, Belgien  oder  Frankreich  \-ermittelt  wird,  so  ist  ein  fester 
Zahlenwerth  für  den  Deutschen  Handelsverkehr  nicht  anzu- 
geben. Es  ist  aber  eine  allgemein  beachtete  Thatsache,  dass 
der  Deutsche  Handel  im  stetigen  Zunehmen  begriffen  ist.  Er 
steht  hinter  dem  Englischen,  aber  vor  dem  Nordamerikanischen 
Verkehr  und  hat  den  Französischen  überflügelt. 

Nachdem  unsere  Bankiers  es  verstanden  haben,  grosse 
Summen  Deutschen  Kapitals  für  Argentinische  Werthe  heran- 
’zuziehen,  wäre  es  zu  wünschen,  dass  diese  Geldanlage  nicht 
einen  vorübergehenden  Gewinn,  sondern  einen  bleibenden  Nutzen 
zur  Folge  hätte.  Es  genügt  nicht,  dass  bei  den  durch  Deutsche 
Häuser  vermittelten  Finanzoperationen  der  Bankier-,  der  Gründer- 
gewinn abfällt,  dass  den  Darleihern  ein  hoher  Zinsgenuss  ge- 
währt wird.  In  vaterländische iu  Interesse  kann  man  sich  der 
Thatsache,  dass  das  Ausland  mit  Deutschem  Gelde  arbeitet,  nur 
dann  erfreuen,  wenn  unser  Handel  und  unsere  Industrie  Nutzen 
davon  haben.  Das  kann  geschehen,  wenn  bei  den  Argentinischen 
Unternehmungen,  zu  denen  unser  Geld  gebraucht  wird,  solche 
Landsleute,  die  ihre  Angehörigkeit  zum  Deutschen  Vaterlande 
nicht  vergessen  haben,  mit  thätig  sind  und  dafür  sorgen,  dass 
die  Erzeugnisse  unserer  Gewerbethätigkeit  Absatz  finden.  In 
diesem  Sinne  arbeiten  die  Engländer  schon  seit  Jahrzehnten. 
Die  Englischen  Eisenbahngesellschaften  in  Südamerika  beziehen 
bis  auf  den  letzten  Schienennagel  ihre  Materialien  von  England. 
Selbst  die  v.  Borries’schen  Verbundlokomotiven  brauchen  sie 
nicht  vom  Heimathlande  des  Erfinders  zu  beziehen,  da  eine 
Englische  Fabrik  den  Bau  derselben  übertragen  erhalten  hat. 
Wenn  der  Engländer  sein  Geld  in  ausländische  Unternehmungen 


steckt,  so  ist  er  nicht  mit  einer  dem  Waguiss  entsprechenden 
Verzinsung  seiner  Pfunde  zufrieden,  sondern  er  geht  auf  wirth- 
schaftliche  Eroberungen  zähe  und  rücksichtslos  aus.  Zu  dem 
Zwecke  sichert  er  sich  einen  dauernden  Einfluss  bei  den  Unter- 
nehmungen dritter,  die  von  ihm  Geld  geliehen  haben,  und  wenn 
er  selbst  im  Auslände  mit  seinen  Kapitalien  arbeiten  will,  so 
behält  er  die  Leitung  der  Unternehmungen  in  der  Hand  und 
bleibt  stets  Engländer,  mag  er  dem  Lande,  in  welchem  er  seine 
Geschäfte  betreibt,  noch  so  viel  verdanken.  Das  führt  zuweilen 
zu  dem  schon  im  Eingang  erwähnten  System  des  Aussaugens. 

Wenn  nun  auch  zu  erwarten  ist,  dass  die  Deutschen  im 
Auslande  in  ähnlicher  Weise  es  den  Engländern  in  Bewahrung 
des  Gefühles  ihrer  Staatsangehörigkeit  auch  auf  wirthschaft- 
lichem  Gebiete  gleichthun  mögen,  so  ist  doch  sehr  zu  wünschen, 
dass  sie  den  richtigen  Mittelweg  zwischen  den  Interessen  ihrer 
Heimath  und  denen  des  Volkes,  in  dessen  Mitte  sie  thätig  sind, 
zu  finden  wissen.  Hier  heisst  es:  „Leben  und  leben  lassen“. 
Will  man  dauernde  Beziehungen  erlangen,  so  darf  man  die  Ein- 
geborenen nicht  verbittern,  ihre  berechtigten  Interessen  nicht 
mit  Füssen  treten.  Es  liegt  im  Deutschen  Charakter,  sich  den 
Anschauungen  und  Gewohnheiten  Fremder  leicht  anzuschliessen 
und  wenn  dieses  nicht  unter  Preisgabe  des  Nationalbewusstseins 
geschieht,  was  seit  1870  glücklicherweise  nicht  mehr  zu  be- 
fürchten ist,  so  kann  das,  was  frülier  mit  Hecht  als  eine 
Schwäche  gegeisselt  wurde,  Nutzen  bringen.  Der  Deutsche  ist 
hierin  gewissermaassen  dem  Engländer  voraus,  dessen  oft  an- 
maassendes  Auftreten  nur  so  lange  ungeahndet  bleibt,  als  die 
Kreise,  in  denen  er  sich  bewegt,  das  Gefühl  vollständiger  Ab- 
hängigkeit haben.  Ist  letzteres  nicht  mehr  vorhanden,  das 
Nationalbewusstsein  erwacht,  so  verliert  der  Engländer  seinen 
Einfluss.  Wer  es  versteht,  von  vornherein  das  sehr  stark  aus 
gebildete  Südamerikanische  Selbstgefühl  zu  schonen,  kann  solche 
Niederlage  sich  ersparen.  Der  Deutsche  hat  nach  seinem  Cha- 
rakter die  meiste  Aussicht  dazu;  er  ist  in  den  Staaten  der  ehe- 
maligen Spanischen  Kolonien  im  allgemeinen  wohl  gelitten. 
Möge  es  so  bleiben  und  unsere  einheimische  Industrie  aus  dem 
Wachsen  der  geschäftlichen  Beziehungen  ihren  Nutzen  ziehen 
und  mögen  unsere  Fabrikanten  sich  hüten,  Schundwaare  auf 
den  Markt  zu  bringen.  Südamerika,  insbesondere  Argentinien, 
ist  ein  Gebiet,  wo  nur  Waaren  bester  Güte  Käufer  finden.  Man 
hat  nicht  mit  Halbbarbaren  zu  thun,  wie  so  manche  Kaufleute 
geglaubt  zu  haben  scheinen,  die  Artikel  versandten,  welche  kaum 
für  die  Schwarzen  in  Afrika  geeignet  erscheinen.  Es  ist  noch  nicht 
so  lange  her,  dass  gusseiserne  Scheeron  unter  der  Marke  „Deutsche 
Waare“  nach  Paraguay  ausgeführt  wurden,  nach  einem  Lande, 
wo  eine  ausgezeichnete  Hausindustrie  seit  dem  vorigen  Jahr- 
hundert bei  den  Indianern  durch  die  Jesuiten  eingeführt  ist. 
In  einem  Lande,  wo  man  so  feine  Spitzen  arbeitet,  wie  in  Brüssel, 
finden  gusseiserne  Scheeren  keine  Käufer,  sind  vielmehr  geeignet, 
den  Deutschen  Handel  zu  diskreditiren. 

In  hervorragender  Weise  kann  die  Deutsche  Industrie  in 
Aigentinien  ihr  Absatzgebiet  erweitern,  wenn  der  Deutsche 
Unternehmungsgeist  sich  bei  dem  Ausbau  und  dem  Betriebe  der 
dortigen  Eisenbahnen  betheiligt.  Es  dürfte  daher  von  allge- 
meinerem Interesse  sein,  über  die  Verhältnisse  der  Argen- 
tinischen Eisenbahnen  nähere  Mittheilungen  zu  erhalten.  Das 
Studium  des  Argentinischen  Eisenbahnwesens  ist  der  Zweck 
meiner  vorjährigen  Heise  nach  Südamerika  gewesen  und  ich 
will  es  versuchen,  einiges  von  meinen  Beobachtungen  und  Er- 
fahrungen hier  zusammenzustellen,  in  der  Hoffnung,  dass  einiges 
davon  in  weiteren  Kreisen  von  Interesse  sein  wird. 


(Fortsetzung  folgt.) 


Mittlieilungen  über  Vereins- Angelegenheiten. 

Rnndschreihen  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind  er- 
lassen worden; 

Nr.  2650  vom  11.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Oesterrerchisch- 
Ungarischen  Vereins  - Verwaltungen , betreffend  den  Vereins- 
Hnndreiseverkehr  (abgesandt  am  12.  d.  Mts.). 


Nr.  2663  vom  11.  d.  Mts.  an  die  Schweizerischen  Eisen- 
bahn-Verwaltungen, betreffend  Ausgleichung  der  Kosten  für 
bezogene  Drucksachen  des  Vereins  (abgesandt  am  13.  d.  Mts.). 
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Aus  dem  Deutsctien  Reich. 

Eisenbahnnnfälle  und  Verspätungen  im  Monat  Mai  d.  J. 

Nach  der  vom  Reichs-Eisenbahnamt  im  „Reichs-Anzeiger“ 
veröffentlichten  Nachweisnng  der  auf  Deutschen  Eisenbatoen 
— ausschliesslich  der  Bayerischen  — im  Monat  Mai  d.  J.  beim 
Eisenbahnbetriebe  (mit  Ausschluss  der  Werkstätten)  vorge- 
kommenen Unfälle  waren  im  ga,nzen  zu  yerzei^nen;  8 Ent- 
eleisunffenundl  Zusammenstoss  auf  freier  Bahn,  13  Entglei^ngen 
ünd  8 Zusammenstösse  in  Stationen  und  95  sonstige  Untalle 
(Ueberfahren  von  Rührwerken,  Teuer  im  Zuge,  Kesselexp^losionen 
imd  andere  Ereignisse  beim  Eisenbahnbetriebe,  sofern  bei 
letzteren  Personen  getödtet  oder  verletzt  worden  sindj.  Bei 
diesen  Unfällen  sind  im  ganzen,  und  zwar  grosstentheils 
durch  eigenes  Verschulden,  108  Personen  verunglückt,  sowie 
41  Eisenbahnfahrzeuge  erheblich  und  60  unerheblich  beschädigt. 
Von  den  beförderten  Reisenden  wurden  1 getödtet  und  2 ver- 
letzt, und  zwar  entfällt  die  Tödtung  auf  den  Verwaltungs- 
bezirk der  Königlichen  Eisenbahndirektion  zu  .^tona  Und 
ie  1 Verletzung  auf  die  Verwaltungsbezirke  der  Konighchen 
Eisenbahndirektionen  zu  Magdeburg  und  zu  Berlin;  von  Bahn- 
beamten und  Arbeitern  im  Dienst  wurden  beim  eigent- 
lichen Eisenbahnbetriebe  23  getödtet  und  56  verletzt,  von 
fremden  Personen  (einschliesslich  der  nicht  im  Dienst  befand- 
lichen  Bahnbeamten  und  Arbeiter)  11  getödtet  und  15  verletzt. 
Ausserdem  wurden  bei  Nebenbeschäftigungen  6 Beamte  verletzt. 
Von  den  sämmtlichen  Unfällen  beim  Eisenbahnbetriebe  ent- 
fallen auf:  A.  Staatsbahnen  und  unter  Sta^syerwaltung 

stehende  Bahnen  (bei  zusammen  30  901,24  km  Betriebslange 
und  801245056  geförderten  Achskilometern)  121  Falle,  dar- 
unter die  grösste  Anzahl  auf  die  Verwaltungsbezirke  der 
Königlichen  Eisenbahndirektionen  zu  Berlin  (16),  zu  Köln 
(rechtsrheinische)  (15)  und  zu  Erfurt  (14) ; verhaltaissmassig, 
d h.  unter  Berücksichtigung  der  geforderten  Achskilometer 
und  der  im  Betriebe  gewesenen  Längen,  sind  auf  den  Gross- 
herzoglich Oberhessischen  Eisenbahnen,  im  Verwaltungsbezirk 
der  Königlichen  Eisenbahndirektion  zu  Elberfeld  und  aut  der 
Main  - Neckar  - Eisenbahn  die  meisten  Unfälle  vorgekommen. 

B.  Grössere  Privatbahnen  — mit  je  über  150  km  Betriebs- 
länge — (bei  zusammen  1 808,03  km  Betriebslange  und 
24968203  geförderten  Achskilometern)  4 Fälle  una  zwar  aut 
die  Werra  - Eisenbahn  und  auf  die  Ostpreussische  Sudbahn  je 
1 Fall  und  auf  die  Hessische  Ludwigs  - Eisenbahn  2 iaUe. 

C.  Kleinere  Privatbahnen  — mit  .ie  unter  150  km 

länge  — (bei  zusammen  1 658,73  km  Betriebslänge  und  11 222  486 
geförderten  Achskilometern)  kein  Fall. 

Nach  der  ebenfalls  im  Reichs-Eisenbahnamt  auf  gestellten,  im 
Reichsanzeiger“  veröffentlichten  Nachweisung  über  die  im  Monat 
kai  d.J.  auf  Deutschen  Bahnen  (ausschliesslich  der  Bayerischen) 
beförderten  Züge  und  deren  V erspätungen  wurden  aut 
41  grösseren  Bahnen  bezw.  Bahnnetzen  mit  einer  Gesammt- 
betriebslänge  von  34384  49.  km  •• 

mässigen  Zügen:  16  014  Kurier-  und  Schnellzuge,  149  086  Per- 
sonenzüge, 77  215  gemischte  Züge  und  125 193  Guterzuge;  an 
ausserlÄrplanmässigen  Zügen:  5125  Kurier-,  Schnell-,  Per- 

sonen- und  gemischte  Züge  und  33  560  Güter-,  Materialien- 
und  Arbeitszüge.  Im  ganzen  wurden  837  435  745  Achskm 
bewegt,  von  denen  257  958  225  Achskm  auf  die  fahrplanmassigen 
Züge  mit  Personenbeförderung  entfallen,  V on  den  242  315  lalir- 
planmässigen  Kurier-,  Schnell-,  Personen-  imd  gemischten 
Zügen  verspäteten  im  ganzen  1114  oder  0,46  % (gegen  1,53  % 
in  demselben  Monat  des  Vorjahres  und  0,66  im  Vormonat). 
Von  diesen  Verspätungen  wurden  jedoch  358  durch  das  Ab- 
warten verspäteter  Anschlusszüge  hervorgerufen,  so  dass  den 
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warten  verspäteter  Anschlusszuge  nervorgeruien,  »o  u 
aufgeführten  Bahnen  nur  756  Verspätungen  (—  0,31 
Last  fallen  (gegen  0,45  % im  Vormonat).  . In 
Monat  des  Vorjahres  verspäteten  auf  den  eigenen  Strecken 
der  in  Vergleich  zu  ziehenden  Bahnen  von  226  851  ^®f®J" 
derten  fahrplanmässigen  Zügen  mit  Personenbeförderung  2166 
oder  0,95  % , mithin  0,64  % mehr.  Infolge  der  Verspätungen 
wurden  645  Anschlüsse  versäumt  (gegen  1 462  m demselben 
Monat  des  Voriahres  und  837  im  Vormonat).  Bei  13  Bahnen 
sind  Zugverspätungen  und  bei  15  Bahnen  Anschlussyersaum- 
nisse  nicht  vorgekommen.  In  der  Nachweisung  sind  diejraigen 
Bahnen,  auf  welchen  Zugverspätungen  vorkamen,  nach  der 
Verhältnisszahl  (geometrisches  Mittel)  zwischen  der 
der  auf  je  eine  Verspätung  entfallenden  Züge  und  Ach^ilo- 
meter  geordnet:  danach  nehmen  die  Ünterelbesche,  die 
Eckernförde-Flensburger  und  die  Dortmund- Gronair-Enscheder 
Bahn  die  ungünstigsten  Stellen  ein.  Wird  die  Reihenfolge 
der  Bahnen  statt  nach  der  Zahl  der  Verspätungen  nach  der 
Zahl  der  Anschlussversäumnisse  bestimmt,  so  treten  die  Dort- 
mund-Gronau-Enscheder,  die  Güstrow-Plauer  und  die  Mecklen- 
burgische Friedrich  Franzbahn  an  die  ungünstigsten  Stellen,  ln 
den  vorstehenden  Angaben  sind  die  \ erspätungen  bei  drajemgen 
Zügen,  welche  infolge  von  Wolkenbrüchen  und  dadurch  herbei- 
geführter  Beschädigungen  der  Gleise,  sowie  durch  sonstige 
aussergewöhnliche  Ereignisse  ausfielen , unberücksichtigt  ge- 


blieben. Aus  diesen  Gründen  sind  192  Züge  ganz  und  567  Züge 
streckenweise  ausgefallen,  606  Anschlüsse  wurden  verfehlt  und 
81  Züge  erlitten  Verspätungen. 

Betriebseröffnungen. 

Am  15.  d.  Mts.  ist  die  von  der  Anschlussstation  StoUberg 
i.  Erzgeb.  nach  der  Station  Zwönitz  der  Chemnitz-Aue-Adorfer 
Staatseisenbahn  führende  normalspurige  Staatseisenbahnstrecke 
Stollberg-Zwönitz  dem  allgemeinen  Verkehr  übergeben 
worden  (vergl.  Bekanntmachung  in  Nr.  53  Inserat  1624  d.  Ztg.).  , 
Am  7.  d.  Mts.  ist  im  Grossherzogthum  Baden  die  19  km 
lange  Schmalspurbahn  Zell  - Todtnau  eröffnet  worden. 

Eröffnung  von  Stationen. 

Preussische  Staatseisenbahnen. 

Am  1.  Juli  d.  J.  wurden  eröffnet: 
im  Bezirk  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  zu  Erfurt 
die  Haltestellen  K 1 i 1 1 e n und  P 1 e s s a für  den  Verkehr 
von  Leichen  und  lebenden  Thieren.  Die  Abfertigung 
von  Fahrzeugen  bleibt  bis  auf  weiteres  ausgeschlossen  ; 
im  Bezirk  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  zu  Bromberg 
die  bisher  nur  für  den  Personenverkehr  eingwichtete  Halte- 
stelle Lusin  für  den  beschränkten  Wagenladungs- 
Güterverkehr.  Sendungen  nach  Lusin  werden  nur  fr an- 
kirt  von  Lusin  nur  unfrankirt  und  in  beiden  Rich- 
tungen nur  ohne  Nachnahmebelastung  angenommen. 
Fatozeuge  können  daselbst  nicht  verladen  werden. 

Sächsische  Staatseisenbahnen. 

Am  10.  d.  Mts.  wurde  die  an  der  Verbindungsbahn  von 
Leipzig  (Bayerischer  Bahnhof)  nach  Plagwitz=Lindenau  Hinge- 
richtete Haltestelle  C o n n e w i t z für  den  allgemeinen  Wagen- 
ladungsverkehr eröffnet. 

Aenderung  von  Stationsnamen. 
Direktionsbezirk  Frankfurt  a / M. 

Die  an  der  Bahnstrecke  Nordhausen-Leinefelde  belegene 
Station  Gernrode-Worbis  führt  fortan  die  Bezeichnung 
„Niederorsche  1“. 

Vorarbeiten. 

Der  Auftrag  bezw.  die  Erlaubniss  zur  Anfertigung  der 
allgemeinen  Vorarbeiten  für  Eisenbahnen  untergeordneter  Be- 
deutung ist  ertheilt  worden: 
der  Königlichen  Eisenbahndirektion  zu  Hannover 
für  eine  Eisenbahn  von  Geestemünde  nach  Cux- 
haven; .r,  L 

der  Königlichen  Eisenbahndirektion  zu  Bromberg 
für  eine  Ausdehnung  der  bereits  angeordneten  Vorarbeiten 
für  eine  Eisenbahn  von  F o r d o n nach  C ul  m s e e aut 
eine  Fortsetzung  dieser  Linie  nach  einem  geeig- 
neten Punkte  der  Strecke  Thorn-Insterburg; 
der  Königlichen  Eisenbahndirektion  zu  Erfurt  , , , ,, 

für  eine  Eisenbahn  von  einem  geeigneten  PunlHe  der  all- 
gemein bearbeiteten  Linie  von  Deuben  oderTeuchern 
nach  Corbetha  zum  Anschluss  an  die  Strecke 
Leutzsch-Zeitz  bei  Grosszschocher. 

Eisenbahnprojekt  Coburg-Rodach. 

Der  Coburger  Landtag  erledigte  in  seiner  Sitzung  vom 
5 d Mts  die  Vorlage,  betreffend  den  Bau  einer  Eisenbahn  von 
Coburg  nach  R o d a c h.  Der  Antrag  des  Ausschusses,  nach 
welchem  der  Bau  und  Betrieb  dieser  Bahn  der  Werra-Eisenbahn- 
gesellschaft  übertragen  und  aus  der  Staatskasse  ein  unverzins- 
licher und  nicht  rückzahlbarer  Beitrag  von  3750CKL^  unter  der 
Bedingung  gewährt  werden  soll,  dass  der  Rest  des  Baarertorder- 
nisses  von  85  000  M,  sowie  der  nöthige  Grund  und  Boden  in  dem 
im  Erlass  des  Staatsministeriums  bezeichneten  Umf  ange  von  den 
Interessenten  zur  Verfügung  gestellt  wird,  im  Falle  die  Kosten 
für  Erwerbung  des  Grund  und  Bodens  den  Betrag  von  85  (m  M 
aber  übersteigen  sollten,  der  überschiessende  Betrag  bis  höch- 
stens zu  25  000  M auf  die  Staatskasse  übernommen  werde,  wurde 
einstimmig  angenommen. 


Verstaatlichung  der  Mecklenburgischen  Bahnen. 

Eine  am  6.  d.  Mts.  abgehaltene  Sitzung  von  Bevoll- 
mächtigten derWi  s m ar-R  ostockerEisenb  a hn  g e s ell- 
schaft  mit  Vertretern  der  Mecklenburgischen  Regierung, 
welche  über  die  Verstaatlichung  berathen  hat,  soll  sich  nach 
der  „Rost.  Ztg.“  über  die  Höhe  der  Kaufsumme  uioht  geeinigt 
haben.  Die  Vertreter  der  Gesellschaft  verlangten  105%,  wahrend 
die  Regierung  nur  m%  geboten  hat. 

Am  2.  d.  Mts.  fand  wegen  Uebernahme  der  Bahn 
Güstrow-Plau  eine  Zusammenkunft  in  Güstrow  statt,  an 
welcher  drei  Vertreter  des  Finanzministeriums  und  drei  Mit- 
glieder des  Aufsichtsraths  und  des  Vorstandes  dOT  Bahn  theil- 
nahmen.  Die  Regierung  legte  den  Entwurf  eines  Kaufvertrages 
vor,  doch  gelangte  man  noch  nicht  zu  einer  Einigung. 
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Die  vierte  Wagenklasse  der  Preussischen  Staatseisenbahnen. 

Die„Nordd.  Allg.  Ztg.“  schreibt:  Vor  einigen  Tagen  wurde 
die  Staatsbahnverwaltung  von  einem  Kheinischen  Blatte 
heftig  angegriffen,  u.  a.  weil  sie  es  unterlassen  habe,  die  v i e r t e 
Wagenklasse  abzuschaffen,  welche  das  Blatt  als 
„menschenunwürdig“,  als  eine  „Verschlechterung  und  ein 
soziales  Verbrechen“  bezeichnete,  „das  wir  im  Westen  der  Staats- 
bahnverwaltung nicht  schwer  genug  anzukreiden  vermögen“.  (!) 
Es  liegt  nahe,  die  Berechtigung  eines  so  abfälligen  Urtheils  an 
der  Hand  der  Thatsachen  zu  prüfen.  Da  trifft  es  sich  nun 
eigenthümlich,  dass  die  IV.  Klasse  zuerst  auf  der  Köln - 
Mindener,  der  Bonn  - Kölner  und  der  Münster- 
Hammer  Eisenbahn,  also  auf  drei  im  Westen  belegenen 
Privatbahnen  seiner  Zeit  ein  geführt  ist.  Die  Wagen  dieser 
Klasse  waren  anfangs  offen.  Von  Staatsaufsichtswegen  wurde 
später  verfügt,  dass  sie  mit  einer  festen  Decke  und  entweder 
mit  Fenstern  oder  zum  Schutze  gegen  das  Wetter  ringsum  mit 
Vorhängen  zu  versehen  seien.  Später  wurde  die  IV.  Wagen- 
klasse auch  auf  den  östlichen  Staatsbahnen  eingerichtet 
und  fand  dann,  da  sie  nicht  allein  ihres  billigen  Preises,  sondern 
insbesondere  auch  ihrer  für  die  Mitnahme  von  Marktgut  und 
Traglasten  besonders  zweckmässigen  Einrichtung  wegen  stark 
frequentirt  wurde,  eine  immer  weiter  gehende  Verbreitung  aut 
allen  älteren  Staatsbahnen.  Durch  einen  Beschluss  vom  28.  Januar 
1870  empfahl  der  Bundesrath  den  Bundesregierungen,  mit  thun- 
lichster  Beschleunigung  auf  den  Staatsbahnen  die  IV.  Wagen- 
klasse einzurichten  und  eine  gleiche  Einrichtung  bei  den  Privat- 
bahnen zu  erstreben.  Einzelne  der  letzteren  verhielten  sich 
allerdings  nach  wie  vor  gegen  die  Einrichtung  ablehnend,  so 
dass  beispielsweise  der  vormaligen  „Rheinischen  Eisenbahn“  im 
Jahre  1871  die  Verpflichtung  auferlegt  werden  musste,  längstens 
vom  Jahre  1873  ab  auf  ihren  sämmtlichen Linien  in  jeder  Rich- 
tung täglich  mindestens  in  einem  Personenzuge  Wagen  IV.  Klasse 
einzustellen.  Dass  durch  die  Einrichtung  ermässigter  Tages- 
billets  III.  Klasse  zu  dem  doppelten  Satze  der  IV.  Klasse  der 
Zweck  des  letzteren  keineswegs  erreicht  wurde,  wie  mehrere 
der  widerstrebenden  Verwaltungen  schon  früher  vorzuschützen 
pflegten,  ist  nach  auf  Versuchen  und  genauer  Prüfung  beruhen- 
den Erfahrungen  früherer  Jahre  wiederholt  von  der  Aufsichts- 
behörde festgestellt  worden.  Nach  Verstaatlichung  der  Privat- 
bahnen ist  die  Staatseisenbahn-Verwaltu^  mit  weiterer  Durch- 
führung der  Einrichtung  vorg^angen.  Zugleich  sind  die  viel- 
fach höheren  Fahrpreise  der  IV.  Klasse  auf  den  verstaatlichten 
Privatbahnen  allmählich  auf  die  niedrigen  Sätze  der  Staats- 
bahnen (2  4 für  das  Personenkilometer)  herabgesetzt,  bezw.  ist 
diese  Herabsetzung  in  den  drei  westlichen  Bezirken  für  den 
1.  April  1890  angeordnet  worden;  auch  wurden  für  den  regel- 
mässigen Arbeiterverkehr  von  und  nach  den  Arbeitsstätten 
noch  «zahlreiche  weitere  Erleichterungen  eingeführt.  Wie  die 
Bevölkerung  gerade  unserer  westlichen  Landestheile  über  die 
IV.  Wagenkla.'-'se  denkt,  darüber  nur  noch  wenige  Zeugnisse: 
Im  Jahre  1885  befürwortete  die  Handelskammer  in  Trier  die 
Einführung  der  IV.  Wagenklasse  auf  der  M o s e 1 b a h n , 
wobei  sie  sich  auf  Wünsche  aus  allen  Kreisen  der  dortigen  Be- 
völkerung berief.  Im  folgenden  Jahre  wurde  seitens  der  An- 
wohner der  Ostfriesischen  Küstenbahn  der  lebhafte 
Wunsch  nach  Einrichtung  der  IV.  Wagenklasse  auf  deren  Lime 
ausgesprochen.  Beiden  Anträgen  ist  s.  Z.  stattgegeben.  Als 
im  Jahre  1884  die  Rechtsrheinische  Direktion  dem 
Bezirks  - Eisenbahnrathe  zu  Köln  eine  Vorlage  zügehen  Hess, 
in  welcher  u.  a.  die  Ausschliessung  der  IV.  Wagenklasse 
aus  einzelnen  Zügen  vorgeschlagen  wurde,  sprach  sich  der 
Bezirks -Eisenbahnrath,  und  zwar  gerade  diejenigen  Mitglieder, 
welche  die  verschiedenen  industriellen  Interessen  vertreten,  auf 
das  Entschiedenste  gegen  eine  solche  Maassnahme  aus,  welche 
mit  Rücksicht  auf  die  Interessen  der  Arbeiterbevölkerung  für 
äusserst  bedenklich  erklärt  wurde.  In  ähnlichem  Sinne  äusseite 
sich  der  Bezirks-Eisenbahnrath  zu  Köln  bei  anderen  Gelegen- 
heiten in  den  Jahren  1886  und  1888. 

An-  und  Abfuhr  der  Eisenbahn-Stückgüter. 

Das  im  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  herausge- 
gehene  „Archiv,:  für  Eisenbahnwesen“  bringt  in  seinem  neuesten 
Heft  (Nr.  4 Juni-Juli)  einen  Artikel  über  die  Ab-  und  Anfuhr 
der  Eisenbahn-Stückgüter  in  den  grossen  Städten  mit  beson- 
derer I Rücksicht  auf  Berlin.  Gegenwärtig  ist  jedem  Empfänger 
und  Versender  überlassen,  die  Ab-  und  Anfuhr  seiner  Stück- 

futsendungen  entweder  selbst  zu  bewirken  oder  sich  dazu  der 
ahnamtlich  verpflichteten  Rollfuhrunternehmer  oder  endlich 
eines  Privatfuhrunternehmers  (Spediteurs)  zu  bedienen.  In  dem 
fraglichen  Artikel  wird  nun  unter  Angabe  der  in  Betracht  kom- 
menden Zahlen  dargelegt,  dass  dieser  Zustand  in  den  grossen 
Städten,  wie  Berlin,  zu  einer  sehr  erheblichen  Erschwerung, 
Verzögerung  und  Vertheuerung  des  Aus-  und  Anlieferungs- 
geschäfts bei  den  Güter-Abfertigungsstellen  und  damit  der 
Güterbeförderung  i überhaupt  führt,  so  dass  nicht  allein  die 
Eisenbahnverwaltung,  sondern  auch  die  Geschäftswelt  und  die 
weiteren^Kreise  des3*ublikums  ein  lebhaftes  Interissse  an  einer 


durchgreifenden  Verbesserung  haben.  Das  geeignetste  Mittel 
hierzu  wird  darin  erblickt,  dass  die  Eisenbahnverwaltung  in 
den  grossen  Städten  die  Ab-  und  Anfuhr  der  Stückgüter  aus- 
scÜiesslich  selbst  übernimmt.  Es  wird  dabei  einmal  auf  das 
Beispiel  unserer  Postverwaltung  verwiesen , welche  die  Zu- 
stellung und  auf  Wunsch  auch  die  Abholung  der  Packete  gegen 
eine  billige  Gebühr  seit  Jahren  zur  vollen  Zufriedenheit  des 
Publikums  besorgt,  und  ferner  auf  die  Englischen  (Privat-) 
Eisenbahnen  hingewiesen,  bei  welchen  eine  bahnseitige  Ab- 
und  Anfuhr,  und  zwar  nicht  allein  der  Stückgüter,  in  richtig  er 
Würdigung  der  grossen  Vortheile  dieser  Einrichtung  für  die 
pünktliche  und  schleunige  Beförderung  der  Güter  seit  einer 
fangen  Reihe  von  Jahren  in  weitestem  Umfange  und  mit  dem 
besten  Erfolge  eingeführt  ist.  Als  selbstverständlich  wird  vor- 
ausgesetzt, dass  die  Eisenbahnverwaltung  diesen  Betrieb  nicht 
vom  Standpunkte  der  Erzielung  eines  Geschäftsgewinnes  hand- 
habt, sondern  lediglich  auf  Deckung  der  Selbstkosten  Bedacht 
nimmt.  Eine  ähnliche  Einrichtung  besteht  bereits  in  Elberfeld 
und  soll  sich  dort  bewährt  haben.  Es  wird  ausgeführt,  wie  bei 
einheitlicher  Gestaltung  der  Güterab-  und  -antühr  für  jeden 
grossen  Verkehrsplatz  durch  zweckmässige  Einrichtungen  in 
Bezug  auf  wirthschaftliche  Ausnutzung  der  Arbeitskräfte  und 
Betriebsmittel  eine  wesentliche  Vereinfachung,  Beschleunigung 
und  Verbilligung  der  Güterab-  und  -anfuhr  zu  erreichen  sein 
würde,  Vortheile,  welche  nicht  allein  der  Eisenbahnverwaltung, 
sondern  vor  allem  auch  dem  betheiligten  Publikum  zu  gute 
kommen  würden. 


Crefelder  Bahn. 

Nach  dem  Berichte  für  das  Rechnungsjahr  1888/89  be- 
trugen : 

1888/89  1887/88 

t/^ 

Die  Einnahmen 327  257  331  627 

Die  Ausgaben . 220  349  212  279 

Ueberschuss  106  908  119  348 

Dazu  Vortrag  aus  dem  Vorjahre  ....  828  291 

Einnahme  aus  der  Kiesgrube  . . . . . 2 608  5 609 

Zur  Verwendung  verfügbar  110  344  125  248 

Verwendung: 

Erneuerungsfonds 37  348  36  884 

Bilanzreservefonds 3 150  4 043 

Spezialreservefonds 2 213  2 142 

V ertragsmässige  Tantiemen 2 150  3 850 

Eisenbahnsteuer  1 736  2 500 

Dividende  an  die  Aktionäre  (21  bezw.  M 

für  die  Aktie) 63  000  75  000 

(4,2^)  (=b%) 

Vortrag  auf  neue  Rechnung  745  827 

Die  Verhandlungen  über  einen  Anschluss  der  Bahn  an 
den  Staatsbahnhof  in  Viersen  scheinen  nunmehr,  wie  in  der 
Generalversammlung  mitgetheilt  wurde,  zu  einem  Abschlüsse 
zu  führen.  Da  eine  endgültige  Feststellung  und  staatliche  Ge- 
nehmigung des  Projektes  jedoch  noch  nicht  stattgefunden  hat, 
so  lassen  sich  die  Kosten  noch  nicht  bestimmen;  dieselben 
dürften  voraussichtlich  die  Summe  von  120000  M kaum  über- 
schreiten. 

Deutsch-Nordischer  Lloyd. 

Nach  dem  Abschlüsse  des  abgelaufenen  Geschäftsjahres 
betrugen  die  Betriebseinnahmen  933  557  gegen  996245  und 
die  Betriebsausgaben  619  521  gegen  577426  M im  Vorjahre.  Die 
Zinsen  der  Prioritätsanleihe  erforderten  239  600  (240  OCiO)  Jli  die 
Tilgung  derselben  20400  (10000)  Jl  Es  verbleiben  einschl.  des 
Vortrages  aus  dem  Vorjahre  75  528  (233  521)  UL  zur  weiteren 
Verwendung  übrig. 


Kiel-Eckernförde-Flensburger  Eisenbahn. 

Nach  dem  Jahresbericht  für  1888/89  betrugen  die  Ein- 
nahmen 526274  JL,  die  Ausgaben  275  818  Jl,  der  reine  Ueber- 
schuss 250  456  Jl  Die  Einnahmen  setzten  sich  in  der  Haupt- 
sache zusammen  aus  den  Erträgnissen  des  Personen-  und  G^ 
päckverkehrs  (322  378  Personen)  mit  299  066  Jl,  des  Güter-  und 
Viehverkehrs  mit  201 501  Jl  An  Gütern  einschl.  Vieh  wurden 
befördert  58  885  t.  Nach  Abzug  von  Rücklagen  usw.  verblieben 
vom  Ueberschuss  180  984  Jl,  über  deren  Verwendung  die  Ge- 
neralversammlung zu  beschliessen  haben  wird.  Die  Verwaltung 
schlägt  vor,  den  Prioritäts-Stammaktien  und  Stammaktien  je 
4:%  Dividende  zu  zahlen. 

Stendal-Tangermünder  Eisenbahn. 

Der  Aufsichtsrath  schlägt  eine  Dividende  von  vor. 

Verkauf  des  alten  Bahnhofs  in  Frankfurt  a/M. 

Das  im  gemeinschaftlichen  Eigenthum  des  Königlich 
Preussischen  Eisenbahnfiskus  und  der  Hessischen  Ludwi^bahn 
stehende  Gebäude  der  verlassenen  Westbahnhöfe  in  Frank- 
furt a/M.  in  der  Grösse  von  ungefähr  14  h 50  a soll  jetzt  iin 
ganzen  oder  blockweise  zum  V erkauf  gelangen.  Angebote  sind 
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bis  zum  15-  August  an  die  Königliche  Eisenbahndirektion  in 
Frankfurt  a/M.  zu  richten. 

Grosse  Berliner  Pferdeeisenbahn-Gesellschaft. 

Der  Magistrat  zu  Berlin  hat  den  von  der  Gesellschaft  ein- 
gereichten Entwurf  zur  Anlage  einer  Pferdebahn  von  Moabit 
nach  Plötzensee  genehmigt.  Die  Bahnstrecke  wird  von  der  am 
Schnittpunkte  der  Thurmstrasse  und  Beusselstrasse  beündlichen 
Bahnlinie  abgezweigt  werden  und  durch  die  Beusselstrasse  über 
den  Kanal  in  die  Seestrasse  und  von  da  ab  nach  Plötzensee  ge- 
führt werden. 

Bremer  Pferdebahn. 

Die  Bremer  Pferdebahngesellschaft  hat  früher,  als  sie 
nach  den  Konzessionsbedingungen  für  die  Freihafenbahn  ver- 
pflichtet war,  die  Zweigbahn  nach  dem  Hohenthore  gebaut  und 
auf  dieser  Bahn  am  23.  v.  Mts.  den  vollen  Betrieb  eingeführt. 

Strassenbahnen. 

Düsseldorfer  Trambahnen. 

Die  Generalversammlung  hat  beschlossen,  26  000  Frcs.  als 
Beingewinn  auf  das  neue  Betriebsjahr  vorzutragen  und  für 
300000  Frcs.  Anleihescheine  zu  verausgaben. 

Nürnberg-Fürther  Strassenbahn. 

Die  Prioritätsanleihe  ist  in  engerer  Verdingung  vergeben 
worden  und  hat  die  Königliche  Hauptbank  gemeinschaftlich  mit 
dem  Bankhause  Wertheimber  den  Zuschlag  auf  ihr  Angebot 
von  101,025^  erhalten. 

Schönebecker  Strassenbahn. 

In  dem  abgelaufenen  Geschäftsjahre  hat  die  Schönebeckei' 
Strassenbahn  mit  einem  Verluste  von  2 655,40  M.  gearbeitet,  der 
aus  den  Rücklagen  und  dem  Dispositionsfonds  gedeckt  werden 
muss.  Die  Einnahmen  haben  nicht  in  dem  Maasse,  wie  man 
erwartete,  zugenommen;  die  Hauptzeit,  der  Sommer,  war  sehr 
ungünstig.  Befördert  sind  im  vergangenen  .Jahre  215208  Per- 
sonen gegen  202  318  im  Vorjahre,  dafür  ist  eine  Einnahme  von 
24 191,19  Jt  gegen  22  267,80  M.  erzielt. 


Aus  Bayern. 

Eisenbahnanfall  bei  Röhrmoos. 

Die  Generaldirektion  der  Bayerischen  Staatseisei ibahnen 
hat  folgende  amtliche  Darstellung  über  den  Eisenbahn- 
unfall bei  R öhrm  o o s veröffentlicht: 

, „Der  am  7,  Juli  stattgehabte  Eisenbahnunfall  in  der 
Station  Röhrmoos  ist  in  seiner  Ursache  und  Wirkung  schon  in 
der  Presse  im  wesentlichen  richtig  und  erschöpfend  geschildert 
worden.  An  genanntem  Tage  hatte  der  Ingolstadt-Münchener 

Schnellzug  Nr.  4 eine  erheblicheVerspätung,  infolge  dessen  die  fahr- 

planmässig  für  die  Station  Dachau  bestimmte  Kreuzung  des- 
selben mit  dem  Gegenschnellzugej  Nr.  1 nach  Röhrmoos  verlegt 
wurde.  Letzterer  fuhr  daselbst  bestimmungsgemäss  m das 
geradlinige  erste  Gleis  ein,  während  dam  kurz  hiernach  ein- 
treffenden Schnellzuge  Nr.  4 das  zweite,  sogenannte  Ausweich- 
gleis, zur  Durchfahrt  geöffnet  war.  Von  diesem  letzteren  Gleis 
zweigt  an  dem  in  der  Richtung  nach  München  ge^genen 
Stationsende  ein  kurzes  Sackgleis  zur  vorübergehenden  Hinter- 
stollung  von  Wagen  ab,  dessen  VTechsel  zur  Zeit  des  Unfalles 
statt  auf  die  Verbindungsspur  zum  Hauptgleis  auf  genanntes, 
mit  vier  Wagen  verstelltes  Sackgleis  gerichtet  war.  Da  der 
Schnellzug  4 bei  Ankunft  von  Petershausen  den  Gegenzug  be- 
reits in  Röhrmoos  stehend  vorfand,  konnte  derselbe  diese 
Station  ohne  anzuhalten  durchfahren,  gerieth  jedoch  infolge  der 
vorerwähnten  falschen  Stellung  der  fraglichen  Weiche  statt  in 
das  Verbind ungsgleis  zur  Haupthahn  in  die  Sackspur.  Bei  der 
erheblichen  Geschwindigkeit  des  Zuges  musste  der  Zusammen- 
stoss  mit  den  hierin  befindlichen  Wagen  ein  heftiger  sein  und 
lassen  die  Erhebungen  an  Ort  und  Stelle  darauf  schliessen,  dass 
der  zunächst  in  Angriff  gekommene  leichte  Stationswagen,  dessen 
eines  gebrochenes  Räder  paar  unter  die  erste  der  beiden  Loko- 
motiven das  Schnellzuges  gerieth,  die  sofortige  Entgleisung  der- 
selben verursachte.  Durch  diese  den  plötzlichen  Stillstand  des 
Zuges  veranlassende  Entgleisung,  weiche  auch  die  zweite  Ma- 
schine aus  den  Schienen  brachte,  wurde  die  so  schwere  Folgen 
mit  sich  bringende  Katastrophe  veranlasst.  Der  Zug  war  in 
vollständig  vorschriftsmässiger  Weise  formirt,  und  es  befand 
sich  hinter  der  zweiten  Maschine  ein  Dienstwagen,  dem  ein 
Personenwagen,  hierauf  ein  Gepäckwagen  und  die  übrigen  Per- 
sonenwagen folgten.  Die  Wirkung  des  Anpralls  wurde  nur 
durch  den  Umstand  verhängnissvoll,  dass  der  letztgenannte  ver- 
hältnissmässig  leichte  Gepäckwagen  aufstieg  und,  über  die  für 
die  Ausgleichung  eines  heftigen  Stosses  konstruirten  Puffer  mit 
eisernen  Rahmen  übergreifend,  den  vor  demselben  befindlichen 
Personenwagen  in  seinem  oberen,  wenig  Widerstand  bietenden 
Aufbau  erfasste  und  in  seiner  Längsrichtung  zusammenpresste. 


Hierdurch  erklärt  sich  die  Art  der  Tödtung  und  Verletzung  der 
Insassen  dieses  Personenwagens,  welche  von  den  aufeinander- 
geschobenen  Kupeewandungen  entweder  erdrückt  oder  verstüm- 
melt wurden.  Es  kamen  bei  diesem  Unfälle  9 Personen  ums  , 
Leben,  während  10  Personen  verwundet  wurden.  Die  Nainen 
derselben  sind  bereits  veröffentlicht.  Ein  Eingehen  in  die 
Schul'Jfrage  kann  gegenwärtig  nicht  Sache  der  Eisenbahnver- 
waltung sein,  da  über  den  Unfall  bereits  strafrechtliche  Unter-  ^ 
suchung  eingeleitet  ist.  Als  thatsächlich  muss  jedoch  hervor- 
gehoben werden,  dass  der  nunmehr  zur  Haft  gebrachte  Ablös- 
wärter Xaver  Seidl,  welchem  die  Bedienung  des  fraglichen 
Wechsels  obgelegen  war,  derzeit  54  Jahre  alt  ist  und  seit  dem 
Jahre  1873  als  verpflichteter  Ablöswärter  verwendet  wurde. 
Hinsichtlich  der  in  der  Presse  mehrfach  erwähnten  Bremsaus- 
rüstung ist  zu  konstatiren,  dass  der  Schnellzug  mit  der  Luft- 
druckbremse nach  dem  System  Westinghouse  versehen  war; 
nur'  die  Vorspannmaschine,  welche  demselben  in  Treuchtlingen 
infolge  der  die  Zugkraft  einer  Maschine  übersteigenden  Be- 
lastung beigegeben  werden  musste,  war  auf  die  gewöhnliche 
Bremse  beschränkt.  In  Treuchtlingen  sind  derzeit  nur  Personen- 
zugmaschinen stationirt,  welche  gleichwie  die  zugehörigen 
Züge  noch  nicht  mit  Luftdruckbremsen  ausgerüstet  sind.  Es 
ist  selbstverständlich,  dass  diese  Ausrüstung  nicht  für  sämmt- 
liche  Züge  gleichzeitig  erfolgen  kann.  Dieselbe  erfolgte  für 
sämratliche  .Schnellzüge  in  verhältnissmässig  kurzer  Zeit.  Die 
hierfür  erforderlichen  Reserven  sind  gegenwärtig  noch  in  Aus- 
führung begriffen,  so  dass  es  möglich  sein  wird,  für  unvermeid- 
lichen Vorspanndienst  von  Schnellzügen  noch  einzelim  mit 
Schnellbremse  ausgerüstete  Lokomotiven  den  betreffenden 
Stationen  zuzutheilen.  Die  Ausrüstung  der  Personenzüge  mit 
derselben  ist  dagegen  für  die  nächste  Finanzperiode  geplant 
uni  ein  bezüglicher  Gesetzentwurf  hehufs  Vorlage  an  den  be- 
vorstehenden Landtag  bereits  seit  geraumer  Zeit  ausgearbeilet. 

Dass  übrigens  die  Westinghouse-Bremse  in  dem  vorliegenden 
Falle  nicht  nur  ihre  volle  Schuldigkeit  gethan,  sondern  auch 
durch  Verhinderung  des  Aufsteigens  des  hinteren  Zugtheiles 
eine  weitere  Ausdehnung  des  Unfalles  verhütet  hat,  wurde  be- 
reits von  der  Presse  anerkannt.  Als  thatsächlich  muss  weiter 
konstatirt  werden,  dass  die  in  einem  Münchener  Blatte  gebrachte 
Mittheilung,  es  sei  an  dem  zum  Sackgleise  der  Station  Röhr-  j 
moos  führenden  Wechsel,  durch  welchen  der  Unfall  herbei- 
geführt wurde,  eine  sichtbare  Scheibe  nicht  hefindlich  gewesen, 
unrichtig  ist.  Die  unmittelbar  nach  dem  Unfälle  durch  Beamte 
der  Generaldirektion  vorgenommene  Augenscheinnahme  hat  er-  ' 
geben,  dass  fraglicher  Wechsel  mit  einer  vorschriftsmässig  ge- 
stellten, mit  dem  Aasrückhebel  mechanisch  verbundenen  Signal- 
scheibe thatsächlich  versehen  war.  Endlich  muss  noch  auf 
einen  in  einem  Münchener  Blatt  der  Eisenhahnvervmltung 
gemachten  Vorwurf  der  verzögerten  Weichen-  und  Signal- 
centralisirung  in  der  Station  Röhrmoos  erwidert  werden,  dass 
diese  Arbeiten  zurückgestellt  wurden,  weil  die  Ausführung  der 
Doppelbahn  auf  der  Strecke  München-Ingolstadt  für  die  kom- 
mende Finanzperiode  in  Aussicht  genommen  ist  und  bei 
vorherigen  Ausführung  der  Centralisirung  ein  grosser  Theil  der 
Arbeiten  nachträglich  mit  erheblichen  Kosten  umgestaltet 
werden  müsste.“ 

Verhandlungen  des  Eisenbahnrathes. 

Ueber  die  Ergebnissse  der  am  26.  und  27.  Juni  abgehal- 
tenen XX.  Sitzung  des  Bayerischen  Eisenbahnra,thes  wird  fol- 
gendes berichtet:  Das  Verzeichniss  der  in  der  Zeit  vom  1.  März 
■ bis  1.  Juni  mit  ministerieller  Genehmigung  eingeführten,  sowie 
der  in  dieser  Zeit  aufgehobenen  Ausnahmetarife  gab  zu  kemer 
Erinnerung  Anlass.  Die  von  der  Generaldirektion  beabsichtigte 
Maassnahme,  die  Ausnahmetarifirung  für  Rohspiritus  auf  den  < 
Bayerischen  Staatsbahnen  zu  beseitigen  und  die  Artikel  Sprit 
und  Rohspiritus  gleichmässig  nach  Wagenladungsklasse  A und 
B zu  tarinren,  wurde  einstimmig  gebilligt.  Von  anderen  Eisen- 
bahnverwaltungen war  der  Wunsch  geäussert  worden,  die  Be-  j 

fünstigung  der  taxfreien  Reexpedition  für  diejenigen  Lager-  v 
äuser,  welche  nicht  die  Eigenschaft  eines  Zolltransitlagers  b^  > 
sitzen,  auf  Getreide  zu  beschränken.  Der  Eisenbahnrath  sprach  j 
sich  mit  allen  gegen  2 Stimmen  dafür  aus,  dass  den  in  Bayern 
befindlichen  derartigen  Lagerhäusern  die  Reexpeditionsbefugniss  j 
wie  seither  auch  für  die  Artikel  Mühlenfabrikate  (ausgenommen  - 
Kleie),  Malz,  Hülsenfrüchte  und  Oelsaaten  zu  gewähren  sei,  j 

wenn  auch  eine  Einlagerung  dieser  Artikel  bisher  nicht  statt-  j 

gefunden  habe.  Die  Berathung  des  Entwurfs  neimr  rarifvor-  , 
Schriften  für  den  Güterverkehr  auf  den  Deutschen  Eisenbahnen  i 
wurde  bis  zur  nächsten  Sitzung  vertagt.  Die  Ermässigung  der  1| 
Gütertarife  der  Königlich  Bayerischen  Staatsbahnen  durch  An-  i 
nähme  der  für  den  Güterverkehr  auf  den  Königlich  Preussischen 
Staatsbahnen  gültigen  Tarifgrundlagen  wurde  allseitig  gutge- 
heissen. 

Landshat-Neumarkt  a.  R. 

Die  bisher  als  Bahn  untergeordneter  Bedeutur^  betriebene 
Strecke  Landshut- Neumarkt  a.  R.  wird  seit  dem  1.  Juni  als  Voll-  , 
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Tiahn  betrieben;  auf  dieselbe  findet  nunmehr  das  Bahnpolizei-  I 
Reglement  für  die  Eisenbahnen  Bayerns  vom  29  Marz  1886 
Anwendung. 


Aus  Württemberg. 

Gesetz,  betreffend  die  Beschaffung  von  Geldmitteln  für  den 
Eisenbahnban,  sowie  für  ausserordentliche  Bedürfnisse  der 
Eisenbahnverwaltung  in  der  Finanzperiode  1889/91. 

Vom  28.  Juni  1889. 

Karl,  von  Gottes  Gnaden  König  von  Württemberg. 

Nach  Anhörung  Unseres  Staatsministeriums  und  unter 
Zustimmung  Unserer  getreuen  Stände  verordnen  und  verfügen 
Wir,  wie  folgt: 

Art.  1.  Für  die  Finanzperiode  1889/91  kommen  zur  Fertig- 
stellung der  nachgenannten  Bahnen  zur  Verwendung  und  zwar: 

a)  der  nach  Art.  1 des  Gesetzes,  in  betreff  der 

Herstellung  weiterer  Eisenbahnverbindungen 
und  der  Beschaffung  von  Geldmitteln  hierfür 
in  der  Finanzperiode  1887/89,  vom  24.  Mai  1887 
(Reg.-Bl.  S.  141)  zu  bauenden  Eisenbahn  von 
Leutkirch  über  Arlach  bis  zur  Württembergisch- 
Bayerischen  Landesgrenze  im  Anschluss  an 
die  auf  Bayerischem  Staatsgebiet  von  Bayern 
zu  bauende  Strecke  einer  Eisenbahnlinie  von 
Leutkirch  bis  Memmingen . 1000  000 

b)  der  nach  demselben  Gesetze  zu  bauenden  Eisen- 

bahn von  Wangen  im  Allgäu  bis  zur  Württem- 
bergisch  - Bayerischen  Landesgrenze  im  An- 
schluss an  die  auf  Bayerischem  Staatsgebiet 
von  Bayern  zu  bauende  Strecke  einer  Eisen- 
bahnlinie von  Wangen  nach  Hergatz  ....  400000  „ 

f)  der  nach  dem  Gesetz,  in  betreff  der  Beschaffung 
von  Geldmitteln  für  den  Eisenbahnbau,  sowie 
für  ausserordentliche  Bedürfnisse  der  Eisen- 
bahnverwaltung  in  der  Finanzperiode  1887/89, 
vom  24.  Mai  1887  (Reg.-Bl.  S.  139  und  429)  zu 
bauenden  Eisenbahn  von  Schramberg  nach 

Schiltach 120  000  „ 

d)  der  nach  Art.  1 Ziffer  2 des  Gesetzes,  in  betreff 
der  Vervollständigung  des  Eisenbahnnetzes 
im  Interesse  der  Landesvertheidigung  und  der 
Beschaffung  von  Geldmitteln  hierfür  in  der 
Finanzperiode  1887/89,  vom  7.  Juni  1887  (Reg.-Bl. 

S.  147)  zu  bauenden  Eisenbahn  von  Tuttlingen 
in  der  Richtung  auf  Sigmaringen  zum  An- 
schluss an  die  Bahn  von  Tübingen  nach  Sig- 
maringen in  der  Nähe  von  Inzigkofen  . . . . 1 678  840  „ 
zusammen  3 198  840  Jl 
Art.  2.  Eisenbahnen  sind  herzustellen: 

1.  von  Nagold  nach  Altensteig. 

Für  diese  Bahn  kommen  in  Verwendung.  . . 471  000  -il 

Mit  der  Ausführung  ist  vorzugeheri,  wenn  von 
der  Stadtgemeinde  Altensteig  und  den  durch 
sie  vertretenen  weiteren  Betheiligten  ein 
Zuschuss  zu  den  Baukosten  im  Betrag  von  125  000  „ 
geleistet  ist; 

2.  von  Reutlingen  über  Pfullingen,  Honau  und 
Kleinengstingen  nach  Münsingen. 

Von  dieser  Eisenbahn  ist  zunächst  die  Strecke 
von  Reutlingen  bis  Honau  auszuführen  und 

es  werden  hierfür  bestimmt 1236  000  „ 

Mit  der  Ausführung  ist  vorzugehen,  wenn  seitens  der 
Amtskorporation  Reutlingen  die  Erstattung  der  auf  264000./^ 
veranschlagten  Kosten  für  den  dauernd  erforderlichen  Grund 
und  Boden  übernommen  und  der  vorübergehend  erforderliche 
Grund  und  Boden  zur  Benutzung  für  die  Zeit  des  Bedürfnisses 
kostenfrei  zur  Verfügung  gestellt  wird.  Die  Bestimmung  des 
Zeitpunktes  der  Inangriffnahme  der  Strecke  vom  Honau  bis 
Münsingen,  sowie  des  von  den  Betheiligten  zu  leistenden  Bei- 
trages zu  dem  Bauaufwand  bleibt  späterer  Verabschiedung  Vor- 
behalten. 

Art.  3.  Für  Erweiterungen  und  Verbesse- 
rungen an  den  im  Betrieb  befindlichen  Eisen- 
bahnen werden 5 380  900  M 

bestimmt  und  zwar: 

1.  für  die  Herstellung  eines  zweiten  Gleises  auf 

der  Bahnstrecke  Mühlacker-Bretten 715  000  „ 

2.  für  Erweiterungs-  und  Neubauten  auf  dem 

Bahnhof  Mühlacker,  Restbedarf 395  000  „ 

3.  für  die  Erweiterung  und  den  Umbau  des  Bahn- 
hofs Cannstatt,  Restbedarf 100  000  „ 

4.  für  den  Umbau  des  Bahnhofs  Ulm  und  für 
Neubauten  auf  demselben,  Restbedarf  . . . . 1 460  000  „ 

5.  für  die  Erbauung  einer  Lokomotivremise  in 

Stuttgart  220000  „ 

und  einer  solchen  in  Esslingen 365  000  „ 


6.  für  die  Ausdehnung  der  elektrischen  Beleuch- 
tung auf  dem  Bahnhof  Stuttgart 25  000  JL 

7.  für  die  Erbauung  eines  eisernen  Fussstegs  über 

die  Gleise  des  Bahnhofs  Stuttgart 27  500  „ 

8.  für  die  Entwässerung  und  Pflasterung  des 
Wagenladungs  - Güterbahnhofs  in  Stuttgart, 

erste  Rate 50  000  „ 

9.  für  die  Erweiterung  und  den  Umbau  der  Loko- 

motivwerkstätte  Esslingen 112  300  „ 

10.  für  die  Erweiterung  und  den  Umbau  des  Bahn- 
hofs Geislingen 500  000  „ 

11.  für  die  Erweiterung  der  Station  Asperg,  weiterer 

Bedarf 21  000  „ 

12.  für  die  Erweiterung  der  Station  Bempflingen  27  000  „ 

13  für  die  Erweiterung  der  Gleiseanlagen  auf  dein 

Bahnhof  Calw 24  200  „ 

14.  für  die  Erweiterung  der  Gleiseanlagen  auf  dem 

Bahnhof  Gmünd 83  000  „ 

15.  für  die  Erweiterung  der  Gleiseanlagen  auf  dem 

Bahnhof  Horb 78  700  „ 

16.  für  die  Vergrösserung  des  Güterschuppens  auf 

dem  Bahnhof  Göppingen 37  050  „ 

17.  für  die  Erbauung  von  drei  weiteren  Dienst- 
wohngebäuden in  Heilbronn 60000  „ 

18.  für  die  Erbauung  eines  Dienstwohngebäudes 

auf  dem  Bahnhof  Rottenburg 35  000  „ 

19.  für  die  Erbauung  von  Bahnwärterhäusern  in 
den  Betriebs-Bauamtsbezirken 

Mühlacker 56  000  „ 

Ludwigsburg 56  000  „ 

Stuttgart 3 150  „ 

Esslingen 50  000  „ 

20.  für  die  Einrichtung  centraler  Weichen-  und 
Signalstellung  auf  grösserenBahnhöfen,  weiterer 

Bedarf 200  000  „ 

21.  für  die  Ausführung  der  Bestimmung  in  § 3 

Ziff.  2 des  Bahn-Polizeireglements  vom  30.  No- 
vember 1885,  weiterer  Bedarf 500  000  „ 

22.  für  die  Ausstattung  der  Stationen  mit  Vor- 
signalen   180000  „ 

Art.  4.  Für  die  Vermehrung  des  Fahrbe- 
triebsmaterials der  Staatseisenbahnen  werden  . . 1 290  000  . 

und  für  die  Verbesserung  des  Fahrbetriebs- 
materials   424  000  „ 

nämlich 

1.  für  die  Ausstattung  sämmtlicher 

Personenzüge  mit  der  Westing- 
house-Bremse 200000  M. 

2.  für  die  Fortsetzung  der  Einrichtung 

der  Gasbeleuchtung  in  den  Personen- 
wagen   100  000  „ 

3.  für  die  Verbesserung  von  Bahnpost- 
wagen   44  000  „ 

4.  für  die  Verbesserung  der  Heizein- 
richtung in  den  Personenwagen  . 80  000  „ 

zusammen  1 714  000  Ji 

bestimmt. 

Art.  5.  Sofern  für  die  in  Art.  3 erwähnten  Bauten  Grand- 
erwerbungen erforderlich  werden,  sind  die  Kanfschillinge  für 
die  Bauplätze  der  erforderlichen  (lebäude,  sowie  für  die  Grund- 
flächen der  Stationsanlagen,  wie  bisher,  von  der  Grundstocks- 
verwaltung zu  bestreiten. 

Aus  verfügbaren  Mitteln  der  Restverwaltung  werden 
bestimmt : 

für  die  Bahn  von  Nagold  nach  Altensteig  ein 
Beitrag  zu  den  in  Art.  2"  Ziff.  1 genannten 

Kosten  von 250  000  JL 

und 

für  die  Bahn  von  Schramberg  nach  Schiltach 
ein  Beitrag  in  Höhe  des  nach  Art.  1 lit.  c 
erforderlichen  weiteren  Bedarfs  von  . . . 120  000  „ 

Zur  Deckung  des  weiteren  Aufwandes  nach  Art.  1 bis  4 
sind  Staatsanlehen  unter  möglichst  günstigen  Bedingungen  auf- 
zunehmen. 

Gegenwärtiges  Gesetz  ist  durch  Unsere  Ministerien  der 
auswärtigen  Angelegenheiten  und  der  Finanzen,  bezüglich  der 
Aufnahme  der  erforderlichen  Staatsanlehen  durch  die  ständische 
Schuldenverwaltungs  - Behörde  unter  der  verfassungsmässigen 
Mitwirkung  Unseres  Finanzministeriums  zu  vollziehen. 


Aus  der  Schweiz. 

Centralbahn. 

Nach  dem  Geschäftsbericht  für  das  Jahr  1888  wurden  verein- 
nahmt : Im  Personenverkehr  4484239  Fres.,  für  Gepäck 348 749  Fres., 
für  Thiere  323  825  Fres.,  für  Güter  6 930  489  Fres.  Die  Gesammt- 
roheinnahme  bet;rägt  somit  12  107  304  Fres.,  oder  454  829  Fres. 
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mehr  als  im  Vorjahre,  von  welchem  Zuwachs  97  308Frcs.  oder 
etwa  21  % auf  den  Pei-sonenverkehr,  357  520  Frcs.  oder  etwa  79  % 
auf  den  Güterverkehr  usw.  entfallen.  Der  Zuwachs  im  Personen- 
erträgniss  ist  dem  inneren  Verkehr  zu  danken.  Der  Ertrag  auf 
das  Personenkilometer  ging  weiter  von  5,16  auf  5,12  Cts.  zurück. 
Im  Güterverkehr  ist  die  beförderte  Menge  von  1 440000  t um  etwa 
82000  t oder  6^  ge.stiegen,  während  die  Zunahme  der  Einnahme 
etwa  5 % beträgt.  Für  das  gewöhnliche  Gut  ist  der  Ertrag 
auf  das  Tonnenkilometer  von  8,24  auf  8,17  Cts.  zurückgegangen. 

Die  Verkehrszunahme  beruht  nach  dem  Berichte  auf  einer 
allgemeinen  Besserung  der  wirthschaftlichen  Lage;  dement- 
sprechend hat  der  innere  und  direkte  Verkehr  um  reichlich  8 
der  durchgehende  Verkehr  um  nicht  ganz  3%  zugenommen. 
Befördert  wurden  u.  a.:  Getreide  127  000  (+  17000)  t,  Steinkohlen 
und  Koks  317  000  (+  19000)  t,  Eisen  177  000  (—  18000)  t,  Wein 
und  Most  57  000  (+  7000)  t,  Bausteine  54000  (-|-  5000)  t.  Bau- 
holz usw.  72  000  (+  6000)  t. 

Zu  der  Betriebseinnahme  kamen  aus  Pacht  und  Miethen  usw. 
1 142 123  (-f-  13  830)  Frcs.,  so  dass  insgesammt  13  249  428  (+  468  659) 
Francs  eingingen.  Die  eigentlichen  Betriebskosten  beliefen  sich 
auf  6225278  (+  25  916)  Frcs.;  einschliesslich  verschiedener  Aus- 
gaben sind  6 496  300  Pros,  verbucht,  etwa  102  000  Frcs.  weniger 
als  für  1887.  Dabei  ist  aber  zu  beachten,  dass  1888  die  aus  dem 
Erneuerungsfonds  rückzuvergütenden  Ausgaben  104744  Frcs. 
weniger  betragen  haben,  und  dass  ferner  der  ausserordentliche 
Zuschuss  an  die  Hilfskasse  der  Beamten  mit  153  927  Frcs.  dies- 
mal nicht  in  die  Betriebsrechnung,  sondern  unter  Gewinn  und 
Verlust  aufgencmmen  ist.  Der  Betriebsüberschuss  beläuft  sich 
auf  6 753127  Frcs.,  d.  i.  570  643  Frcs.  mehr  als  im  Vorjahre.  Die 
Aargauische  Südbahn  brachte  440 691  ( — 34 824)  Frcs. 
Heberschuss,  was  auf  das  Anlagekapital  3,78  % ausmacht.  Die 
Bötzbergbahn  hat  infolge  starker  Zunahme  des  Güterver- 
kehrs 967  229  (-}- 113  475)  Frcs.  Einnahme  geliefert,  was  4,1  % ihres 
Anlagekapitals  ergibt.  Der  Centralbahn  gehört  von  beiden  Er- 
trägen die  Hälfte  mit  220  345  bezw.  483  614  Frcs.  Abzuziehen 
ist  ihr  Antheil  an  dem  Ausfall  der  Linie  Wohlen-Brem- 
g arten  mit  5 064  Frcs.  und  ein  Beitrag  zu  dem  Ausfall  der 
ehemaligen  Nationalbahnstrecke  W in  t e r t hu r - A a r a u mit 
32  000  Frcs.  Dazu  kommen  weiter  für  Erträgniss  aus  Kapitalien 
296  940  (-f- 47  330)  Frcs.  und  Zuschüsse  des  Erneuerungsfonds  usw. 
1067  983  (—  99  649)  Frcs.  .Andererseits  kostete  die  Verzinsung 
der  Anleihen  3 995  760  ( — 402  970)  Frcs.,  sonstige  Zinsen  u.sw. 
79  283  (+  35  379)  Frcs.,  die  Kapitaltilgungen  478400  (+  18  400) 
Francs.  Ferner  erhält  die  Reserve  200  000  Frcs.,  der  Erneuerungs- 
fonds 1014  854  (7243)  Frcs.,  sonstige  Verwendungen  185  927 
(“t-  163  927)  Frcs.  Zur  Verfügung  der  Aktionäre  bleiben  daher 
3144  687  Frcs.  einschliesslich  des  vorjährigen  Gewinnrestes  von 
281  964  Frcs.  Hiervon  sind  inzwischen  durch  den  Beschluss  der 
Generalversammlung  und  nach  dem  Vorschläge  der  Verwaltung 
den  Aktionären  2800  000  Frcs.  als  Dividende  von  28  (im  Vor- 
jahre 25)  Frcs.  = 5^5  % zuerkannt. 

Arth  - Rigibalin. 

In  dem  Jahre  1888  betrugen  die  Betriebseinnahmen 
221398  Frcs.  gegen  239  695  Frcs.  in  dem  Vorjahre.  Der  Ausfall 
wird  mit  der  ungünstigen  Witterung  des  abgelaufenen  Jahres 
erklärt,  bei  welcher  die  Zahl  der  beförderten  Personen  von 
50  987  auf  45  272  zurückgegangen  ist.  Zu  den  Betriebseinnahmen 
tritt  noch  der  Betrag  des  frei  gewordenen  Zinsreservefonds  mit 
8 424  Frcs.,  während  andererseits  die  Betriebsausgaben  116014 
(im  Vorjahre  111204)  Frcs.  und  die  Anleihezinsen  110  850  Frcs. 
erfordern.  Für  verschiedene  Zwecke  waren  noch  3 744  Frcs.  zu 
verausgaben,  so  dass  der  Heberschuss  nur  896  Frcs.  beträgt, 
während  sich  die  zu  zahlenden  Zinsen  der  schwebenden  Schuld 
auf  13  511  Frcs.  belaufen.  Es  ergibt  sich  mithin  ein  Fehlbetrag 
von  12  614  Frcs.,  wodurch  sich  die  mit  42  834  Frcs.  übernommene 
Unterbilanz  auf  55499  Frcs.  erhöht.  Durch  die  beschlossene 
Verminderung  des  Aktienkapitals  soll  dieser  Passivsaldo  be- 
seitigt werden. 


Aus  den  Niederlanden. 

Niederländische  Centralbahn. 

Die  Einnahmen  vermehrten  sich  im  Jahre  1888  um  68 117  fl., 
die  Ausgaben  um  22167  fl.  Der  Reingewinn  betrug  45  950  fl. 
mehr  als  im  Jahre  1887  und  überschritt  damit  den  grössten 
Reingewinn  seit  der  ganzen  Dauer  der  Gesellschaft. 

Im  Jahre  1888  wurden  im  ganzen  19  465  Personen  mehr 
als  im  Jahre  1887  mit  einer  Mehreinnahme  von  24  063  fl.  beför- 
dert, welches  Ergebniss  hauptsächlich  auf  die  eingeführten 
Frachtermä.ssigungen  zurückzuführen  ist.  Im  direkten  und 
Transitverkehre  wurden  im  Jahre  1888  10  567  Personen  mehr 
befördert,  woraus  sich  eine  Mehreinnahme  von  19  360  fl.  ergibt. 
Ebenso  war  eine  Verbesserung  im  lokalen  Personenverkehr  zu 
verzeichnen.  Gegenüber  einer  Verminderung  der  Einnahmen 
von  4 308  fl.  im  Jahre  1887  ergab  dieser  Verkehr  im  vorliegen- 
den Berichtsjahre  gegenüber  dem  Jahre  1886  eine  Mehrein- 


nahme von  4702  fl.  Der  Güterverkehr  hat  sich  gegen  das  Vor- 
jahr bedeutend  gehoben;  von  der  gesammten  Mehreinnahme 
aus  diesem  Verkehr  entfallen  auf  Bestellgüter  3 408  fl.,  auf 
Frachtgüter  23  260  fl.,  auf  Fahrzeuge  und  Vieh  16  987  fl. 

Mit  Rücksicht  auf  den  Wettbewerb  der  Dampfschiffver- 
bindung  zwischen  den  Stationen  Enkhuizen  und  Stavoren  der 
Staatsbahnen  Zaandam-Enkhuizen  in  der  Provinz  Noordholland 
und  Leeuwarden-Stavoreu  in  der  Provinz  Friesland,  mit  welcher 
die  Centralbahn  zu  kämpfen  hatte,  kann  dieses  Ergebniss  als 
ein  sehr  befriedigendes  bezeichnet  werden. 

Die  Einnahmen  betrugen  im  Jahre  1888:  aus  dem  Per- 
sonenverkehr 454  879  fl.  (gegen  430  810  fl.  im  Vorjahre),  aus  dem 
Gepäckverkehr  13  383  (12568)  fl.,  aus  dem  Güterverkehr  270  680 
(244012)  fl.,  aus  dem  Vieh  verkehr  74  343  (57  356)  fl,  aus  Neben- 
erträgen 37010  (37425)  fl.,  überhaupt  850  295  (782  178)  fl.,  d.  i. 
für  das  Zugkilometer  1,44  (1.37)  fl.  Verausgabt  wurden  im 
ganzen  332  519  (310  352)  fl.  = 0,565  (0,546)  fl.  für  das  Zugkilo- 
meter und  39,106  (39,678)  % der  Einnahmen.  Die  Reineinnahme 
beträgt  mithin  517  776  fl.  gegen  471826  fl.  im  Jahre  1887  und 
452  848  fl.  im  Jahre  1886.  Nach  Tilgung  von  Obligationen  und 
Auszahlung  der  Koupons  Nr.  52  und  53  mit  7,05  fl.  über  44452 
Obligationen,  wofür  eine  Summe  von  375 191  fl.  erforderlich 
war,  sowie  nach  Abzug  einer  Summe  von  19  594  fl.  für  Erneue- 
rung des  Oberbaues  usw.  verbleiben  93 106  fl.  zur  Vertheilung 
in  Gemässheit  der  Satzungen.  Von  dieser  Summe  wurden  ver- 
wendet: 46  553  fl.  für  ausgestellte  Schuldscheine,  4 655  fl.  dem 
Reservefonds,  4 655  fl.  dem  Administrationsrath  und  2 328  fl. 
dem  Personal  überwiesen,  während  der  Rest  von  34915  fl.  zur 
Verfügung  der  Aktionäre  steht. 

An  Betriebsmitteln  waren  vorhanden:  20  Lokomotiven, 
92  Personen-,  20  Gepäck-,  53  bedeckte,  51  offene  Güter-,  44  Vieh- 
und  14  Holzwagen. 


Die  Kongobahn. 

Wenn  auch  die  heutigen  Karten  von  Afrika  nicht  mehr 
wie  noch  vor  wenig  mehr  denn  einem  Jahrzehnt  im  Innern  die 
grossen  weissen  Stilen  aufweisen,  auf  denen  die  Worte  „terra 
incognita“  zu  lesen  waren,  so  verbinden  wir  doch  trotz  der  Berge 
von  Büchern  über  den  „dunklen“  Welttheil  immer  noch  mit 
Afrika  und  nicht  zum  wenigsten  mit  dem  gewaltigen  Gebiet, 
das  von  dem  Kongo  und  seinen  Nebenflüssen  beherrscht  wird, 
die  Vorstellung  des  Unaufgeklärten  und  Unerforschten.  Der 
Gedanke  hat  etwas  Ueberwältigendes,  dass  gerade  in  das  Herz 
dieses  Welttheils  in  wenigen  Jahren  die  Eisenbahn  eindringen 
wird. 

Stanley  hat  mit  Recht  die  Eisenbahn  den  Knoten  der 
Kongofrage  genannt.  Ist  doch  gerade  der  Schienenweg  mit 
seiner  Fähigkeit,  Berge  zu  ersteigen,  das  Verkehrsmittel,  welches 
die  eigenthümliche  Bodenbeschaffenheit  dieses  Welttheils  zu 
überwinden  imstande  ist.  In  Asien  und  Amerika  stehen  auch 
die  grossen  Ströme  als  bequeme  Wasserstrassen  dem  vordrin- 
genden Verkehr  zur  Verfügung;  in  Afrika  dagegen,  dessen 
Inneres  ein  Hochland  mit  steilem,  oft  stufenförmigem  Abfall  zur 
Küste  darstellt,  setzten  die  nicht  fern  der  Mündung  der  grossen 
Ströme  befindlichen  Wasserfälle  und  Stromschnellen  der  ein- 
dringenden Schifffahrt  eine  unübersteigbare  Schranke  entgegen. 
Diese  Erscheinung  hat  man  bei  dem  Nil,  dem  Zambesi  und  auch 
bei  dem  Kongo,  wo  die  Yellalafälle  oberhalb  Vivi  die  Schifffahrt 
vollständig  versperren;  man  war  daher,  um  einen  lebhafteren 
Verkehr  aus  dem  Innern  Afrikas  an  die  Küste  zu  ermög- 
lichen, gezwungen,  trotz  des  vorhandenen  breiten  und  tiefen 
Stromes  zur  Eisenbahn  seine  Zuflucht  zu  nehmen. 

Der  Gedanke  der  Anlage  einer  Bahn  am  Kongo  wurde 
bereits  bald  nach  Bildung  des  Kongostaates  von  allen  Seiten 
beleuchtet,  doch  erst  durch  den  Ende  1886  erfolgten  Abschluss 
eines  Vertrages  zwischen  dem  letzteren  und  der  Kongogesell- 
schaft für  Handel  und  Gewerbe,  betreffend  1.  die  Anfertigung  von 
Vorarbeiten  für  die  Bahn  und  2.  die  Bedingungen,  unter  denen 
der  Gesellschaft  zutreffendenfalls  die  Konzession  ertheilt  werden 
würde  (vgl.  Nr.  2 des  Jahrgangs  1887\  gewann  dieser  Gedanke 
greifbare  Gestalt.  Diese  Vorarbeiten,  welche  der  Regierung  des 
Kongostaates  vertragsmässig  bereits  Mitte  des  Jahres  1888  hätten 
eingereicht  werden  müssen,  liegen  jetzt  vor. 

Die  Gesellschaft  hatte  die  vertragsmässige  Verpflichtung, 
die  Vorarbeiten  so  anzufertigen,  dass  die  Bahn  das  Gebiet  des 
Kongostaates  nicht  verlässt;  andererseits  aber  sah  sie  klar  ein, 
dass  eine  unerlässliche  Vorbedingung  des  Gelingens  sei,  dass 
die  Anlagekosten  sich  in  massigen  Grenzen  halten.  Aus  diesen 
Gründen  musste  die  Gesellschaft  darauf  verzichten,  Banana  an 
der  Mündung  des  Kongos  zum  Ausgangspunkt  zu  nehmen;  denn 
obwohl  die  Gegend  von  Banana  über  Borna  bis  Vivi  am  rechten 
(nördlichen)  Kongoufer,  das  dem  Kongostaate  gehört,  dem  Bahn- 
bau keine  Schwierigkeiten  bietet  und  andererseits  die  zwischen 
Borna  und  Vivi  liegende  Strecke  des  Stromes  der  Schifffahrt  ge- 
fährliche Hindernisse  bereitet,  so  wäre  doch  in  diesem  Palle  die 
Anlage  einer  Brücke  über  den  Kongo  erforderlich  geworden, 
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da  das  rechte  (nördliche)  Ufer  weiter  stromaufwärts  Franzö- 
sisches Gebiet  ist;  die  Kosten  für  eine  solche  Brücke  hätten 
aber  voraussichtlich  das  ganze  Unternehmen  unmöglich  ge- 
macht. Man  liess  daher  die  Bahn  vonMatadi  (am  linken  — süd- 
lichen — Ufer  nur  wenig  stromabwärts  von  Vivi  gelegen,  dort,  wo 
kurz  zuvor  das  Portugiesische  Gebiet  vom  Strome  zurücktritt) 
in  einer  Höhe  von  7 m über  dem  Meere  ausgehen;  von  dort  soll 
die  Bahn  auf  einer  Strecke  von  26  km  in  Schlangenwindungen 
die  Ufer  der  Tellalafälle  (60  m über  dem  Meere)  erklimmen,  um 
nun  längs  der  den  Strom  begrenzenden  Felsen  an  deren  süd- 
lichem Abhange  in  einer  Gesammtlänge  von  435  km  bis  zur 
Endstation  Udolo  am  Stanleypool  zu  lauten;  vier  Zwischen- 
stationen sollen  an  den  vier  südlichen  Zuflüssen  des  Kongo, 
dem  Lunda,  Luvu,  Kuilo  und  Inkissi  angelegt  werden,  von  denen 
der  letztere  auf  einer  100  m langen  Brücke  überschritten  werden 
muss.  Die  Bahn  zwischen  dem  Felsen  und  dem  Strome  entlang 
zu  führen,  wie  es  beispielsweise  bei  den  den  Rhein  oder  die 
Elbe  begleitenden  Bahnen  der  Fall  ist,  war  deshalb  nicht  mög- 
lich, weil  die  Felsen  dicht  an  den  Strom  herantreten  und  steil 
zum  Wasser  ab  fallen,  andererseits  war  es  auch  nicht  angängig, 
auf  der  Höhe  der  Felsen  in  der  Nähe  des  Kongo  zu  bleiben, 
weil  dann  unzählige  breite  Querthäler  hätten  über  brückt  werden 
müssen,  wodurch  die  Bauk^osten  mindestens  den  Betrag  von 
100  Millionen  Francs  erreicht  haben  würden.  Nach  den  jetzigen 
Plänen  ist  weder  ein  Zahnrad-  oder  Drahtseilbetrieb,  noch  die 
Anlage  grossartiger  Brücken  oder  sonstiger  Kunstbauten  er- 
forderlich. 

Die  Spurweite  ist  zu  0,75  m in  Aussicht  genommen,  wo- 
durch scharfe  Krümmungen  ermöglicht  werden;  beim  Oberbau 
werden  Stahlschienen  von  21,5  kg  und  Stahlschwellen  Verwen- 
dung finden,  so  dass  1 km  des  Stahloberbaues  ein  Gewicht  von 
75  t haben  wird.  Die  Lokomotiven  sollen  ein  Gewicht  von  30  t 
haben  und  bei  einer  Geschwindigkeit  von  18  km  in  der  Stunde 
eine  Ausnutzung  von  50 1 gestatten. 

Die  gesammten  Anlagekosten  nebst  Beschaffung  der  Be- 
triebsmittel und  Einrichtung  der  Stationen  sind  auf  25  Millionen 
Francs  bezw.  57  471  Frcs.  auf  1 km  Bahnlänge  veranschlagt; 
wenn  wirklich  der  Bau  keine  grössere  Summe  kosten  sollte,  so 
würde  das  unter  den  erschwerenden  Verhältnissen,  wie  sie  hier 
bestehen,  ein  sehr  anerkennenswerthes  Ergebniss  sein. 

An  Ausgaben  sind  unter  der  Voraussetzung,  dass  täglich 
nur  ein  Zug  und  zwar  in  einer  Richtung  fährt,  für  die  General- 
direktion und  den  Betrieb  222  150  Frcs. , für  die  Bahnunter- 
haltung 423  250  Frcs.,  für  die  Zugförderung  und  den  Werk- 
stättendienst 175  900  Frcs.,  für  den  ärztlichen  Dienst,  für  Reise- 
kosten usw.  241 100  Frcs.  und  für  die  Centralverwaltung  in 
Brüssel  sowie  für  unvorhergesehene  Fälle  137  600  Frcs.  ver- 
anschlagt, so  dass  die  Gesammtausgaben  1200  000  Frcs.  betragen 
würden.  Die  festen  Ausgaben  sind  in  dieser  Summe_  auf  etwa 
1 Million  Francs  anzunehmen,  so  dass,  falls  es  nöthig  werden 
sollte,  einen  zweiten  Zug  abzulassen,  dieser  eine  Mehrausgabe 
von  etwa  200000  Frcs.  verursachen  würde;  die  Gesammtkosten 
würden  sich  also  bei  zwei  täglich  verkehrenden  Zügen  auf 
1 400  000  Frcs.  stellen. 

Bei  Veranschlagung  der  Einnahmen  ist  man  davon  aus- 
gegangen, wieviel  Kosten  zur  Zeit  die  Beförderung  der  Waaren 
durch  eingeborene  Träger  verursacht.  Diese  Kosten  werden 
für  Waaren  bergaufwärts  (nach  dem  Innern  zu)  auf  1800  000 
Francs  und  bergabwärts  (nach  der  Küste)  auf  180000  Frcs. 
geschätzt;  hierzu  treten  noch  die  den  Reisenden  erwachsenden 
Kosten  in  Höhe  von  100000  Frcs.  und  500000  Frcs.  sonstige 
allgemeine  Unkosten.  Selbst  bei  der  Annahme,  dass  der  Ver- 
kehr nach  vier  Jahren  — innerhalb  welcher  Zeit  die  Bahn 
fertiggestellt  sein  soll  — nicht  gewachsen  sein  sollte,  glaubt 
die  Gesellschaft  einer  Roheinnahme  von  2 580000  Frcs.  sicher 
zu  sein,  so  dass  nach  Abzug  der  obenerwähnten  Ausgabe  von 
1200  000  Frcs.  die  Verzinsung  des  Anlagekapitals  verbürgt  sein 
würde. 

Die  Frachtsätze  für  Elfenbein  und  _andere  werthvolle 
Waare  werden  anfänglich  1 000  Frcs.  für  die  Tonne  betragen;  die 
Waarenbeförderung  durch  eingeborene  Träger  kostet  allerdings 
auch  nicht  mehr,  erspart  wird  aber  ein  ganzer  Monat  müh- 
seliger  Arbeit,  welchen  die  Beförderung  nach  der  Küste  in 
Anspruch  nahm.  Waaren  von  geringerem  Werthe,  wie  z.  B. 
Palmöl,  haben  nur  den  geringsten  Satz  von  150  Frcs.  für  die 
Tonne  zu  zahlen.  Der  Personentarif  ist  auf  500  Frcs.  für  den 
Kopf  und  eine  einzelne  Reise  festgesetzt. 

Trotz  dieses  — die  Richtigkeit  vorausgesetzt  — augen- 
scheinlich günstige  Erfolge  versmechenden  Voranschlages 
wäre  das  Unternehmen  doch  bei  Beschaffung  des_  erforder- 
lichen Anlagekapitals  von  25  Millionen  Francs  beinahe  ge- 
scheitert. König  Leopold  von  Belgien  beabsichtigte  ursprüng- 
lich, die  Kongo  - Eisenbahn  als  Belgisches  Unternehmen  zu 
bauen;  er  fand  aber  bei  den  Belgiern  nicht  die  nöthige  Be- 
geisterung für  den  Bahnbau.  Da  er  aus  seinen  eigenen  Mitteln 
den  Kongostaat  mit  grossen  Opfern  unterhalten  muss,  so  war 
es  für  ihn  unmöglich,  grössere  Beträge  für  diesen  Zweck  bereit 
zu  stellen;  er  wandte  sich  daher  mit  Erfolg  an  den  auswärtigen 


Geldmarkt,  wodurch  auch  das  Belgische  Privatkapital  ange- 
lockt wurde.  Ausserdem  ist  aber  neuerdings  den  Kammern  ein 
Gesetzentwurf  unterbreitet  worden,  demzufolge  sich  der  Bel- 
gische Staat  mit  10  Millionen  Francs  an  der  Bildung  der  Kongo- 
gesellschaft betheiligt;  als  Gegenleistung  erhält  derselbe 
Zinsen  und  Zurückzahlung  des  Kapitals  innerhalb  99  Jahren 
nach  Betriebseröffnung  der  Bahn.  Ferner  übernimmt  die 
Gesellschaft  die  Verpflichtung,  dass  92^  aller  zum  Bahn- 
bau nöthigen  Ausrüstungsgegenstände  usw.  aus  Belgien  be- 
zogen werden  müssen.  Als  Beweis,  dass  eine  solche  Be- 
theiligung des  Staates  nicht  ohne  Vorgang  dastehe,  führt  man 
an,  dass  die  Belgische  Regierung  sich  in  den  Jahren  1839/40 
durch  Uebernahme  von  4000  Antheilscheinen  der  Rheinischen 
Bahn  an  dem  Zustandekommen  dieser  Bahnanlage  betheiligt 
habe,  einerseits  um  die  Handelsbeziehungen  Belgiens  mit 
Deutschland  zu  beleben , andererseits,  um  dem  Belgischen 
Gewerbe  einen  Theil  der  Lieferungen  zu  verschaffen.  Von 
den  ferner  erforderlichen  15  Millionen  Francs  werden  dem 
Belgischen  Privatkapital  7 Millionen  Vorbehalten,  während 
8 Millionen  im  Auslande  untergebracht  werden  sollen.  Diese 
ganze  Summe  ist  nach  Belgischer  Vopicherung  bereits  ge- 
zeichnet; betheiligt  haben  sich  daran  die  Diskontogesellschaft 
und  Bleichröder  in  Berlin,  Oppenheim  jnn.  in  Köln,  Baring, 
Lord  Kinnaiids,  Mackinnon  in  London,  Huntington  in  New- 
york  u.  a. 

Hiernach  scheint  die  Bahn  thatsächlich  gesichert  zu  sein. 
Es  ist  ein  grossartiges  Werk,  welches  damit  seiner  Ausführung 
entgegengeht  — die  Schaffung  einer  ununterbrochenen  Verkehrs- 
strasse von  fast  12000  km,  welche  durch  die  Bahn  im  Verein 
mit  dem  Kongo  und  seinen  Zuflüssen  gebildet  wird.  Dieser 
Bahn  dürfte  vielleicht  einst  ein  reger  Güterverkehr  zufallen; 
denn  die  ganzen,  von  Natur  reichen  Gebiete  des  Kongo  und 
seiner  Nebenflüsse,  eines  Wasserstrassennetzes  von  11  ^0  km, 
sind  darauf  angewiesen,  in  Stanleypool  Absatz  nach  der  Küste 
zu  suchen.  Kr. 


Erkenntnisse  oberer  Gerichte. 

V.  O.  Fahrscheinentziehung  wegen  Ueberfüllung  des 
Wagen.si.  Aus  den  Entscheidungsgründen:  „Wenn 
durch  Polizeiverordnung  den  Führern  der  dem  öffentlichen  Ver- 
kehr dienenden  Fuhrw'erke  wie  Omnibusse  usw.  die  Höchstzahl 
der  in  dem  Wagen  oder  einzelnen  Theilen  desselben  mitzu- 
fahrenden Personen  vorgeschrieben  und  die  Uebertretung  dieser 
Vorschrift  mit  Entziehung  des  Fahrscheins  bedroht  ist,  so  ge- 
nügt zur  Anwendung  dieser  Vorschrift  nicht  die  blosse  That- 
sache  der  stattgefundenen  Ueberfüllung  des  Wagens.  Es  ist 
vielmehr  die  fernere  Feststellung  erforderlich,  dass  den  Führer 
des  Wagens  hierbei  ein  Verschulden  trifft.  Derselbe  ist  dagegen 
von  der  Verantwortung  frei,  wenn  die  überzähligen  Personen 
wider  seinen  Willen  den  Wagen  bestiegen  haben,  und  er  sie 
zum  Ve  rlassen  desselben  auf  gefordert  hat.“  Erk. 
des  III.  Senats  des  Preuss.  Ober  - Verwaltungsgerichts  vom 
24.  Januar  1889;  Preuss.  Verw.-Blatt  Bd.  X S.  346.) 

V.  0.  Die  Telephonie  als  Zweig  der  öffentlichen  Verkehrs- 
anstalten; Störung  derselben.  Aus  den  E n t s c h e i d u n g s - 
gründen:  „Sofern  es  sich  um  Fernsprechleitungen  handelt, 
welche  auf  Grund  des  § 28  der  Deutschen  Telegraphenordnung 
vom  13.  August  1880  von  der  Reichspostverwaltung  in  unmittel- 
barem Anschluss  an  die  Telegraphenanstalten  für  die  gleichen 
öffentlichen  Zwecke  der  Nachrichtenvermittelung  eingerichtet 
sind,  denen  Post  und  Telegraphie  dient,  ist  die  Frage  der  Er- 
streckung des  §§  317  und  318  R.-Str.-G.-B.’s  auf  die  Telephonie 
zu  bejahen.  Innerhalb  dieses  so  begrenzten  Anwendungs- 
bereichs widerspricht  es  weder  der  Logik  noch  dem  Natur- 
gesetz, die  durch  die  Fernsprechleitung  zur  sinnlichen  Wahr- 
nehmung des  Hörers  gelangenden  Worte  als  vom  Apparat  des 
Ankunftsortes  automatisch  wieder  erzeugte  Lautzeichen  aufzu- 
fassen und  es  weisen  alle  inneren  Gründe  darauf  hin,  die  öffent- 
lichen Zwecken  dienenden  Fernsprechleitnngen  als  einen  mit 
der  Telegraphie  nicht  nur  thatsächlich  aufs  Engste  verwandten 
und  technisch  verknüpften,  sondern  im  Wesen  mit  der  Tele- 
graphie identischen  Zweig  der  heutigen  öffentlichen  Verkehrs- 
anstalten den  die  letzteren  schützenden  Strafbestimmungen  der 
§§  317  und  318  R.-Str.-G.-B.’s  unterzuordnen.“  (Erkenn tniss  des 
III.  Strafsenats  des  Reichsger.  v.  28.  Febr.  1889;  Jurist.  Wochen- 
schrift 1889  S.  189.) 


Verscbiedenes. 

Eisenbahn-Leihbibliotheken. 

Nach  Mittheilung  Wiener  Zeitungen  steht  auf  einem  Theil 
der  Oesterreichischen  Bahnen  die  Einrichtung  von  Eisenbahn- 
Leihbibliotheken  bevor.  Die  Englische  „Globus  Company“  leitet 
das  Unternehmen,  und  zwar  vorläufig  auf  den  westlichen  Staats- 
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bahnen,  ln  etwa  40  Stationen  der  Westbahn  werden  Leihbiblio- 
theken mit  einigen  tausend  Bänden  in  Deutscher,  Ungarischer, 
Czechischer,  Englischer,  Französischer  und  Italienischer  Sprache 
den  Reisenden  zur  Verfügung  stehen.  Die  Leihgebühr  für  je 
einen  Band,  welcher  an  einer  beliebigen  Station,  in  welcher  sich 
eine  Bibliothek  befindet,  zurückgegeben  werden  kann,  beträgt 
10  oder  20  kr.  für  die  Woche.  Innerhalb  der  nächsten  Monate 
sollen  im  ganzen  150  bis  200  solcher  Eisenbahn-Leihbibliotheken 
an  den  verschiedenen  Oesterreichischen  Bahnlinien  errichtet 
werden. 

Depeschen  nach  Argentinien. 

Die  Telegraph  Construction  Company  hat  einen  Kontrakt 
für  die  Legung  eines  Kabels  direkt  von  Europa  nach  Buenos 
Aires  unterzeichnet.  Die  Regierung  der  Argentinischen  Republik 
verbürgt  den  Aktionären  5 % Zinsen.  Zur  Ausführung  des  Kon- 
traktes bildet  sich  in  London  eine  Aktiengesellschaft,  als  dessen 
Vorsitzender  Sir  John  Pender  genannt  wird. 

Eisenbahnbau  in  Kleinasien. 

Einem  Syrischen  Kaufmann,  Namens  Joseph  Elias,  der 
sich  durch  die  verschiedensten  Unternehmungen  bereits  bekannt 
gemacht,  ist  es  endlich  gelungen,  die  Konzession  zur  Errichtung 
einer  Eisenbahn  in  Kleinasien  zu  erhalten.  Die  Linie  soll  Acre 
mit  Damascus  verbinden,  eine  Entfernung  von  ungefähr  15  Deut- 
schen Meilen,  wird  aber  nach  dem  jetzt  entworfenen  Plan  im 
ganzen  fast  20  Meilen  lang  sein,  abgesehen  von  verschiedenen 
Zweighahnen,  deren  Erbauung  ebenfalls  beabsichtigt  ist.  Das 
Unternehmen  erscheint  gewagt  und  wird  nach  der  Meinung 
vieler  schwerlich  von  günstigen  finanziellen  Resultaten  begleitet 
sein ; Herr  Elias  ist  aber  augenscheinlich  anderer  Ansicht  und 
erwartet  nur  die  Sanktion  der  obersten  Behörde,  die  noch  aus- 
steht, aber  ohne  Zweifel  erfolgen  wird,  um  sofort  mit  dem  Bau 
zu  beginnen.  Die  Kosten  desselben  werden  auf  23  Millionen 
Mark  geschätzt  und  der  Ertrag  der  Bahn  muss  sich  jährlich  auf 
mindestens  2400000  Jl  stellen,  um  einen  anständigen  Verdienst 
zuzulassen.  Der  Plan  ist  für  praktische  Zwecke  entweder  zu 
klein  oder  aber  zu  ausgedehnt,  als  der  erste  Schritt  nach  dieser 
Richtung  jedoch  muss  die  Errichtung  der  Linie  für  alle  die- 
jenigen, die  schon  längst  ihr  Augenmerk  auf  die  reichen  und 
produktiven  Regionen  Syriens  gewandt,  grosses  Interesse  haben. 

Eisenbabnbau  in  China. 

Die  Chinesische  Regierung  ist  auf  Anregung  des  Premier- 
ministers Li  Hung  Chang  der  Eisenbahnfrage  nun  ernstlich 
näher  getreten.  Li  Hung  Chang  hat  eine  Denkschrift  erscheinen 
lassen,  worin  er  sich  bereit  erklärt,  die  Kontrole  über  die  Eisen- 
bahnen im  Norden  Chinas  zu  übernehmen  und  einen  Beamten 
seines  eigenen  Ranges  für  das  gleiche  Amt  im  Süden  empfiehlt. 
Man  beabsichtigt  zunächst,  eine  Linie  von  Peking  nach  Hang- 
kow  zu  bauen,  und  Submissionen  sind  dafür  bereits  ausge- 
schrieben. Hangkow,  die  bedeutendste  Stadt  im  Innern  Chinas, 
vom  strategischen  Standpunkt  aus  besonders  in  Bezug  auf 


Russland  von  Wichtigkeit,  ist  das  Centrum  eines  ausgedehnten  I 
Theehandels,  bildet  den  Abgangspunkt  für  die  Karawanen  nach  } 
den  Russischen  Besitzungen  und  liegt  dicht  bei  der  bevölkerten  ,| 
Stadt  Wuchang.  Die  Schifffahrt  des  Yang  Tsze  Kiang  hat  eben-  ij 
falls  ihren  Mittelpunkt  daselbst.  Die  erste  Chinesische  Eisen- 
bahn  als  eine  TrunkUnie  sollte  eigentlich  zwischen  Pekin^und 
Shanghai  errichtet  werden;  diese  würde  die  politische  Haupt-  .1 
Stadt  Chinas  mit  der  ersten  Handelsstadt  des  Reiches  verbinden. 
Schwierigkeiten  dürften  sich  dem  Bau  kaum  entgegenstellen, 
da  die  Bahn  für  ungefähr  160  Deutsche  Meilen  mit  dem  Grossen  ' 
Kanal  parallel  laufen  würde.  Die  Hauptsache  ist  jedoch,  dass  ■! 
die  Chinesische  Regierung  überhaupt  einzusehen  beginnt,  von 
wie  grosser  Bedeutung  für  militärische  sowohl  als  Handels - 
zwecke  die  Errichtung  von  Eisenbahnen  ist.  Die  Thatsache,  ; 
dass  Russland  jetzt  eine  Eisenbahn  durch  Sibirien  legt,  die  St.  . 
Petersburg  mit  dem  Stillen  Ozean  verbindet  und  die  in  einer  -i 
Länge  von  600  Deutschen  Meilen  der  Chinesischen  Grenze  ent-  5, 
lang  geht,  musste  selbst  in  der  Brust  des  konservativsten  Staats-  \ 
mannes  in  Peking  Befürchtungen  erregen.  Russland  ist  dadurch  ; 
in  den  Stand  gesetzt,  wenn  es  ihm  beliebt,  Operationen  gegen  y 
China  auszuführen,  und  letzteres  hat  sich  daher  genöthigt  ge-  ; 
sehen,  Mittel  zu  ergreifen,  die  es  ihm  ermöglichen,  einem  der-  y 
artigen  Angriff  zu  begegnen. 


Personalnachricliteii.  j 

Preussische  Staatsbahnen. 

Der  Direktor  des  Betriebsamts  in  Braunschweig  Regierungs-  1 
rath  von  Mühlenfels  ist  infolge  seiner  Ernennung  zum  ;< 
Geheimen  Finanzrath  und  vertragenden  Rath  im  Finanzmini-  j 
sterium  aus  dem  Staatseisenbahndienst  geschieden.  j 

Der  Eisenbahnbau-  und  Betriebsinspektor  Dr.  Mecklen-  j 
bürg,  ständiger  Hilfsarbeiter  bei  dem  Königlichen  Eisenbahn-  1 
Betriebsamte  in  Oppeln,  ist  gestorben.  .i 

BayerischelStaatsbahnen' 

Der  Oberingenieur  Jakob  H e n 1 e in  München  ist  zum  * 
Generaldirektionsrathe,  der  Bezirksingenieur  Kosmas  Lutz  in 
München  zum  Oberingenieur  daselbst,  der  Betriebsingenieur  und 
Vorstand  der  Eisenbahnbausektion  Karl  Wagner  in  Hof 
zum  Bezirksingenieur  dortselbst,  der  Abtheilungsingenieur  und 
Vorstand  der  Eisenbahnbausektion  Wilhelm  Fischer  in, 
München  zum  Betriebsingenieur  beim  Oberbahnamte  Regensburg 
und  der  Abtheilungsingenieur  Eduard  Pendele  in  München  ^ 
(Oberbahnamt)  zum  Betrieb singenieur  dortselbst  befördert.  Der 
Ingenieurassistent  Karl  Barth  ist  zum  Abtheilungsingenieur  ■ 
bei  der  Eisenbahnbausektion  Zwiesel  und  der  Ingenieurassistent  ^ 
Friedrich  Schwenk  zum  Abtheilungsingenieur  und  Vorstand  | 
der  Eisenbahnbausektion  Günzburg  ernannt.  | 

Der  Betriebsingenieur  Hubert  Göringer  in  München  .y 
ist  gestorben.  ); 


I.  Amtliche  Bekanntmachungen.  i 


1.  Aenderung  von  Stationsnamen. 

Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwal- 
tungen.  Nach  einer  Mittheilung  der 
Königlichen  Eisenbahndirektion  zuFrank- 
furt  a/M.  führt  die  an  der  Strecke  Nord- 
hausen-Leinefelde beleg'ene  Station  Gern- 
rode - Worbis  fortan  die  Bezeichnung 
„Niederorschel“. 

Berlin,  den  13.  Juli  1889.  (1648) 

Die  geschäftsführende  Verwaltung 
des  Vereins. 


2.  Güterverkehr. 

Niederländischer  Verkehr  mit  Basel, 
Waldshut  usw.  Mit  Gültigkeit  vom 
1.  August  d.  J.  werden  bis  auf  weiteres 
die  im  Verkehre  zwischen  Basel,  Walds- 
hut usw.  und  den  Niederländischen  Häfen 
bestehenden  Frachtsätze  für  chromsaures 
und  doppeltchromsaures  Kali  auch  auf 
die  Artikel  chromsaures  und  doppelt- 
chromsaures Natron  ausgedehnt. 

Köln,  den  1§.  JuU  1889.  (1649) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Saarkohlenverkehr  nach  Baden.  Äm 
15.  Juli  1.  J.  tritt  zum  Ausnahmetarif 


Nr.  5 vom  1.  Juli  1886  für  den  oben- 
genannten Verkehr  der  Nachtrag  V,  ent- 
haltend ermässigte  Entfernungen  und 
Frachtsätze  nach  einigen  Badischen  Sta- 
tionen, die  Aufnahme  der  Station  Wind- 
schläg nsw.,  in  Kraft.  Derselbe  wird  an 
die  Besitzer  des  Haupttarifs  unentgelt- 
lich verabfolgt. 

Köln,  den  13.  Juli  1889-  (1650) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Der  Ausnahmetarif  für  Stückgüter  zur 
überseeischen  Ausfuhr  findet  sowohl  im 
Lokalverkehr,  als  auch  in  den  direkten 
Verkehren  zwischen  Preussischen  Staats- 
bahnstationen mit  sofortiger  Gültigkeit 
Anwendung  auf  lange  Gegenstände  von 
Eisen  oder  Holz  (Absatz  3 unter  B I 4 b 
der  allgemeinen  Tarifvorschriften),  sowie 
auf  sperrige  Güter  (B  I 4 c der  allge- 
meinen Tarifvorschriften),  für  letztere 
unter  Berechnung  des  l^fachen  wirk- 
lichen Gewichts. 

Ausgeschlossen  dagegen  sind  die  in 
den  Absätzen  1 und  2 unter  B I 4 b der 
allgemeinen  Taritvorschriften  aufgeführ- 
ten Gegenstände  von  aussergewöhnlichem 


Umfang,  sowie  gebrauchte  leere  Embal- 
lagen (ß  I 4 e der  allgemeinen  Tarifvor- 
schriften). 

Hannover,  den  10.  Juli  1889.  (1651)  ^ 

Königliche  Eisenbahndirektion,  j 

zugleich  namens  der  übrigen  Preussischen  * 
Staatsbahnverw^tungen.  \ 


Sächsisch-Oesterreichischer  Verbands-  ‘ 
verkehr.  Am  1.  September  d.  J.  tritt  i 
der  Nachtrag  I zu  Heft  3 des  Verbands- 
tarits  in  Kraft.  Derselbe  enthält  an  j 
Stelle  der  z.  Z.  noch  in  Heft  1 und  2 in  ; 
Deutscher  Währung  enthaltenen  Fracht-  ^ 
Sätze  für  Grottau,  Kratzau,  Machendorf, 
Reichenberg  und  Weisskirchen  solche  in  j 
Oesterreichischer  Währung.  ' 

Infolge  der  Umwandlung  der  Fracht- 
sätze aus  der  Deutschen  in  die  Oester-  v 
reichische  Währung  treten  mit  den  Kours-  - 
Verhältnissen  in  Zusammenhang  stehende  ,■ 
geringe  Erhöhungen  ein. 

Der  Nachtrag  ist  durch  die  Vorbands- 
stationen  zu  beziehen.  v 

Dresden,  den  15.  Juli  1889.  (1652)  , 

Königliche  Generaldirektion  ( 

der  Sächsischen  Staatseisenbahnen,  \ 

als  geschäftsführende  Verwaltung.  .J 

i 


i 


Zu  Nr.  54.  (1880.) 


I 


Lokal  - Güterverkehr  Frankfurt  a/M. 
Am  15.  Juli  d.  J.  treten  für  den  Trans- 
port von  Steinen  des  Spezialtarifs  III 
zwischen  Flieden,  Gelnhausen,  Hanau, 
Meerholz , Salmünster , Schlüchtern, 
Steinau,  Vollmerz  u.  Wächtershach  einer- 
und Bockenheim  andererseits  ermässigte 
Frachtsätze  in  Kraft.  Die  betreffenden 
Güterexpeditionen  ertheilen  Auskunft. 

FranWürt  a/M.,  den  10.  Juli  1889.  (1653) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Staatsbahn-Güterverkehr  Köln  (rechts- 
rheinisch) usw.  -Bromberg  usw.  Am 
15.  Juli  1889  tritt  der  Nachtrag  10  zum 
Gütertarife  vom  1.  Oktober  1885  in  Kraft. 
Derselbe  enthält  Entfernungen  und 
Frachtsätze  für  die  neu  aufgenommenen 
Stationen  Bartschin,  Broddydamm,  Ja- 
downik,  Kosielez,  Lusin,  Pakosch,  Podo- 
bowitz,  ßombschin  und  Znin  sowie  an- 
derweite, theilweise  ermässigte  Entfer- 
nungen und  Frachtsätze  für  die  Stationen 
Elsenau,  Exin  und  Wapno  des  Direktions- 
bezirks Bromberg,  Kontrolvorschriften 
für  Wagenladungsgüter  bei  Ausfuhr  über 
See,  Aenderungen  und  Ergänzungen  der 
Ausnahmetarife  und  sonstige  Ergän- 
zungen. 

Abdrücke  des  Nachtrags  sind  hei  den 
Güterexpeditionen  zu  haben. 

Köln,  den  11.  Juli  1889.  (1654) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rech  tsrheinische). 

Magdeburg-Bayerischer  Güterverkehr. 
Aufhebung  des  Ausnahmetarifs  für 
Mehlsendungen  von  Magdeburg  und 
Schönebeck  nach  Bayerischen  Stationen. 
Die  im  4.  Nachtrage  zum  Magdeburg- 
Bayerischen  Gütertarif  vom  1.  Oktober  1885 
enthaltenen  Ausnahmefrachtsätze  für 
Mehlsendungen  von  Magdeburg  und 
Schönebeck  nach  Bayerischen  Stationen, 
welche  für  die  in  den  genannten  Orten 
mit  der  Elbe  eingehenden  und  mit  der 
Eisenbahn  nach  Bayern  weiter  beför- 
derten Sendungen  Anwendung  finden,  ge- 
langen am  1.  September  1889  zur 
Aufhebung.  Von  diesem  Tage  ab  kommen 
für  die  aus  dem  Wasserumsohlage  her- 
rührenden M ehlsendungen  von  Magdeburg 
und  Schönebeck  nach  Bayerischen  Sta- 
tionen die  regelrechten  Frachtsätze  des 
Spezialtarifs  I zur  Berechnung. 

Magdeburg,  den  11.  Juli  1889.  (1655) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 

Südwestdeutsch-SchweizerischerEiseu- 
bahuverband. , Für  die  Beförderung 
roher  Steine  usw.  zwischen  Aman- 
Weiler  und  Maiziferes  einerseits 
und  Ragatz,  Station  der  Vereinigten 
Schweizerbahnen,  andererseits  treten  mit 
Wirkung  vom  15.  Juli  1889  direkte  Fracht- 
sätze in  Kraft.  Nähere  Auskunft  ertheilt 
das  diesseitige  Gütertarifbüreau. 

Karlsruhe,  den  10.  Juli  1889.  (1656) 

Namens  der  Verbands  Verwaltungen: 
Generaldirektion 

der  Grossh.  Badischen  Staatseisenbahnen. 

Südwestdeutscher  Eisenbahnverband. 
Mit  Gültigkeit  vom  10.  d.  Mts.  kommt 
zum  Gütertarif  heft  6 (Main-Neckarbahn- 
Baden)  der  Nachtrag  X und  zum  Güter- 
tarifheft 7 (Saarbrücken  - Baden)  der 
Nachtrag  IX  zur  Einführung. 

Diese  Nachträge  enthalten  Ermässi- 
gungen  in  den  Entfernungen  und  Fracht- 
sätzen für  die  Badischen  Stationen 
Fahrnau.Hausen-Raitbach  u.Zell  i/W.,  so- 
wie Bestimmungen  über  die  Abfertigung 
von  Gütersendungen  im  Verkehr  mit 
Stationen  der  neu  eröfineten  Lokalbahn 
„Zell  i/W.-Todtnau.“ 

Karlsruhe,  den  10.  Juli  1889.  (1657) 

Die  Generaldirektion 
der  Grossh.  Badischen  Staatseisenbahnen. 


Unter  Bezugnahme  auf  die  Bekannt- 
machung vom  6.  V.  Mts.  wird  veröffent- 
licht, dass  die  neuen  Hefte  Nr.  1,  2 und  3 
des  Theiles  III  des  Süddeutschen  Ver- 
bands - Gütertarifes  (Ausnahmetarif  für 
Getreide  usw.),  welche  theils  Ermässi- 
gungen,  theils  Erhöhungen  der  bestehen- 
den Frachtsätze  bringen  werden,  nicht 
vor  dem  1.  September  1.  J.  ausgegeben 
werden  können. 

München,  den  4.  Juli  1889.  (1658) 

Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 

Tarif  bestimmungen  für  den  Elbnm- 
schlag  in  Riesa^Elbkai  auf  das  Jahr 
1889.  Vom  1.  September  d.  J.  ab  finden 
die  in  den  vorgenannten  Tarif  bestim- 
mungen verzeichneten  ermässigten  Sätze 
der  Spezialtarife  A2  und  I für  Eger 
trans.,  Franzensbad  trans.  und  Hof  trans. 
auf  Mehlsendungen  nach  Bayern 
keine  Anwendung  mehr. 

Der  hierüber  ausgefertigte  Nachtrag  I 
kann  Mitte  August  d.  J.  bezogen  werden. 

Dresden,  den  10.  Juli  1889.  (1659) 

Königliche  Generaldirektion 
_ der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 

Güterverkehr  zwischen  Ober=Graslitz 
und  Sächsischen  Stationen.  Zum  Tarife 
für  vorbezeichneten  Güterverkehr  tritt 
a m 1.  A u g u s t d.  J.  der  Nachtrag  IV 
in  Kraft,  welcher  u.  a.  neue  Frachtsätze 
.für  die  Verkehrsstellen  Connewitz,  Grün- 
städtel  und  OberdorfiBeutha,  sowie  er- 
mässigte Frachtsätze  für  die  Verkehrs- 
stellen Egidien  (St.),  Hohenstein=Ernst- 
thal  usw.  enthält. 

Abdrücke  dieses  Nachtrags  können 
durch  die  betheiligten  Stationen  bezogen 
werden. 

Dresden,  den  9.  Juli  1889.  (1660) 

Königliche  Generaldirektion 

der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 

Südwestdeutscher  Eisenbahnverband. 
Zum  Gütertarifheft  8 ist  mit  Gültigkeit 
vom  10.  Juli  d.  J.  der  Nachtrag  VII  aus- 
gegeben worden;  derselbe  enthält  Er- 
mässigungen  in  den  Entfernungen  und 
Frachtsätzen  für  die  Badischen  Stationen 
Fahrnau,  Hau.sen»Raitbach  und  Zell  i/W., 
sowie  Bestimmungen  über  die  Abfer- 
tigung von  Gütersendungen  im  Verkehr 
mit  Stationen  der  Lokalbahn  Zell  i/W.- 
Todtnau. 

Karlsruhe,  den  11.  Juli  1889.  (1661) 

Generaldirektion 

der  Grossh.  Badischen  Staatseisenbahnen. 

Mit  dem  1.  August  1889  gelangt  der 
VI.  Nachtrag  zum  Staatsbahn-Gütertarif 
Bromberg  - Berlin  vom  15.  Juli  v.  J.  zur 
Ausgabe. 

Derselbe  enthält: 

1.  Ergänzungen  bezw.  Berichtigungen 
der  Bestimmungen  für  die  Verzollung 
in  Alexandiowo,  Grajewo,  Mlawa 
und  Wirballen. 

2.  Anderweite,  bereits  früher  veröffent- 
lichte Entfernungen  für  Rostock  des 
Bezirks  Berlin. 

3.  Neue  Entfernungen  und  Ausnahme- 
frachtsätze für  Getreide  usw.  und 
Holz  usw.  für  die  zwischen  Gr.  Bosch- 
pol und  Neustadt  i.  Wstpr.  gelegene 
Haltestelle  Lusin. 

4.  Anderweiten  Ausnahmefrachtsatz  für 
Holz  usw.  von  Schulitz  nach  Moch- 
bern. 

5.  Neue  Entfernungen  und  Ausnahme- 
frachtsätze für  Getreide  usw.  und 
Holz  usw.  für  die  Stationen  Königs- 
berg i.  Pr.  Licentbahnhof,  Kuggen, 
Labiau,  Nautzken,  Neuhausen  i.Ostpr., 
Pronitten  und  Rothenstein  i.  Ostpr. 
der  neuen  Strecke  Königsberg  i.  Pr.- 
Labiau,  gültig  vom  1.  Oktober  d.  J. 


bezw.  vom  Tage  der  Betriebseröff- 
nung ab. 

6.  Berichtigungen. 

Der  Nachtrag  ist  bei  unseren  Billet- 
expeditionen  käufiich  zu  beziehen. 

Bromberg,  den  10.  Juli  1889.  (1662) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Ausnahmetarif  für  Mergel  zum  Düngen. 
Vom  1.  August  d.  J.  ab  wird  die  dies- 
seitige Station  Helmstedt  in  den 
Ausnahmetarif  für  „Mergel  zum 
Düngen“  aufgenommen,  und  zwar  für 
den  Versand  nach  den  Stationen  des 
diesseitigen  Bezirks  und  der  übrigen 
Preussischen  Staatseisenbahnen,  sowie 
den  Stationen  der  Grossherzoglich  Olden- 
burgischen  Staatseisenbahn,  der  Neu- 
haldensleber  Eisenbahn,  der  Osterwieck- 
Wasserlehener  Eisenbahn  und  der  Stendal- 
Tangermünder  Eisenbahn. 

Magdeburg,  den  10.  Juli  1889.  (1663) 

Im  Namen  der  betheiligten  Verwaltungen : 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Elbeumsctilags-Verkehr.  Für  a)  Pil6- 
zucker,  b)  Rohzucker  treten  14  Tage 
nach  erfolgter  Publikation  im  „Verord- 
nungsblatt des  K.  K.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schifffahrt“ 
unter  Berücksichtigung  der  in  dem- 
selben enthaltenen  speziellen  Bedingun- 
gen folgende  Frachtsätze  pro  100  kg  im 
Kartirungswege  bis  auf  weiteres,  läng- 
stens bis  Ende  des  laufenden  Jahres  in 
Kraft: 

Nach  Laube,  resp. 

Tetschen/Bodenbach* 

Landungsplatz 

von  Dioszegh  . . 


1 Aufgabe  von 
10000  kg 
■o  Frachtbrief 
und  Wagen 
a)  2,41  JL 


Nagyszombat  . . 
Nagy=Tapolcsany 


Nagy»Suräny  . 
Nach  Dresden  = Elbkai 


I DJ  „ 

( a)  2,43  „ 
l b)  2,41  „ 
/ a)  2,93  „ 
l b)  293  „ 
/ a)  2,66  „ 
l b)  2,59  „ 


von  Dioszegh  . . . 

Nagyszombat  . . 

Nagy=Tapolcsany 
NagySuräny  . . 

Nach  Schönpriesen» 

Umschlag 

von  Dioszegh  . . . 

Nagyszombat  . . 

N agyTapolcsany 
Nagy»Surany  . . 

Die  Frachtsätze  für  Laube,  Tetschen/ 
BodenbachsLandungsplatz  und  Schön- 
priesen=Umschlag  verstehen  sich  exklu- 
sive 10  Schleppbahngebühr  pro  100  kg. 

Wien,  am  13.  Juli  1889.  (1664) 

Oesterreich.  Nord  westbahn, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Einführung  eines  Nachtrages  I zum 
Lokal-Gütertarif  Theil  II  auf  den  Lokal- 
bahnen Dembica-Rozwadöw  und  Jaros- 
lau-Sokal.  Mit  1.  August  1889  gelangt 
Nachtrag  I zum  Lokal-(jütertarif  Theil  II 
auf  den  beiden  Lokalbahnen  Dembica- 
Rozwadöw  und  Jaroslau  - Sokal,  gültig 
vom  1.  Februar  1889  bezw.  1.  März  1889 
zur  Einführung.  Derselbe  enthält  einen 
neuen  Ausnahmetarif  XIII  sammt  Ge- 
hühren-Berechnungstabelle  für  Heu  und 
Stroh,  Ergänzungen,  Berichtigungen. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  so- 
wohl im  Oekonomate  (Wien,  Kärnthner- 


/ a)  2,77 
I b)  2,75 
/ a)  2,79 
I b)  2,77 
/ a)  3,29 
\ b)  3.29 
/ a)  3,02 
\ b)  2.95 


I a)  2,36 
1 b)  2,34 
r a)  2,38 
L b)  2,36 
f a)  2,83 
[ b)  2,88 
f a)  2,61 
I b)  2,54 
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ring  Nr.  7)  als  bei  der  Betriebsdirektion 
in  Lemberg  und  den  Stationen  der  eige- 
nen Bahn  zu  beziehen. 

Wien,  am  10.  Juli  1889.  _ (1665) 

Generaldirektion 

der  K.  K.  priv.  Galiz.  Carl  Ludwigbabn. 

Ungarisch  - Südwestrussischer  Grenz- 
verkehr. Erweiterung  der  E,e ex- 
ped  itionsfrist  für  Tabak.  Mit 
Gültigkeit  vom  1.  August  1889  wird  der 
Artikel  „Tabak“  in  die  auf  Seite  27  des 
Tarifes  für  den  obrubr  zirten  Verkehr 
sub  F.  „Besondere  Begünstigungen“  ent- 
haltenen Normen  aufgenommen,  die  aut 
30  Tage  festgesetzte  Eeexpeditionstrist 
speziell  für  den  Artikel  „Tabak“  bei  Re- 
expedition  in  Brody  auf  9 Monate  ausge- 
dehnt. . (1666) 

Wien,  den  6.  Juli  1889. 

Die  Generaldirektion 
der  K.  K.  priv.  Galiz.  Carl  Ludmgbabn, 
zugleich  namens  der  betheiligten  Bahnen. 


3.  Personen-  und  GepäckverkeSir. 

Personenverkehr  nach  den  Nordsee- 
bädern Borkum,  Norderney,  Langeoog, 
Spiekeroog  und  Wangeroog.  ^Ein- 
führung des  Nachtrages!.  Am 
1.  August  1.  J.  tritt  der  Nachtrag  1 
Tarif  für  Sommerkarten  nach  den  Nord- 
seebädern Borkum,  Norderney,  Lan^oog, 
Spiekeroog  und  Wangeroog  in  Wirk- 
samkeit. , - _ 

Derselbe  enthält  Aenderungen  und  Er- 

fänzungen  der  Zusatzbestimmungen  und 
er  Tariftabellen  des  Haupttarifes. 

Wien,  den  11.  Juli  1889.  (1667) 

Die  Generaldirektion 
der  K.  K.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


verschlossen,  postfrei  und  mit  der  Auf- 
schrift „Angebot  auf  Lieferung  von  Rad- 
sätzen bezw.  Trag-  und  Spiralfedern  zu 
dem  auf  D i e n st  a g , den  30.  Juli  1889 
anberaumten  Termine  an  das  Unterzeich- 
nete Büreau,  Brüderstrasse  36  ein^rei^en, 
und  zwar:  für  Radsätze  bis  11  Uhr  Vor- 
mittags, für  Fedtrn  bis  12  Uhr  Vor- 
mittags. Zuschlagsfrist  4 Wochen. 

Breslau,  den  12.  Juli  1889.  (1668) 

Maschinentechnisches  Büreau 
der  Königlichen  Eisenbahndirektion. 


5,  Yerkauf  von  Altmaterialien. 

Oberhessische  Eisenbahnen.  Die  ab- 
gängigen Materialien  aus  dem  Jahre  1888 
sollen  verkauft  werden.  Verkaufsbedin- 
gungen und  Verzeichniss  sind  bei  unserer 
Magazins  Verwaltung  einzusehen,  auch 
durch  unser  Sekretariat  gegen  frankirte 
Einsendung  von  20  4 zu  beziehen.  An- 
gebote, welchen  ein  durch  Unterschrift 
anerkanntes  Exemplar  der  Bedingungen 
beigefügt  sein  muss,  sind  bis  zum  29.  J « 1^ 
versiegelt  und  mit  bezüglicher  Aufscnnit 
versehen  hier  einzureicben.  (1669) 

Giessen,  den  13.  Juli  1889. 

Grossherzogliche  Direktion. 


SBcr  e.  lot«.  SBebl'W'n  fteijb.  Sabe. 

ftuM  fouft,  fann  ftft 
m.5Äüb.  , 

So.  tägl.  roarm 
baten.  3eber  bet  bie§ 
lieft  »erl.  b-  b. 
\ auSf.  iß.  9Brei§c.  srot 
^ «erlin  W. 

fßiouevftr.  11. 
ffroncosufenbunfl  — S^eitjablung. 


^ufteratotr 


ift  bie  hefte  ®act)hebe(Junci  für 
aüe  Ianbmirtf)fd)aft.  unb  fonftifl  en 
©ehiiube;  er  ift  abfolut  feuer -- 
fieser,  nmfferfeft,  hrau(|t  nie 
eineg  Slnftrii^eg,  n-2;  einer  Sie- 
paratur. 

'Beäugequette: 

Sitpettttorsgahrif  Sßüräburg. 


Das  Carlswerk 

fabriilrt  lür  Eisenbahnbedarf; 

Elsen-,  Stahl-  u.  Kupferdraht 

und  Drahtlitzen 

iür  Telegraphen-  u.  Signalleitungen 
Zngbarrieren,  Einfriedigungen, 
Bindezwecke  etc. 
Drabtkordeln  für  Läutewerke. 
Patent-Stahl-Stacheldraht 
nebst  allem  Zubehör. 

Drahtseile  aller  Art 

tür  Aufzüge,  Winden,  Krahnen, 
Zugseile  für  schiefe  Ebenen, 
Drahtseile  für  Seilbahnen, 
Schiebebühnenseile,  Traiectseile 

Telegraphen-,  Telephon-  und 
EleKtrisch-Licht-Kabel. 

Felten  & Guilleaume 

Rosenthal,  Cöln  a/Rhein 

Mechan.  Bindfadenfabrik 
und  Hanfseilerei. 


4.  Yerdmgnngen. 

Verdingung  von  Radsätzen,  Trag-  und 
Spiralfedern  für  Eisenbahnwagen.  Im 
Wege  der  öffentlichen  Ausschreibung 

a)  640  Stück  Flussstahlachsen  mit 
schweisseisernen  Doppelspei- 
chenrädern  und  aufgezogenen 
Plusseisen-Radreifen  in  3 Loosen, 
h)  1553  Stück  Flnssstahlachsen  mit 
Flussstahl-Scheibenrädern  in  5 
Loosen,  ^ 

c)  4 000  Stück  achtlagige  Tragfedern 
mit  Bund  in  4 Loosen, 


d) 


mit  JJUUU  111  •±  o-iuvooia» 

200  Stück  achtlagige  Trag- ' 
federn  ohne  Bund  ‘ 


e)  50  Stück  neunlagige  Trag-lgg 

federn  mit  Bund  [ ® j 

f)  50  Stück  zehnlagige  Trag-V 

federn  mit  Bund  ) 

g)  5 375  Stück  Spiralfedern  zu  Zug-  und 

Stossvorrichtungen  in  4 Loosen 
beschafft  werden.  Lieferungsbedingungen 
und  Zeichnungen  liegen  in  dem  ü^er- 
zeichneten  Büreau  von  9 bis  12  Uhr, 
Vormittags,  zur  Einsicht  aus  und  werden 
von  demselben  gegen  postfreie  Einsen- 
dung von  je  1,50  M in  haar  für  Radsätze 
(a  und  b)  und  Federn  (c  bis  g)  poi^- 
pflichtig  abgegeben.  Die  Angebote  sind 


unb 

fomic  fertige  SSeUblcc^bauten  unb  etferne  Studier  unb  i'ccfeu  liefert 

fÄuell  unb  billig  ft  bie  f^abrif  üon 

XtümattH^  ttt  9Iemt(^cib* 


Hamburger  Cigarren  Versand -Geschäft 

W.  Lautrop,  Hamburg 

empfiehlt  sich  den  geehrten  Rauchern  durch  billige  und  reelle  Bedienung. 
Vertreter  gesucht,  die  in  feinen  Kreisen  Connexionen  besitzen. 


Verlest  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Kisenbabn -Verwaltungen.  j v • 
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leutsclier  Eiseul)aliii-Ter'waltungen. 


Organ  des  Vereins. 

IVeiinundzwanzig^ster  «fahrg-ang*. 


Berlin,  den  20.  Juli  1889. 


Eeisestudien  in  Argentinien. 
(Fortsetzung.) 

Die  Radreifenbrüche  auf  den 
Eisenbahnen  Deutschlands 
im  Jahre  1888. 

Statistische  Nachrichten  von 
den  Eisenbahnen  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwal- 
tungen für  das  Rechnungs- 
jahr 1887. 

(Fortsetzung.) 


l n h a 

V ereins-Mittheilungen : 

Kundschreiben. 

Aus  Oesterreich-Ungarn ; 

Legung  des  zweiten  Gleises  auf 
der  Carl  Ludwigbahn. 

Krankenkassen  der  Oesterreich. 
Privateisenbahnen. 

Vorkonzessionen  und  Trassen- 
revision  in  Oesterreich. 

Beförderung  vonSchweinedünger 
auf  den  Ungar.  Eisenbahnen. 


Personentarif  auf  den  Ungar. 
Linien  der  Oesterr.  - Ungar. 
Staatsbahn. 

Eigenes  Verschulden  hei  Ver- 
unglückung eines  Bahnbedien- 
stesten  (Eechtsfall). 
Konferenz,  betr.  den  Elbe-Um- 
schlagsverkehr. 

Böhmische  Kommerzialbahnen. 
Bozen-Meraner  Bahn. 

Aus  Luxemburg: 
Wilhelm-Luxemburgbahn. 


Nochmals  der  Eisenbahnunfall 
von  Borki. 

Bücherschau: 

Ludwig  Huss,  Die  Verstärkung 
eisernerBrücken  inOesterreich. 
Amtliche  Bekanntmachungen : 

1.  Güterverkehr. 

2.  Personen-  u.  Gepäckverkehr. 

3.  Verdingungen. 

4.  Verkauf  von  Altmaterialien. 
Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 


Beisestudien  in  Argentinien. 

(Fortsetzung  aus  Nr.  54.) 


Für  den  Bahnbau  ist  zunächst  das  Klima  entscheidend. 
Die  Argentinier  machen  gern  einen  Unterschied  nach  vier  Re- 
gionen. Sie  sprechen  von 

a)  einem  tropischen  Theile  des  Freistaates, 

b)  einer  Bergregion  im  Westen  der  grossen  Ebene  und  östlich 
von  den  Anden,  die  Provinzen  Jujuy,  Salta,  Tncuman,  Rioja, 
Catamarca,  Mendoza  und  San  Juan  umfassend, 

c)  der  grossen  Ebene  und 

d)  dem  Argentinischen  Mesopotamien,  d.  s.  die  Provinzen 
zwischen  den  Strömen  Parana  und  Uruguay. 

Das  vorhandene  Eisenbahnnetz,  d.  i.  die  wirklich  im  Be- 
trieb befindlichen  Bahnen,  hat  ungeachtet  seiner  beachtens- 
werthen  Ausdehnung  (gegen  7 000  km)  noch  nicht  alle  Provinzen 
erschliessen  können.  Die  Gebirgsprovinzen  Jujuy  und  Rioja 
haben  noch  keine  Schienenverbindung  erhalten.  Es  sind  aber 
gegenwärtig  Bahnlinien,  welche  für  Rechnung  der  National- 
regierung gebaut  werden,  in  der  Ausführung;  dieselben  werden 
die  beiden  Provinzen  an  die  bestehenden  Eisenbahnlinien  an- 
schliessen.  Wenngleich  diese  Bauten  nicht  mit  der  gewünschten 
Energie  gefördert  werden,  so  habe  ich  doch  an  Ort  und  Stelle 
den  Eindruck  bekommen,  dass,  falls  die  Mittel  verfügbar  bleiben 
und  politische  Störungen  nicht  eintreten,  in  2 bis  3 J ahren  die 
Bahnen  betriebsfähig  sein  können,  welche  schon  jetzt  auf  den 
neuesten  Karten  als  vorhanden  eingetragen  sind.  Man  darf  sich 
in  dieser  Beziehung  auf  keine  Südamerikanische  Karte  verlassen. 

Argentinien  ist  bei  seinen  Bahnbauten  nicht  nur  finanziell, 
sondern!  auchf.  hinsichtlich  der  wichtigsten)  Bau-  und  Betriebs- 


materialien von  Europa  oder  Nordamerika  abhängig.  Dass  Eng- 
land die  Kohlen  liefert,  habe  ich  bereits  erwähnt.  Mit  den 
Oberbaumaterialien  liegen  die  Verhältnisse  ähnlich.  Die  Eng- 
lischen Eisenbahngesellschaften  beziehen  natürlich  die  Schienen 
und  das  Kleineisen  zeug  aus  England,  während  für  die  von  der 
Nationalregierung  oder  einzelnen  Provinzen  ausgeführten  Bahn- 
bauten auch  Deutsche  und  Belgische  Schienen  zur  Verwendung 
kommen.  Neuerdings,  wo  die  Deutsche  Bank  bei  grossen  Bahn- 
bauten in  den  Provinzen  Entre  Rios  und  Corrientes  sich  finan- 
ziell betheiligt  hat,  ist  die  Einfuhr  von  Stahlschienen  Deutschen 
Fabrikats  eine  regere  geworden.  Bis  dahin  war  verhältniss- 
mässig  für  die  Deutsche  Eisenindustrie  Paraguay  ein  besseres 
Absatzgebiet  als  Argentinien.  Krupp’sche  Stahlschienen  finden 
bei  den  Bahnbauten  in  Paraguay  Verwendung  und  die  Loko- 
motivfabrik  Hohenzollern  liefert  nach  dort  Maschinen. 

Zu  den  Bahnschwellen  verbraucht  man  hauptsächlich  Holz. 
Das  Land  liefert  in  den  Waldprovinzen,  namentlich  im  Urwald 
Gran  Chaco,  ein  ganz  vorzügliches  Hartholz  — Quebracho  Colo- 
rado. Der  Transport  macht  dieses  Material  von  Jahr  zu  Jahr 
theurer,  zumal  es  bei  seinem  hohen  spezifischen  Gewicht  von 
über  1 nicht  gefiösst  werden  kann,  und  in  der  Nähe  der  Bahnen 
die  Wälder  immer  mehr  verschwinden,  weil  das  Holz  als  Loko- 
motiv  - Feuerungsmaterial  verwendet  wird.  Eine  Quebracho- 
schwelle  von  2,8  X 0,24  X 0,12  m Abmessungen  (für  ein  breit- 
spuriges Gleis)  kostete  frei  Lagerplatz  am  Gleis  gegen  1,5  Peso  m/n, 
d.  s.  4 bis  4,5  nach  dem  damaligen  Kourse.  Diese  hohen 
i Preise  und  der  Umstand,  dass  zeitweilig  für  die  vielen  Bauten 
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hölzerne  Schwellen  nicht  in  genügender  Zahl  zu  erlangen  waren, 
haben  z.  B.  die  Verwaltung  der  stark  belasteten  Ensenada  Bahn 
bestimmt,  einen  Versuch  mit  flusseisernen  Querschwellen  zu 
machen,  während  einige  andere  Englische  Gesellschaften,  unter 
diesen  die  Buenos  Aires-Bosario-Sunchales  Bahn,  auf  die  Verwen- 
dung von  gusseisernen  Kalotten  zurückgekommen  sind,  von 
denen  man  doch  dem  Vernehmen  nach  selbst  auf  den  Äegyp- 
tischen  Wüstenbahnen  nichts  mehr  wissen  will.  Die  Bahn- 
schwellen aus  Quebracho  Colorado  halten  sich  ausgezeichnet. 
Mir  wurden  auf  der  Buenos  Aires  Westhahn  Schwellen  im  Gleis 
gezeigt,  welche  bereits  25  Jahre  alt  sein  sollten.  Die  Dauer- 
haftigkeit ist  um  so  bedeutender,  als  auf  den  Argentinischen 
Bahnen  — wie  fast  in  ganz  Südamerika  — die  Gleise  nicht  in 
Kies  gebettet,  sondern  in  sogenannter  vegetabilischer  Erde  ver- 
legt werden.  An  eine  Entwässerung  des  Planums  denkt  man 
nicht.  In  dem  tropischen  Klima  Brasiliens  gehen  die  besten 
Harthölzer  bei  der  schlechten  Unterlage  in  wenigen  Jahren  zu 
Grunde;  in  Venezuela  dürfte  es  ähnlich  sein,  weshalb  für  diese 
Länder  flusseiserne  Querschwellen  wohl  unbedingt  den  Vorzug 
verdienen.  In  Argentinien  dagegen  sind  die  Verhältnisse  ganz 
andere.  Kann  man  dort  preiswerth  Quebrachoschwellen  be- 
kommen, so  sollte  man  keine  anderen  wählen.  Die  grosse  Wider. 
Standsfähigkeit  des  Holzes  im  Argentinischen  Klima  kann  man 
dort  überall  erkennen  und  zwar  nicht  nur  im  Balken-  und 
Sparrenwerk  der  Jahrhunderte  alten  Bauwerke  des  Jesuiten- 
ordens, sondern  auch  bei  den  Wasserbauten  am  La  Plata.  Die 
langen  Molen  am  La  Plata  bei  Buenos  Aires  stammen  zum  Theil 
noch  aus  der  Zeit  des  Diktators  Eosa’s,  sind  also  gegen  40  Jahre 
alt.  Die  im  Wasser  stehenden  Pfähle  sind  aus  Quebracho  Colo- 
rado und  zeigen  kaum  Spuren  von  Zersetzung.  Ein  von  mir 
entnommenes  Probestück  dieses  Hartholzes  war  aus  einer  aus- 
gewechselten Bahnschwelle  der  nordöstlichen  Bahnlinie  Argen- 
tiniens geschnitten.  Die  Schwelle  war  beim  Nageln  gespalten 
und  hatte  5 Jahre  in  vegetabilischer  Erde  gelegen.  Von  einem 
so  schweren  dichten  Holz  kann  man  sich  ohne  Augenschein 
schwer  eine  Vorstellung  machen. 

Dieses  vorzügliche  Quebrachoholz  findet  man  leider  nicht 
in  grösseren  Baulängen.  Balkenhölzer  kommen  hei  0,20  X 0,35  m 
Querschnitt  nur  in  Längen  bis  zu  5 m vor.  Einzelne  3 — 5 m 
lange  Stämme  im  Gewicht  von  1,5  t kosten  im  Gran  Chaco  frei 
Lagerplatz  am  Paraguay  oder  Parana  75—90  Ji.  Dieses  Holz 
hat  ferner  einen  hohen  Gerbstoffgehalt.  Es  wird  von  vielen 
Europäischen  Gerbereien  bezogen,  weil  sich  z.  B.  der  Gerhstoff- 
gehalt  gegen  den  von  Eichenlohe  wie  2 : 1 verhält.  Das  erstere 
hat  21 — 23^,  das  der  Eichenlohe  nur  10 — 11  ^ Gerbsti  ff.,ehalt. 
Man  sollte  meinen,  dass  Argentinien  bei  seiner  grossen  Pro- 
duktion von  Häuten  auch  entsprechend  viele  Gerbereien  besitzen 
würde,  zumal  das  Quebrachoholz  das  ausgezeichnete  Material 
dazu  liefert.  Das  ist  aber  nicht  der  Fall.  Die  Häute  gehen  roh 
nach  Europa  und  das  Quebrachoholz  wird  für  die  Europäischen 
Gerbereien  nachgeschickt. 

Argentinien  ist  ungeachtet  des  Holzreichthums  seiner  nörd- 
lichen und  der  Gebirgsprovinzen  dennoch  auf  die  Einfuhr  von 
Nordamerikanischen  und  Skandinavischen  Hölzern  angewiesen. 
Die  grosse  Bautischlerei  von  Ocampo , Beckmana  & Co.  in 
Buenos  Aires,  welche  450  Arbeiter  beschäftigt  und  jährlich  4'/* 
Millionen  Pesos  m/n  umsetzt,  verarbeitet  nur  Vs  einheimische 
und  Vs  Nordamerikanische  und  Skandinavische  Hölzer  Pitch 
pine  wird  alljährlich  in  grossen  Schiffsladungen  eingeführt. 

Kehren  wir  nach  diesem  Abstecher  auf  unsere  Bahnbau- 
materialien zurück. 

Bei  der  ältesten,  1857  in  Betrieb  genommenen  Stammlinie 
der  Buenos  Aires  Westbahn  verwendete  man  Barlowschienen. 
Noch  jetzt  liegen  diese  Schienen  in  den  Nebengleisen  verschie- 
dener grosser  Stationen,  aus  den  Hauptgleisen  sind  sie  ver- 
schwunden. In  diesen  findet  man  nur  Vignolschienen  und  zwar 
bei  allen  neuen  Linien  solche  von  Stahl.  Das  Profil  ist  das  be- 
-kannte  Nordamerikanische.  Winkellaschen  sind  in  Gebrauch. 
Die  Schienen  werden  genagelt.  Tirefonds  findet  man  selten. 
Pie  Hartholzschwellen  werden  yorgebohrt,  Die  Schienen  der 


breit-  und  normalspurigen  Gleise  wiegen  29  kg,  die  der  schmal- 
spurigen  20—25  kg  für  das  lfd.  Meter.  Neuerdings  schreibt  die 
Nationalregierung  in  ihren  Konzessionen  ein  Schienengewicht 
von  25  kg  für  Schmalspurbahnen  vor.  Das  ist  sehr  verständig, 
weil  diese  schmalspurigen  Linien  nach  der  ganzen  Entwickelung 
des  Argentinischen  Eisenbahnwesens  auch  für  den  grossen 
Durchgangsverkehr  angelegt  und  stark  belastet  sind.  Ausserdem 
kommt  in  Betracht,  dass  es  im  Innern  des  Landes  ausgedehnte 
Salzsteppen  gibt,  wo  die  Schienen  einer  aussergewöhnlichen  Ab- 
nutzung ausgesetzt  sind.  Diese  Steppen  — Salinas  — führen 
salpeterhaltige  Salze,  welche  den  vom  Winde  fortgetriebenen 
Sand  durchsetzen.  Erscheinüngen , wie  sie  von  der  Trans- 
kaspischen Bahn  beschrieben  werden,  habe  ich  in  Argentinien 
auch  bemerkt.  In  den  Salinas  herrschen  ebenfalls  Sandstürme, 
und  wenn  auch  die  wüste  Strecke  nicht  die  Ausdehnung  hat, 
wie  in  Centralasien,  so  ist  sie  doch  vielfach  von  beachtungs- 
werther  Länge.  Die  Eisenbahn  von  Cordoba  nach  Tucuman 
durchschneidet  unter  anderem  auf  etwa  100  km  Länge  eine  solche 
Steppe,  in  welcher  der  Pampero,  das  ist  der  gefürchtete  Süd- 
weststurm, den  Sand  mit  seinen  salpeterhaltigen  Salzen  über 
die  Schienen  treibt.  Der  Schienenfuss  bleibt  beständig  im  Salz 
vergraben  und  ist  bald  vollständig  zerstört.  Ich  habe  auf  der 
Station  Totoralejos  Schienen  gesehen,  welche  nur  noch  aus  Steg 
und  Kopf  bestanden;  den  Fuss  hatte  das  Salz  zerfressen.  Die 
Schienen  lagen  noch  im  Gleis  und  waren  durch  nachgetriebene 
Hakennägel  eingeklemmt,  um  nicht  umzukanten.'  Eine  leichte 
Schiene  würde  natürlich  in  solchem  Lande  sehr  schnell  un- 
brauchbar werden.  Die  gebräuchliche  Schienenlänge  ist  die 
von  8 m. 

Bei  den  theueren  Holzpreisen  sind  Trestleworks,  wie  sie  in 
Nordamerika  so  zahlreich  vertreten  sind,  selten  vorhanden.  Erd- 
arbeiten werden  in  den  Ebenen  billiger  und  die  Sumpfländereien 
werden  eher  umgangen,  als  dass  man  die  kostbaren  Holzgerüste 
zu  bauen  sich  entschliesst. 

Ich  habe  nur  in  Buenos  Aires  selbst  einen  eisernen  Unter- 
bau — einen  richtigen  Viadukt  — bei  der  Ensenada  Bahn  gesehen. 
Diese  Bahn  führt  von  der  Centralstation  nach  dem  Eiachuelo- 
hafen,  dem  einzigen  kleinen  Segelschiffhafen  der  grossen  Stadt 
am  La  Plataufer  entlang  und  haben  die  Gleise  wegen  der  Strassen- 
anlagen  verhältnissmässig  hoch  angeordnet  werden  müssen.  Bei 
allen  kleineren  Brücken  wählt  man  massive  Widerlager  aus 
Ziegelsteinen  und  hölzernen  Ueberbau.  Die  hölzernen  Ueber- 
bauten  werden  wieder  aus  Quebracho  Colorado  dargestellt.  Bis 
zu  4 m Spannweite  nehmen  die  Bahnen  derartige  hölzerne  Brücken- 
balken oder  an  Stelle  derselben  alte  zusammengenietete  Barlow- 
schienen. Von  über  4 m ab  herrscht  der  richtige  eiserne  Brücken- 
träger vor  und  zwar  zunächst  Träger  aus  Faponeisen  oder  mit 
vollen  Blechwänden,  bei  grösseren  Spannweiten  Gitter-  oder 
Fachwerksträger.  Alle  Brückenkonstruktionen  kommen  aus 
Europa.  Man  sieht  es  den  grossen  Brücken  an,  dass  sie  auf 
Schiffsfracht  konstruirt  worden  sind.  Die  Creuzot’schen  Werke 
beherrschen  hier  den  Markt.  Neuerdings  soll  eine  grosse 
Brückenbauanstalt  in  Barracas  bei  Buenos  Aires  — eine  Zweig- 
stelle der  Creuzot’schen  Werke  — gegründet  werden.  Man  kann 
dann  wenigstens  den  eigentlichen  Brückenbau  im  Lande  selbst 
vornehmen,  braucht  nur  noch  Eisen  und  Kohlen  von  Europa  zu 
beziehen.  Ein  solches  Vorgehen  verspricht  den  besten  Erfolg. 
Die  wirklich  grossen  Brückenanlagen  stehen  noch  aus.  Bis  jetzt 
führt  noch  keine  Brücke  über  den  Parana,  Paraguay  und  Uru- 
guay. Alle  Bahnanlagen  ziehen  sich  parallel  zu  den  grossen 
Strömen.  Auch  im  Süden  der  Eepublik  kann  das  werthvolle 
Weideland  nur  erschlossen  werden,  wenn  breite  Ströme,  wie 
z.  B.  der  Chubut,  Eio  negro  usw.,  überbrückt  werden. 

Gewölbte  Brücken  sind  selten.  Argentinien  hat  nur  einen 
grossen  Viadukt.  Derselbe  liegt  in  der  Eisenbahn  Central  del 
Norte,  von  Tucuman  aus  nordwärts  nach  Salta  zu.  Auf  dem- 
selben liegt  ein  Schmalspurgleis.  Gleich  dahinter  befindet  sich 
auch  der  einzige  Tunnel,  den  Argentinien  besitzt. 

Die  gewöhnlichen  Mauersteine  werden  in  Argentinien  ge- 
brannt. Es  ist  durchweg  Feldbrand.  Eingofenanlagen  sind 


noch  sehr  wenig  vertreten.  Ziegelerde  wird  in  den  Ebenen  — 
abgesehen  von  den  mit  Lagunas  bezeichneten  Strichen  fast 
überall  gewonnen.  Der  Lehm  wird  mit  Kuhmist  durchknetet 
und  mit  Kuhmist  gebrannt.  Das  Kneten  besorgen  wilde,  frisch 
vom  Camp  mit  dem  Lasso  eingefangene  Pferde,  die  ein  Gaucho 
im  eingezäunten  kreisförmigen  Kneteplatz  vor  sich  hertreibt. 
Das  Formen  und  Brennen  der  Steine  ist  Monopol  der  Italiener. 
Die  Italienischen  Ziegelstreicher  reisen  alljährlich  von  Italien 
nach  Argentinien  und  zurück.  Sie  sind  das  für  Südamerika, 
was  die  Wallonen  und  die  Lippe-Detmolder  Ziegelsf reicher  für 
Norddeutschland  sind.  Rechtzeitig  vor  Beginn  der  Bausaison 
finden  sie  sich  ein.  Sie  scheuen  keine  dreiwöchentliche  Ozean- 
fahrt von  Genua  bis  Buenos  Aires  und  nicht  die  gleich  lange 
Rückfahrt,  um  im  nächsten  Jahre  dasselbe  wieder  zu  unter- 
nehmen. Die  Ueberfahrtspreise  auf  den  Italienischen  Dampfern 
sollen  zwar  sehr  geringe  sein,  immerhin  kann  man  aber  er- 
sehen, wie  gut  die  Bezahlung  sein  muss,  wenn  die  Leute  diese 
Transportkosten  neben  dem  sonstigen  Risiko  nicht  zu  scheuen 
brauchen.  Einheitliches  Ziegelsteinformat  kennt  man  nicht. 
Ein  Mille  der  gewöhnlichen  Waare  kostet  in  Buenos  Aires  frei 
Baustelle  15  Pesos  m/n,  während  die  bessere  Sorte  Steine,  ohne 
Mistzusatz,  welche  auf  dem  Tisch  mit  Sand  geformt  werden, 
mit  17  bis  18  Pesos  m/n  bezahlt  werden. 

Die  Steine  haben  annähernd  ein  Format  von  5 X 11  X 29  cm. 
Sie  eignen  sich  nur  zu  Putzbauten.  Der  Putzbau  ist  auch  im 
ganzen  Lande  vorherrschend.  Bei  TJfermauern,  Brückenbauten 
und  den  wenigen  Rohbauten  verwendet  man  gepresste  Maschinen- 
steine, für  welche  nicht  weniger  als  26  Pesos  m/n  für  das  Mille 
bezahlt  werden.  Die  besseren  Maschinensteine  kommen  zum 
Theil  schon  von  Europa,  besonders  stark  ist  aber  die  Einfuhr 
von  Französischen  Dachpfannen,  quadratischen  Fliesen  (gewöhn- 
liches gepresstes  Backsteinmaterial),  welche  in  den  grossen 
Städten  zur  Herstellung  der  allgemein  üblichen  flachen  Dächer 
Verwendung  finden. 

Feine  Fliesen,  wie  solche  z.  B.  von  Mettlach,  den  Greppiner 
Werken,  neben  anderen  aus  Frankreich  und  England  kommen, 
findet  man  in  allen  besseren  Häusern,  auf  Fluren  und  Höfen. 
Für  unsere  einheimische  Industrie  dürfte  dieses  ein  gewinn- 
bringender Ausfuhrartikel  sein. 

Von  den  gewöhnlichen  Maurermaterialien  liefert  Argen- 
tinien nur  noch  Sand  und  Kalk.  Der  Sand  wird  z.  B.  in  Buenos 
Aires  aus  dem  Rio  de  la  Plata  geholt  und  kostet  nicht  weniger 
als  3 Pesos  m/n  für  das  Kubikmeter.  Obgleich  für  Cement- 
fabriken  das  Rohmaterial  vorhanden  ist,  sind  doch  bis  jetzt 
alle  derartigen  Argentinischen  Unternehmungen  untergegangen. 
Selbst  eine  mit  Staatsbeihilfe  gebaute  Cementfabrik  hat  sich 
nicht  halten  können.  Sie  soll  zu  nachhaltig  gegründet  worden 
sein.  Das  Land  bezieht  seinen  Portlandcement  von  Deutsch- 
land und  England  und  wurde  im  vorigen  Jahre  in  Buenos  Aires 
die  Tonne  mit  6 Pesos  m/n  bezahlt.  Sehr  stark  ist  auch  der 
Verbrauch  von  Romancement.  Letzterer  kommt  von  Südfrank- 
reich und  kostet  die  Tonne  10  Pesos  m/n.  Dabei  ist  zu  beachten, 
dass  in  einer  Tonne  der  letztgenannten  Waare  doppelt  so  viel 
enthalten  ist,  als  in  einer  Tonne  Portlandcement.  Alle  Häuser 
in  Buenos  Aires  und  den  grossen  Handelsplätzen,  wie  z.  B.  Rosario, 
haben  Treppen  mit  Marmorstufen,  auf  den  ersten  Blick  ein  un- 
erhörter Luxus,  der  sich  aber  daraus  erklärt,  dass  der  Marmor 
als  Ballast  von  Italien  kommt  und  zu  Spottpreisen  abgesetzt 
wird.  Die  Trottoirplatten  in  Buenos  Aires  sind  Deutschen  und 
Englischen  Ursprunges.  Man  findet  dort  den  rothen  Sollinger 
Sandstein,  Elbsandsteinplatten,  Velpker  Material  und  Torkshire 
Platten,  aber  nur  kleine  Stücke,  wie  sie  bei  uns  in  den  be- 
treffenden Gegenden  als  Kellerfussböden,  Küchen-  oder  Flur- 
beläge gebräuchlich  sind.  Auch  dieses  Material  ist  als  Schiffs- 
ballast transportirt.  Nebenbei  gesagt,  ist  das  Trottoir  ausser- 
ordentlich schlecht  verlegt.  Die  Steine  kippen  beim  Betreten 
nicht  selten  auf,  zerbrechen,  und  es  entstehen  Löcher,  die  bei 
Dunkelheit  sehr  gefährlich  werd.en  können,  um  deren  Beseitigung 
sich  aber  niemand  kümmert.  Die  Bordsteine  bestehen  aus  Granit 


und  kommen  von  Uruguay,  neuerding.s  auch  aus  dem  Innern 
der  Provinz  Buenos  Aires,  der  Sierra  de  la  Ventana. 

Gutes  Pflaster  und  gute  Chaussirung  versteht  man  in 
Argentinien  nicht  herzustellen.  Tüchtige  Deutsche  Steinsetzer 
und  Chausseearbeiter  könnten  dort  ihr  Glück  machen.  In 
Brasilien  bei  Rio  de  Janeiro  findet  man  die  von  Deutschen  er- 
bauten mustergültigen  Strassen,  die  so  sauber  hergestellt  sind 
und  so  gut  unterhalten  erscheinen,  wie  die  beste  Harzchaussee. 

In  Argentinien  ist  von  derartigen  guten  Wegen  keine  Spur. 
Selbst  in  den  schwer  belasteten  Strassen  der  Cit6  von  Buenos 
Aires  legt  man  die  Steine  nicht  in  durchlässige  Bettung,  sondern 
direkt  in  den  schweren  Lehmboden.  Breite  Chausseen  (60  m 
breit)  in  der  Nähe  der  Hauptstadt  haben  keine  Entwässerung 
und  versumpfen.  Durch  Unverstand  werden  hier  Millionen 
weggewoifen,  denn  die  liederlich  hergestellten  Steinstrassen 
sind  nach  14  Tagen  wieder  reparaturbedürftig.  Glücklicher- 
weise werden  jetzt  wenigstens  die  Pflastersteine  in  der  Provinz 
selbst  gewonnen  und  können  mittelst  Bahnfracht  nach  der 
Hauptstadt  geschafft  werden. 

Ein  Hauptabsatzartikel  für  Argentinien  ist  jetzt  das 
Trägerwellblech.  Der  Ansiedler , welcher  einigermaassen  be- 
mittelt ist,  der  „Ranchero“,  wohnt  nicht  mehr  unter  einem 
Strohdach  oder  einer  Binsenhütte.  Der  moderne  Rancho  in  den 
Pampasebenen  ist  das  Wellblechhaus.  Auch  für  Waarenlager, 
Speicher,  Bahnhofsgebäude  wird  Trägerwellblech  in  grossem 
Umfange  verwendet.  Die  grosse  Centralstation  in  Buenos  Aires 
ist  ganz  aus  Profilei.sen  und  Wellblech  gebaut.  Es  ist  zwar  in 
den  Wellblechgebäuden  recht  warm,  und  wenn  der  Pampero, 
der  böse  Südweststurm,  kommt,  so  hält  das  Wellblechdach  nicht 
besser  als  ein  solches  aus  Binsen,  immerhin  glaubt  man  aber, 
im  Wellblech  eine  Verbesserung  gefunden  zu  haben,  es  ist 
„modern“,  und  namentlich  die  Regierung  und  die  grossen 
Estancieros,  welche  Terrain  zur  Anlage  von  Kolonien  bestimmt 
haben,  bringen  die  neuen  Ansiedler  in  Wellblechhäuser.  Das 
Material  wird  von  England  und  Deutschland  alljährlich  in 
vielen  Schiffsladungen  bezogen. 

Man  darf  sich  nicht  vorstellen,  dass  die  weiten  von  Vieh- 
heerden  belebten  Flächen  der  Provinzen  in  den  Flussniederungen 
und  der  grossen  Ebene  offen  und  für  jedermann  zugänglich 
sind.  Der  Grund  und  Boden  ist  Eigenthum  vieler  einzelner 
Besitzer  und  jeder  friedigt  sein  Terrain  ein.  Dasselbe  geschieht 
von  den  Eisenbahnen,  den  National-  oder  Provinzial-Strassen- 
verwaltungen.  Bäume  und  Sträucher  gibt  es  nicht,  sie  werden 
nur  bei  den  Ortschaften  angepflanzt.  Algavehecken  kommen 
auch  nicht  vor,  die  Einfriedigungen  sind  vielmehr  todte  und 
bestehen  aus  Drahtzäunen.  Stachelzaundraht  ist  nicht  beliebt, 
weil  er  das  Vieh  beschädigt;  man  findet  ihn  mehr  in  Brasilien. 
Der  gewöhnliche  glatte,  4 mm  starke,  verzinkte  Stahldraht  in 
5 — 0 Reihen  übereinander,  an  Stielen  von  Quebrachoholz  be- 
festigt, gibt  die  in  Argentinien  übliche  Einfriedigung  der 
Estancias,  der  Viehweiden  für  viele  Tausend  Kilometer  Länge. 
Unsere  Rheinisch  - Westfälische  Eisenindustrie  ist  bei  diesen 
Lieferungen  in  hervorragender  Weise  betheiligt.  Draht  gehört 
mit  zu  den  gängigsten  Ausfuhrartikeln  nach  Argentinien. 

Die  Provinzen  Buenos  Aires  und  Santa  F6,  sowie  zum 
Theil  auch  Entre  Rios  und  Corrientes  haben  an  vielen  Stellen 
einen  hoch  entwickelten  landwirthschaftlichen  Betrieb.  In  den 
Provinzen  Tucuman  und  Santiago  ist  die  Zuckerindustrie  zu 
Hause.  Der  Grossgrundbesitz  ist  vorherrschend.  Man  arbeitet 
mit  den  besten  landwirthschaftlichen  Maschinen,  die  aber  von 
Nordamerika  bezogen  werden,  während  die  Deutsche  Industrie 
sich  nicht  ohne  Erfolg  bei  der  Lieferung  von  Feldbahnen,  den 
maschinellen  Einrichtungen  der  Zuckerfabriken  betheiligt.  Ich 
habe  überall  ’ in  Argentinien  Kraft-  und  Arbeitsmaschinen 
Deutschen  Ursprungs  gefunden,  z.  B.  Eismaschinen,  Werkzeug- 
maschinen der  Chemnitzer  Fabrik,  Krahnanlagen  von  Gruson  usw., 
aber  die  Deutschen  Maschinen  waren,  verglichen  mit  den  Eng- 
lischen oder  Nordamerikanischen,  in  der  Minderzahl. 

Im  Lokomotiv-  und  Wagenbau  beherrschen  England  und 
Nordamerika  den  Markt  fast  ganz  allein.  Hier  kann  nur  Wandel 
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geschaffen  werden,  wenn  Deutsche  Häuser  sich  hei  dem  Bau 
oder  dem  Betriebe  von  Bahnen  unmittelbar  betheiligen.  Wenn 
die  Deutschen  Lokomotiv-  und  Wagenfabriken  für  Argentinien 
mit  Erfolg  arbeiten  wollen,  so  dürfen  sie  nur  Lokomotiven  und 
Wagen  nach  Nordamerikanischer  Konstruktion  bauen.  Unsere 
Deutschen  Typen  passen  dort  nicht  hin,  insbesondere  sind  zwei- 
oder  dreiachsige  Wagen  auf  den  nach  unseren  Begriffen  doch 
nur  mangelhaft  unterhaltenen  Gleisen  ungeeignet.  Nur  Fahr- 
zeuge mit  Trucks  sind  anwendbar.  Dagegen  könnte  es  viel- 
leicht von  Erfolg  sein,  an  Stelle  der  sehr  gefährlichen  Petroleum- 
beleuchtung eine  Beleuchtung  durch  Fettgas  bei  den  Zügen 
einzuführen,  zumal  erst  kürzlich  auf  der  Linie  Buenos  Aires- 
Eosario  ein  grässliches  Unglück  infolge  der  Petroleumbeleuch- 
tung entstanden  ist.  Das  Petroleum  hat  bei  einer  Entgleisung 


die  Wagen  entzündet  und  sind  40  Personen  verbrannt.  Das  Un- 
glück ist  auf  der  besten,  von  einer  Englischen  Compagnie  be- 
triebenen Argentinischen  Linie  vorgekommen.  Feuergefährliches 
Material  in  den  Zügen  ist  dort  doppelt  bedenklich;  denn  die 
Züge  auf  den  grossen  Landlinien  werden  aus  den  verschiedensten 
Wagenkonstruktionen  gebildet,  die  sich  kaum  sicher  mit  ein- 
ander verbinden  lassen.  Wagen  mit  Centralbuffer  und  solche 
mit  Seitenbuffern  werden  nothdürffig  mit  einander  befestigt 
und  mit  derartig  zusammengestoppelten  Zügen  fährt  man  70  km 
und  darüber  in  der  Stunde.  Deshalb  sind  auch  Entgleisungen 
an  der  Tagesordnung. 

Es  würde  zu  weit  führen,  auf  andere  Punkte  noch  näher 
einzugehen. 

ng  folgt.) 


Di©  Radreifenbrüclie  auf  den  Eisenbahnen  Deutschlands  im  Jahr©  1888. 


Nach  der  kürzlich  vom  Eeichs-Eisenbahnamte  veröffent- 
lichten Zusammenstellung  sind  im  Jahre  1888  auf  37  selbst- 
ständigen Bahnnetzen  mit  rund  38  770  km  Betriebslänge  4 577 
Eadreifenbrüche  vorgekommen;  auf  je  1000  km  einfachen 
Gleises  entfielen  87  Reifenbrüche  gegen  70  im  Vorjahre  und  auf 
je  100  Millionen  Achskilometer  aller  Art  40  Eeifenbrüche  gegen 
34  im  Vorjahre,  wogegen  die  Anzahl  der  in  den  Sommermonaten 
des  Jahres  1888  eingetretenen  Reifenbrüche  derjenigen  in  den 
Sommermonaten  des  Vorjahres  ungefähr  gleich  und  wesentlich 
geringer  ist,  als  in  den  Sommermonaten  der  Jahre  1884— 1886. 
Auf  die  drei  Monate  Januar,  Februar  und  März  allein  kommen 
im  Jahre  1888  63,1^  der  sämmtlichen  erfolgten  Brüche.  Durch 
die  Reifenbrüche  wurden  26  Entgleisungen  und  268  Zugver- 
spätungen herbeigeführt.  An  445  Rädern  wurden  die  Radreifen- 
brüche alsbald  nach  ihrem  Entstehen  bemerkt,  während  die 
Entdeckung  des  Bruches  bei  den  übrigen  erst  erfolgte,  nachdem 
die  gebrochenen  Reifen  noch  kürzere  oder  längere  Strecken 
durchlaufen  hatten.  Ueber  die  Art  des  Bahnoberbaues  an  dem 
Orte,  wo  der  Bruch  der  Radreifen  stattfand,  haben  zuverlässige 
Feststellungen  nur  in  2829  Fällen  erfolgen  können.  Demnach 
ergaben  sich  auf  je  1 000  km  Gleis  beim  Querschwellen- Oberbau 
56  Radreifenbrüche,  beim  Langschwellen  - Oberbau  20,  beim 
Oberbau  mit  Steinwürfeln  usw.  8 — Auf  Kurier-  und  Schnell- 
züge kamen  170,  auf  Personenzüge  680,  auf  gemischte  Züge  247, 
auf  Güter-  und  Arbeitszüge  2513,  auf  Rangirzüge  169  und  auf 
Züge  in  Leerfahrten  104  Brüche.  In  694  Fällen  konnte  die 
Zugart  nicht  mehr  festgestellt  werden.  Wie  oft  das  mit  dem 
gebrochenen  Reifen  versehene  Rad  schon  vorher  einen  Reifen 
getragen  hatte,  war  in  3831  Fällen  = 83,69^  nachweisbar,  und 
zwar  war  benutzt  worden: 

der  Radstern 

in  1 598  Fällen  zum  1.  Male, 


die  Radscheibe 
in  700, 

, 116, 


Auf  je  einen  auf  ( 


1 Scheibenrade  gebrochenen  Rad- 


reifen kamen  Radreifenbrüche  auf  Speichenräder: 

bei  den  zum  1.  Male  benutzten  Radsternen  0,57, 

„ n « 2.  „ „ „ 1,99, 

„ « « 3.  „ „ „ 10,86, 


Die  Bruchfläche  zeigte  in  2855  Fällen  = 6^38%  gesundes, 
in  1297  Fällen  = 28,34^  fehlerhaftes  und  in  52  Fällen  — 1,14  J 
mangelhaft  geschweisstes  Material.  In  2 918  Fällen  war  der 
Bruch  frisch,  in  1286  Fällen  alt  oder  es  war  wenigstens  ein 
alter  Anbruch  vorhanden.  Unter  den  für  den  Bruch  der  Reifen 
als  entscheidend  anzusehenden  Ursachen  kamen  auch  im  ver- 

fangenen  Jahre  am  häufigsten  vor:  fehlerhaftes  (unganzes,  un- 
iohtes,  unreines,  poröses  usw.  Material)  bei  1499  Reifen  = 
32,75^  (gegen  39,16^  im  Jahre  1887),  niedrige  Temperatur  und 
Temperaturwechsel  bei  772  Reifen  = 16,87  (gegen  13,74)  % 
und  sprödes  Material  bei  751  Reifen  = 16,41  (gegen  13,65)  %■ 
Bei  1015  gebrochenen  Reifen  = 22,18  (gegen  17,45)^  ist  die  Ver- 
anlassung zum  Bruch  unbekannt  geblieben.  Von  je  10  000  ins- 
gesammt  im  Betriebe  vorhanden  gewesenen  Radreifen  und 
Vollrädern  sind  31  gebrochen.  Auf  je  10000  des  für  jede  Fahr- 
zeuggattung angegebenen  Bestandes  kamen  an  Brüchen:  bei 
den  Lokomotiven  52,  bei  den  Tendern  78,  bei  den  Personen- 
wagen 44,  bei  den  Postwagen  70,  bei  den  Gepäckwagen  51,  bei 
den  Güterwagen  27. 

Etwa  der  dritte  Theil  der  vorhandenen  Radreifen  war 
der  Einwirkung  einer  Bremse  ausgesetzt.  Reifen  der  letzteren 
Art  waren  an  den  Brüchen  zu  0,35%  betheiligt,  während  von 
den  der  Einwirkung  einer  Bremse  nicht  unterliegenden  Rad- 
reifen nur  0,29%  gebrochen  waren.  Bei  der  Unterscheidung 
nach  dem  Material  der  Radreifen  zeigt  sich  das  ungünstigste 
Ergebniss  wie  in  früheren  Jahren  bei  den  Puddelstahl- (Schmie- 
destahl-) Reifen,  indem  auf  je  10000  vorhandene  Reifen  dieser 
Art  71  Brüche  entfallen;  demnächst  folgen  die  Eisenreifen 
(Schweisseisen)  mit  54  Brüchen  und  die  Reifen  aus  den  ver- 
schiedenen Flussstahlsorten  (Gussstahl,  Tiegelstahl,  Martinstahl, 
Bessemerstahl)  mit  32  Brüchen.  In  Bezug  auf  die  Befestigungs- 
art  ist  eine  Verminderung  im  Bestände  der  Radreifen  mit 
älteren , eine  Vermehrung  im  Bestände  der  Radreifen  mit 
neueren  Befestigungsarten  eingetreten,  und  es  lässt  sich  somit 
das  unausgesetzte  Bestreben  der  Eisenbahnverwaltungen,  nicht 
ausreichend  genügende  Befestigungsarten  durch  wirksamere  zu 
ersetzen,  erkennen.  Bei  annähernd  gleichen  Beständen  kamen 
auf  je  10000  vorhandene  Reifen  mit  älteren  Befestigungsarten 
66  Brüche,  auf  Reifen  mit  neueren  16  Brüche.  Zieht  man  die 
nur  in  geringer  Anzahl  vorhandenen  Radreifen  in  einer  Stärke 
von  20  mm  und  darunter  nicht  in  Betracht,  so  fällt  die  Anzahl 
der  Brüche  mit  der  Zunahme  der  Reifenstärke.  Bei  den  über 
20—26  mm  starken  Radreifen  betrug  der  Prozentsatz  an  ge- 
brochenen Reifen  2,16,  bei  den  über  60  mm  starken  Reifen  da- 
gegen nur  0,01. 


Statistische  Nachrichten  von  den  Eisenbahnen  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen 
für  das  Rechnungsjahr  1887. 


(Fortsetzung  aus  Nr.  49.) 


Für  die  Beförderung  Von  Personen,  einschliess- 
lich der  Beförderungen  auf  Rückfahrt-,  Rundreise-  und  Abon- 
nementsbillets,  sowie  in  bestellten  Sonderzügen  wurden  1.  bei 
den  Deutschen  Bahnen  283  057  642  (273  833  382)  2.  bei  den 

Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  109  150  562  (106  698  040) 

3.  bei  den  Luxemburgischen,  Niederländischen  und  anderen 
Vereinsbahnen  39918063  (38  637  089)  Jt.  und  4.  bei  den  sämmt- 
lichen Vereinsbahnen  432126267  (419068  511)  M.  vereinnahmt. 


Auf  jedes  Personenwagen-Achskilometer  entfielen  hierbei 
durchschnittlich : 


1.  bei  den  Deutschen  Bahnen  

2.  „ „ Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen 

3.  „ „ Luxemburgischen,  Niederländischen 

und  anderen  Vereinsbahnen  .... 

4.  n „ sämmtlichen  Vereins  bahnen  .... 


16.13  (16,47)  „ 

16.14  (16,07)  „ 


B67 


Im  einzelnen  ist  in  Bezug  auf  das  Personen  wagen- Achs- 
kilometer die  höchste  Einnahme  (unter  Nichtberücksichtigung 
der  Nebenbahn  Eberstadt  - Pfungstadt  — 36,44  — und  der 
Kolomeaer  Lokalbahn  — 27,72  — ) mit  27,32  4 bei  der  König- 
lich Rumänischen  Staatseisenbahn,  die  nie- 
drigste — ausgenommen  die  Preussische  Militärbahn  (1,27)  — 
mit  6,03  bei  der  Prinz  Heinrichbahn  ermittelt. 

Die  Gesammteinnahme  aus  dem  Personen- 
verkehre (einschliesslich  des  Gepäckverkehrs,  der  Neben- 
einnahmen usw.)  betrug: 


L 


Einnahme 


Bahngruppe 


bei  den  Deutschen  Bahnen  . . . | 
bei  den  Oesterreichisch  - Ungari-  i 

sehen  Bahnen \ 

bei  den  Luxemburgischen,  Nieder-  ( 
ländischen  und  anderen  Vereins-  < 

bahnen 

bei  den  sämmtlichenVereinsbahnen  < 


überhaupt 


durch- 
schnittlich 
für  jedes 
Kilometer 
mittlerer 
Betriebs- 
länge 


292  670071 
(283410478) 
113  489  505 
(.110872493) 
41 201  228 


7 812 
(7  731) 
4987 
(5  038) 
7 031 
(7  515) 
6 770 
(6  786) 


An  durchschnittlichen  Einnahmen  für  das  Kilometer 
mittlerer  Betriebslänge  erreichte  die  Ludwigsbahn  (Nürn- 
berg-Pürth)  den  höchsten  Betrag  von  40 885  M\  dieser 
folgt  in  weitem  Abstande  die  Main-Neckarbahn  mit 
27 692 UK,  die  NiederländischeRhein-Eisenhahn  mit 
19  862  und  die  Lüttich-Mastrichter  Eisenbahn 
mit  13  451  M.  usw.,  während  — unter  Nichtberücksichtigung 
der  Preussischen  Militärbahn  (397),  der  Eisenbahn  Pischhausen- 
Palmnicken  (666),  der  Bukowinaer  Lokalbahnstrecken Czernowitz- 
Nowosielitza  (670),  Hliboka  - Berhometh  (292)  und  Berhometh- 
Mezebrody  (35),  der  Gölnitzthalbahn  (428)  und  der  Militärbahn 
Banjaluka-Doberlin  (735)  — dieBöhmischeKommerzial- 
b a h n den  niedrigsten  Betrag  von  791  Jl  aufweist.  Die 
Durchschnittseinnahme  der  Deutschen  Bahnverwaltungen  von 
7 812  Jl  auf  das  Kilometer  mittlerer  Betriebslänge  wurde  bei 
15  derselben,  darunter  11  Staatsbahnen,  und  der  Gesammtdurch- 
schnittssatz  von  6 770  bei  18  Bahnen,  darunter  13  Staats- 
bahnen, überschritten.  Von  den  Oesterreichisch  - Ungarischen 
Bahnen  sind  13  über  die  Durchschnittseinnahme  dieser  Gruppe 
von  4 987  M,  aber  nur  5 über  die  Gesammtdurchschnittseinnahme 
von  6770  M.  gekommen.  Von  den  Luxemburgischen,  Nieder- 
ländischen und  anderen  Vereinsbahnen  wurde  sowohl  die  Durch- 
schnittseinnahme dieser  Gruppe  von  7 031  Jl  als  auch  die 
Gesammtdurchschnittseinnahme  von  6 770  M.  von  6 Bahnen 
überschritten. 


Bahngruppe 


hei  den  Deutschen  ( 
Bahnen  .....  \ 
hei  den  Oesterreich.-  I 
Ungarischen  Bahnen  \ 
bei  den  Luxemburgi- 
schen, Niederländi- 
schen und  anderen 
Vereinsbahnen  . . 
bei  den  sämmtlichen 
Vereinsbahnen 


hen  I 


I. 

in  der 

1 II.  1 III.  1 IV. 
Wagenklasse 

von 

Mili- 

tärs 

über- 

haupt 

Pfennig 

8,21 

(8,10) 

9,17 

(9,68) 

5,29 

(5,33) 

6,67 

(5,85) 

3,15 

(3,17) 

3,62 

(3,64) 

2,12 

(2,07) 

2,78 

(2,63) 

1,52 

(1,53) 

1,70 

(1,62) 

3,26 

(3,28) 

4,05 

(4,01) 

7,05 

(7,09) 

5,69 

(5,66) 

3,41 

(3,40) 

2,39 

(2,39) 

2,27 

(2,21) 

4.14 

(4,17) 

8,18 

(8,25) 

5,41 

(5,49) 

3,30 

(3,29) 

2,13 

(2,09) 

1,63 

(1,60) 

3,50 

(3,51) 

Nach  vorstehender  Tabelle  wurden  die  höchsten  Einnahmen 
in  der  I.,  II.,  III.  und  IV.  Wagenklasse  bei  den  Oesterreichisch- 
Ungarischen  Bahnen  und  hinsichtlich  der  Militärbeförderung 
bei  den  Luxemburgischen,  Niederländischen  und  anderen  Vereins- 
bahnen erzielt.  Bei  den  Deutschen  Bahnen  schwanken  diese 
Einnahmen  in  der  I.  Klasse  zwischen  11,45  -4  hei  der  H o 1 - 
steinischenMarschbahn  und  6,00  4 hei  der  Ludwigs- 
hahn (Nürnberg-Pürth),  in  der  II.  Klasse  — unter  Nicht- 
berücksichtigung der  Glasow-Berlinchener  Eisenbahn  (7,66)  und 
der  Ilmebahn  (7,51)  — zwischen  7,33  4 hei  der  (I.  und  IV.  Klasse 


nicht  besitzenden)  Stargard-Ctistriner  Eisenbahn 
und  3,33  4 h®i  der  — mit  IV.  Klasse  nicht  ausgerüsteten  — Cre- 
felder  Eisenbahn,  in  der  III.  Klasse  — ausgenommen 
die  Ilmebahn  (4,89  4)  i^nd  die  Wernshausen-Schmalkaldener 
Eisenbahn  (4,70  4)  — zwischen  4,66  4 hei  derStargard- 
Cüstriner  Eisenbahn  und  2,31  4 bei  der  Crefelder 
Eisenbahn,  in  der  IV.  Klasse  zwischen  2,53  4 bei  der  Hol- 
steinischen Marschbahn  und  1,93  4 hei  der  Unter- 
elbeschen  Eisenbahn  und  überhaupt  — ausgenommen 
die  Ilmebahn  (4,96  4)  ““d  die  Eisenbahn  Wernshausen-Schmal- 
kalden (4,88  4)  — zwischen  4,73  4 hei  der  Stargard- 
Cüstriner  Eisenbahn  und  2,39  4 hei  der  Crefelder 
Eisenbahn.  Den  Durchschnittssätzen  der  sämmtlichen 
Deutschen  Bahnen  standen  die  Preussischen  Staatsbahnen  mit 
8,10  4 in  der  L,  5,33  4 in  der  II.,  3,32  4 in  der  III.,  2,12  4 in 
der  IV.  Wagenklasse,  1,51  4 fhr  Militärs  und  3,20  4 überhaupt 
sehr  nahe.  Bei  den  Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  be- 
wegten sich  die  Durchschnittssätze  in  der  I.  Klasse  zwischen 
11,054  bei  der  0 e s t er  r e ic  h i s c h-U  n gar  i sehen  Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft (Ungarische  Linien) 
und  5,32  4 hei  der  Galizischen  Carl  Ludwighahn, 
in  der  II.  Klasse  zwischen  9,15  4 hei  der  Gölnitzthalbahn 
und  3,52  4 hei  der  Galizischen  Carl  Ludwigbahn, 
in  der  III.  Klasse  zwischen  6,05  4 bei  der  Gölnitzthal- 
bahn und  2,23  4 hei  der  Galizischen  CarlLudwig- 
bahn,  in  der  IV.  Klasse  zwischen  3,13  4 hei  der  Böhmischen 
Nordbahn  und  2,09  4 hei  der  Buschtehrader  Eisen- 
bahn und  im  ganzen  zwischen  6,42  4 bei  der  G ö Ini  t z t h a 1 - 
bahn  und  2,51  4 bei  der  Galizischen  Carl  Ludwig- 
h a h n.  Bei  den  Luxemburgischen,  Niederländischen  und  anderen 
Vereinsbahnen  schwanken  diese  Einnahmen  in  der  I.  Klasse 
zwischen  9,53  4 bei  der  Königlich  Rumänischen 
Staatsbahn  und  5,86  4 hei  der  HolländischenEisen- 
bahn,  in  der  II.  Klasse  zwischen  7,21  4 ebenfalls  bei  der 
Königlich  Rumänischen  Staatsbahn  und  4,62  4 

fleichfalls  bei  der  Holländischen  Eisenbahn,  in  der 
II.  Klasse  zwischen  5,28  4 hei  der  Rumänischen  Linie 
der  Lemberg-Czernowitz-Jassy  Eisenbahn  und 
2,58  4 hei  der  Grossen  Belgischen  Centralbahn, 
in  der  IV.  Klasse  — welche  nur  bei  2 Bahnen  vertreten  ist  — 
zwischen 2,40 4 bei  der KöniglichRumänischenStaats- 
b a h n und  2,14  4 hei  der  Nordbrabant-Deutschen 
Eisenbahn  und  im  ganzen  zwischen  5,94  4 hei  der  Rumä- 
nischen Linie  der  Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahn  und  3,05  4 bei  der  Grossen  Belgischen 
Centralbahn. 

Die  Einnahmen  für  Personenbeförderung 
überhaupt  haben  für  d a s K il  o m e t e r m i 1 1 1 er  e r Be- 
triebslänge betragen: 

1.  bei  den  Deutschen  Bahnen 7 555  (7  470)  M 

2.  „ „ Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  4 797  (4848)  „ 

3.  ,,  „ Luxemburgischen,  Niederländischen 

und  anderen  Vereinsbahnen  . . 6 812  (7275)  ,, 

4.  „ ,,  sämmtlichen  Vereinshahnen  . . . 6 539  (6  551)  „ 

Hiervon  entfielen:  1.  bei  den  Deutschen  Bahnen  auf  die 
I.  Klasse  341  (359)  M,  II.  Klasse  2 064  (2  068)  M,  III.  Klasse 
3 762  (3  737)  M,  IV.  Klasse  1 182  (1 118)  Jl  und  auf  Müitärs  206 
(188)  2.  bei  den  Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  auf  die 

I.  Klasse  342  (351)  M,  II.  Klasse  1 341  (1 355)  Jl,  III.  Klasse 
2 924  (2  921)  Jl,  IV.  Klasse  43  (78)  M und  auf  Militärs  147 
(l43)  .4!;  3.  bei  den  Luxemburgischen,  Niederländischen  und 
anderen  Vereinsbahnen  auf  die  I.  Klasse  936  (1 015)  Jl,  II.  Klasse 
2 144  (2  344)  JL  III.  Klasse  3 491  (3  701)  JL,  IV.  Klasse  22  (22)  JL 
und  auf  Militärs  219  (193)  J^  und  4.  bei  den  sämmtlichen  Ver- 
einsbahnen auf  die  I.  Klasse  394  (410)  .M,  II.  Klasse  1 822  (1 845)  Jl, 
III.  Klasse  3450  (3453)  Jl,  IV.  Klasse  686  (670)  Jl  und  auf 
Militärs  187  G73)  JL 

Von  den  kilometrischen  Einnahmen  für  Personenbeförde- 
rung kommen  nach  Hunderttheilen: 


Bahngruppe 


bei  den  Deutschen  Bahnen  | 
bei  den  Oesterreichisch-  l 
■Ungarischen  Bahnen  . \ 
bei  den  Luxemburgischen,  j 
Niederländischen  und  < 
anderen  Vereinsbahnen  I 
bei  den  sämmtlichen  Ver-  1 
einsbahnen \ 


auf 

die 

I.  1 

II.  1 

III. 

1 IV. 

ig  aca 

Wagenklasse 

Hun  ( 

i e r tt 

h e i le 

4,5 

27,3 

49,8 

15,7 

2,7 

(4,8) 

(27,7) 

(50,0) 

(15,0) 

(2.5) 

7,1 

28,0 

60,9 

0,9 

3,1 

(7,2) 

(28,0) 

(60,3) 

(1,6) 

(2,9) 

13,7 

315 

51,3 

0,3 

3,2 

(13,9) 

(32,2) 

(50,9) 

(0,3) 

(2,7) 

6,0 

27,9 

52,8 

10,5 

2,8 

(6,3) 

(28,2) 

(52,7) 

(10,2) 

(2,6) 

— 668  — 


Wi>^  wir  bereits  erwähnt  haben,  ist  die  IV.  Wagenblasse 
nur  von  2 — der  Nordbrabant-Deutsohen  Bahn  und  der  König- 
lich Eumänischen  Staatsbahn  — der  unter  die  Gruppe  3 fallen- 
den Bahnen  eingeführt,  wodurch  sich  die  gernige  Verhaltniss- 
zahl  dieser  KlaÄe  und  Gruppe  erklärt.  Aus  der  vOTotehenden 
Na.'hweisung  ergibt  sich,  dass  bei  den  Deutschen  Bahnen  die 
I Klasse  mit  einem  verhältnissmässig  geringen  Antheile  zu  den 
Einnahmen  beiträgt.  Ebenso  wie  im  Vorjahre  hat  smh  im  vo^ 
liegenden  Berichtsjahre  der  Prozentsatz  dieser  blasse  um 
0 3 Hundertstel  vermindert.  Berner kenswerth  ist,  dass  der  Pro 

zitsatz  der  tüometrischen  Einnahii^n  aus  der  I Klasse 
den  Elsass-Lothringischen  Bahnen  und  den  hinter 

derselben  Verwaltung  stehenden  W 1 1 h e 1 m - L u x e m bürg 
Bahnen,  welche  jedoch  die  IV.  Klasse  nicht  besitzen,  IM 
Hundertstel  betragen  hat,  während  dei-  f 

ausgenommen  die  Kreis  Oldenburger  Eisenbahn  (0,1  Huntots^^^^^^ 

— mit  0,2  Hundertstel  bei  der  Cje^e^der  Bahn  e^pitfelt 
ist.  Die  stärkste  Ausnutzung  der  I.  Klasse  hat  bei  der  Nie  der- 
ländischen  Eheinbahn  mit  20,5  Hundertstel  stattge- 
funden; dieser  folgten  die  N or  db r a b an  t - D e u t s c h e 
Eisenbahn  mit  19,6  Hunderts'el,  die  Holländische 
Eisenbahn  mit  18,1  Hundertstel,  die  K ö n i g 1 1 c h E iimä- 
uis  Chen  Staatseisenb  ahnen  tnit  14.2  Hundertstel  iind 
die  Niederländischen  Sta  a t s e i s e n b a h ne  n mit  13,8 
Hundertstel.  Bezüglich  der  II.  Wagenklasse  schwanken  die 
kilometrischen  Einnahmen  — "^ter  Nichtberucksichtigung  d^ 

Bukowinaer  Lokalbahnstrecke  Berhometh- Mezebrody  (42,9) 

zwischen  41.9  Hundertstel  bei  der  N o r d b r a b an  t - D e u t - 
sehen  Eisenbahn  und  - ausgenomnaen  die 
Eberstadt- Pfungstadt  (9,9),  die  Preussiscbe  Mihtarbahn  (3,3)  und 
die  Bahn  Fiscbhausen-Palmnicken  (8,1)  — 10,0  Hundertstel  bei 
der  Graz-Köflacher  Bahn.  Die  III.  Klasse  wurde  — unter 
Ausschluss  der  Nebenbahn  Ellerstadt  - Pfungstadt  (88,3) , der 
Preussischen  Militärbahn  (92,4),  der  Jlmebahn  (88,8)  und  der 
Eisenbahn  M.« Weisskirchen- Wsetin  (88,6)  — am  sterkst^en,  mit 
88  0 Hundei  tstel,  bei  der  — die  I.  und  IV.  Kl^se  nicht  besitzen- 
den — Westholsteinischen  Eisenbahn  ausgOTutzt 

In  Bezug  auf  die  vortheilhaf teste  Ausnutzung  der  III.  Klasse 
unter  dfn  mit  allen  vier  Klassen 

die  H o 1 s t e i n i s c h e M a r s c h b a h n miy  7,5  Hunrlert^el  an 

der  Spitze,  während  die  M a r i e n b u r g - M 1 a w k a e r B a h n 
mit  31,3  Hundertstel  das  ungünstigste  Ergebniss  aulzuweisen 
hatte  Bei  letzterer  hat  jedoch  unter  den  mit  allen  vier 
Wagenklassen  versehenen  Bahnen  die 

dertstel  die  grösste  Einnahme  erzielt,  wahrend  die  ziffermässig 
höchste  Einnahme  überhaupt  mit  49,3  Hundertstel  bei  der,  die 
I.  Klasse  entbehrenden  Bahn  Fischhausen  - Palmnicken  er- 

mitteiyst.  sämmtlichen  Vereinsbahnen  wurden 

nahmt:  für  Beförderung  von  Eil-  und  Expressgütern  oi.  uou  ^ 
133  431416)  von  Frachtgütern  (einschl.  Militarguter)  und 

zwar  a)  von  Stückgütern  186  320  004  (179  415  602)  M,  b)  von 
Wagenlkdungsgütern^  876  355  390  (821 554  101)  von  frachL 

pflifhtigen  Dienst-  und  Bau-  (Kegi®)  Gütern  ^ 

(11  663  825)  von  lebenden  Thieren  40 178  516  (43 150223)  ^ , 
ferner  aus  Nebenerträgen  (Frachtzuschlage,  Provisionen,  Lagw-, 
Lade-  Stand-  und  Wiegengeld,  Konventionalstrafen  usw.) 

im  Güter- 

USW.  Verkehre  bei  den  einzelnen  Bahngruppen  t^ziölten 
Einnahmen  sind  aus  der  nachstebenden  Tabelle  ersichtlich. 


Einnahmen  aus  dShi 
Güterverkehrs 


Bahngruppe 


Deutsche  Bahnen 

Oesterreichisch  - Ungarische 
1 Bahnen  . . . . • • 

3 Luxemburgische,  Niederlanai- 
' sehe  u.  andere  V ereins  bahnen 

Sämmtliche  Vereinsbahnen  . 


überhaupt 


747  468  402 


(18  546) 

372  428  278  16  192 

(360055446)  (16 188)  ( 

66  657  795  11235  8,03 

(63  902  035)  (11902)  (8,13) 
1 186  554475  17  727  9,28 

i 1113  655  040)  (17186)1  (9,20) 


1"  r 1 

Ueber  dem  Gesammtdurchschnitte  dieser  Einnahmen  für  ( 
das  Kilometer  mittlerer  Betriebslänge  fw  • o ^s  b^z  i r k 

Deutschen  Bahnen  15  -darunter  der  ® x r e k 1 1 o ^s  b e z i r x 

Elberfeld  mit  dem  Höchstbetrage  von  41 169 

Oesterreichisch-Ungarischen  Balmen  12  - daruntei^  n 4^6  - 

KV.;  : 

bITu  "mÄ  708 'za  dSu!  über 

£ ctrn‘K'A  i “r  ”s  r/bTiVVat  WÄ.  ?in.  ^ 

nähme  auf  das ‘^Kilometer  Betriebslänge  mit  1192  M 

Der  Gesammt-Durchschnittssatz  auf  das  <^Y^®vwagen-Achskilo- 

Niederländische 

und  andere  Vereinsbahnen“  überschritten. 

Die  durchschnittliche  Einnahme  für  j edes  Ton nen - 
kilometer  in  dem  gesammten,  Eilgüter,  Fra^tguter  je 
Art,  frachtpflichtige  Dienst-  und  Bau-  (Eegie-)  ^er  und  le- 
bende Thiere  umfassenden,  Güterverkehr  'xetrug . 

1.  bei  den  Deutschen  Bahnen  ...  • • • • rt’oo) 

2.  Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  4,87  (5,00)  „ 

3!  ” ,,  Luxemburgischen,  Niederländischen 

und  anderen  Veremsbahnen  . • 3,80  (3,80)  „ 

4 „ sämmtlichen  Vereinsbahnen  . . • 4,18  (4,33)  „ 

Im  einzelnen  bewegten  diese  Einnahmen 

20,86  4 bei  der  W er  n s h au  s e n - S c h in  a Ik  a 1 d e n e r Baün 

und  2%  4 bei  der  Holländischen  Eisenbahn. 

I Ueber  die  G e s a m m t e i n n ah m e aus  allen  Quellen 

I gibt  die  folgende  Tabelle  Auskunft 


Bahngruppe 


Deutsche  Bahnen 


Oesterreichisch-Ungarische  Bahnen  . 
Luxemburgische,  Niederländische  u. 

andere  Vereinsbahnen  . . • ■ • 

Sämmtliche  Vereinsbahnen  .... 


Gesammteinnahme 


überhaupt 


1062  316  061 
(994  432159) 
493  093  106 
(478  094  470) 
110  468  426 
(105  683  337) 


, 1664  555055 
(1  576  826  295) 


durchschnittlich 


für  jedes 
Kilometer 
mittlerer 
Betriebs- 
länge 


27  905 
'26  693) 
21  433 
(21  489) 
18  607 
(19  669) 


24  840 
(24  306) 


für  jedes 
Nutz- 
kilometer 


(3,82) 


(4,50) 
3 21 
(3,25) 


4,04 

(3,95) 


Von  der  Gesammtsumme  entfallen 
auf  die  Einnahmen 


für  jedes 
Achs- 
kilometer 


(9,81) 

lUO 

(11,33) 

9,93 

(10.05) 


(10,’24) 


aus  dem  j aus  dem  I ■ 

Personen-  Güter-  usw.j  gonstigen 
„ , , I Quellen 

Verkehre 


Hunderttheile 


27,5 

(28.5) 


(23  2) 

37.3 

(37,7) 


(27,5) 


70,4 


75,5 

(75,3) 


713 

(70,6) 


2,1 

(21) 

1.5 

(1,5) 


2.4 


(1,9).. 


1,‘8 


(19) 


Wie  aus  der  vorstehenden  Tabelle  ersichtlich,  sind  nach 
den  Verhältnisszahlen  die  Einnahmen  aus  dem  Person enverkehre 
- wie  im  Vorjahre  - bei  den  Luxemburgischen,  Niederländi- 
schen und  anderen  Vereinsbahnen  und  die  Eiimf  men  aus  dem 
Güterverkehre  bei  den  Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  am 


höchsten  gewesen.  Im  einzelnen  ist  die  Einnahme  aus 

dem  Personenverkehre  bei  der  E u d w 1 g s b a h n (N  u r n 
bere- Fürth)  mit  91,9  Hundertstel  ermittelt;  diesM  folgen 
ö.  isenb.hVLiesmg  K.ltenl.ntgeb«  SMi'ÄSl 

Eostocker  Eisenbahn  mit  67,2,  die  Leiden  - Woerdener  Eisen^ 


bahn  mit  67,0,  die  Crefelder  Eisenbahn  mit  61,4,  die  Kiel- 
Eckernförde  - Flensburger  und  die  Unter  - Elbesohe  Eisenbahn 
mit  je  60.9  Hundertstel  usw.  Die  grösste  Einnahme  aus  dem 
Güter-  usw . Verkehre  hatte  — ausgenommen  die  Bukowinaer 
Lqkalbahnstrecken  Czernowitz  - Nowosielitza  187  4'',  Hliboka- 
Berhoineth  (91,8)  und  Berhometh  - Mezehrody  (98,0)  — die  Göl- 
nitzthalbahn  mit  92,3  Hundertstel  zu  verzeichnen;  dieser 
schlossen  sich  an  die  Graz  - Köflacher  Eisenbahn  mit  89,9,  dio 
Mohäcs-Fünl  kirchener  Eisenbahn  mit  89,2,  die  Altenbnrg-Zeitzer 
Eisenbahn  mit  89,1,  die  Eisenbahn  Wien  » Pottendorf  - Wr.« 
Neustadt  mit  87,6,  die  Prinz  Heinrichbahn  mit  87,3  und  die 
Aussig  - Teplitzer  Eisenbahn  mit  85,0  Hundertstel  usw.  Die 
höchsten  Gesammteinnahmen  aus  allen'  Quellen 
wurden  erzielt:  . . „ 

a)  auf  das  Kilometer  mittlerer  Botriebslänge  — wie  im  Vor- 
jahre — hei  der  Aussig-Teplitzer  Bahn  mit  84069 

b)  auf  das  Nutzkilomeier  bei  der  Gölnitzthalbahn  mit  13,28 

c)  auf  das  Achskilometer  hei  der  Nebenbahn  Eherstadt-Pfung- 
stadt  mit  40,64  4 

und  die  entsprechenden  geringsten  Einnahmen: 

a)  auf  das  Kilometer  mittlerer  Betriebslänge  (unter  Nicht- 
berücksichtigung der  Preussischen  Militärbahn  [2  509  M] 


und  der  Militärbahn  Banjaluka-Doberlin  — 2 205  JA  — (bei  der 
Mecklenburgischen  Südbahn  mit  2 656 

b)  auf  das  Nutzkilometer  bei  der  Crefelder  Eisenbahn  mit 
1,13  dt  (Preussische  Militärbahn  0,41  dt)', 

c)  auf  das  Achskilometer  bei  dem  Direktionsbezirlc  Breslau  mit 
6,49  4 (Preussische  Militärbahn  3,59  4)- 

Die  höchste  Gesammteinnahme  überhaupt  aus 
allen  Quellen  hatte  unter  den  Deutschen  Bahnen  die  König- 
liche Eisenbahndirektion  Berlin  mit  95  896  699  dl.., 
unter  den  Oesterreichisch  - Ungarischen  Bahnen  die  K.  K. 
Oesterreichischen  Staats  bahnen  mit  91  289  275  dl 
und  unter  den  Luxemburgischen,  Niederländischen  und  anderen 
Vereinsbahnen  die  Warschau  - Wiener  Bahn  mit 
25  382811,/^,  während  die  g e r i n g s t e n G e s a m m t e i n- 
ii  a h m e n bei  den  Deutschen  Bahnen  aut  die  Nebenbahn 
E berstadt-Pfungstadt  mit  32 730  . bei  den  Oester- 

reichisch-Ungarischen  Bahnen  aut  die  Bukowinaer  Lokalbahn- 
strecke Berho  meth-Mezehrody  mit  36377  ^ und  hei 
den  Luxemburgischen,  Niederländischen  und  anderen  Vereins- 
bahnen auf  die  Leiden-Woerdener  Bahn  mit  221  066  dl 
entfielen. 


(Fortsetzung  folgt.) 


Mittheilungen  über  Vereins- Angelegenheiten. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  V erwaltung  sind  er- 
lassen worden: 

Nr.  2458  vom  11.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend  die  Beförderung  der  Dienstbriete  der  Vereins- 
Verwaltungen  (ahgesandt  am  15.  d.  Mts.). 

Nr.  2459  vom  11.  d.  Mts,  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  das  Verfahren  bei  Mittheilungen  von  der 
Eröffnung  neuer  Strecken  (ahgesandt  am  15.  d.  Mts.), 

Nr.  2581  vom  11.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Mitglieder  des 
Ausschusses  für  Angelegenheiten  des  Güterverkehrs,  betreffend 
schiedsrichterliche  Entscheidung  in  einem  Streitfälle  (abgesandt 
am  15.  d.  Mts.). 


Aus  Oesterreich-Ungarn. 

Legung  des  zweiten  Gleises  auf  der  Carl  Ludwigbahn. 

Die  Carl  Ludwigbahn- Gesellschaft  hat  mit  der  Regie- 
rung ein  Uebereinkommen  über  die  Legung  des  zweiten 
Gleises  auf  der  Strecke  Krakau  - Lemberg  geschlossen.  Zur 
Deckung  des  Erfordei-nisses  von  etwa  18  Millionen  Gulden  werden 
4^  Obligationen  im  Nennbeträge  von  ungefähr  20  Millionen 
Gulden  ausgegeben.  Die  Carl  Ludwigbahn  trägt  zur  Verzinsung 
und  Tilgung  dieses  Betrages  die  Hafte  des  Ueberschusses  hei, 
welcher  nach  Bestreitung  von  4'o  Aktienzinsen  verbleibt.  Die 
Jahresrente  für  die  neue  Anleihe  von  20  Millionen  Gulden  wird 
also  den  bestehenden  Prioritätenlasten  zunächst  nicht  angereiht, 
sondern  es  werden  den  Erträgnissen  vorerst  die  Erfordernisse  für 
die  Verzinsung  und  Tilgung  der  im  Umlauf  befindlichen  Prio- 
ritäten gegenübergestellt;  von  dem  hiernach  verbleibenden  Rein- 
erträge werden  die  4^  Aktienzinsen  und  die  Aktien-Tilgungs- 
quote  abgezogen,  und  von  dem  dann  verbleibenden  Restgewinne 
ist  die  Hälfte  zur  Verzinsung  und  Tilgung  der  neuen  20  Millionen- 
schuld  heizutragen.  Das  Resterforderniss  für  diese  Schuld  deckt 
die  Staatsverwaltung.  Wenn  die  Carl  Ludwigbahn  nur  weniger  als 
4^  zu  vertheilen  vermag,  wie  es  z.  B.  im  Jahre  1886  der  Fall 
war,  welches  nur  3'/3%  lieferte,  so  hat  die  Staatsverwaltung  die 
ganze  Jahresrente  von  900000  fl.  zu  decken.  In  dem  Ueberein- 
kommen ist  auch  die  Umwandlung  der  im  Umlauf  befindlichen 
Prioritäten  in  Aussicht  genommen. 

Falls  die  Umwandlung  zu  Stande  kommt,  würden  die 
20  Millionen  Gulden  in  ein  Gesammtanlehen  von  75  Millionen 
Gulden  einbezogen  werden,  und  es  ist  bestimmt,  dass  die  Carl 
Ludwigbahn  die  Hälfte  des  etwaigen  Umwandlungsgewinnes, 
d.  i.  des  jährlichen  Zinsenersparnisses,  gleichfalls  für  die  Ver- 
zinsung und  Tilgung  jener  20  Millionen  abzugehen  hat-  Ferner 
ist  vereinbart,  dass  dieser  Beitrag  aus  dem  Titel  des  Umwand- 
lungsgewinnes im  ganzen  mindestens  1,5  Millionen  Gulden  aus- 
machen muss.  Das  Uebereinkommen  ist  spätestens  im  Oktober 
einer  ausserordentlichen  Generalversammlung  der  Aktionäre  zur 
Genehmigung  zu  unterbreiten  und  wird  schliesslich  dem  Reichs- 
rathe  vorgelegt. 

Im  Falle  der  konzessionsmässigen  Einlösung  der  Linien 
Krakau-Przemysl  und  Przemysl-Lemberg  durch 
den  Staat  hat  auch  das  im  Sinne  der  Bestimmungen  des  gegen- 
wärtigen Uehereinkommens  hergestellte  zweite  Gleis  der  be- 
treffenden Linie  als  Zubehör  der  eingelösten  Bahn  in  das  Eigen- 
thum des  Staates  überzugehen,  wogegen  die  K.  K.  Staatsver- 
waltung der  Gesellschaft  jene  !^nten  zu  bezahlen  hat,  welche 


zur  Verzinsung  und  Tilgung  des  von  der  Gesellschaft  zu  be- 
streitenden thatsächlichen  Kostenaufwandes  für  die  Herstellung 
des  zweiten  Gleises  auf  der  betreffenden  Bahnlinie  erforder- 
lich ist. 

Krankenkassen  der  Oesterreichischen  Privateisenbahnen. 

Die  Generalinspektion  hat  die  Anordnung  getroffen,  dass 
diese  Krankenkassen  gleichzeitig  mit  den  statistischen  Ueber- 
sichten  in  den  diese  Vorlagen  begleitenden  Berichten  auch 
die  Anzahl  der  im  Laufe  des  Jahres  in  Betracht  kommenden 
Arbeitstage  der  Kassenmitglieder  zu  bemerken  haben.  Ferner 
wurde  den  Verwaltungen  der  Privateisenbabnen  nahegelegt, 
sich  der  Gleichförmigkeit  wegen  untereinander  über  die  zweck- 
mässigste  Form  zu  einigen,  in  welcher  die  zugleich  mit  einer 
Gegenzeichnung  über  die  Befreiungswerber  vorzulegenden 
Ansuchen  um  Befreiung  von  der  Krankenversicherungspflicht 
und  die  von  jedem  Befreiungswerber  vorzulegenden  Ansuchen 
um  Befreiung  von  der  Krankenversicherungspflicht  bezw.  die 
von  jedem  Befreiungswerber  besonders  auszufertigenden_  Zu- 
stimrnungserklärungen  abzugeben  sind  und  zugleich  diesen 
Verwaltungen  für  die  Zukunft  zur  Pflicht  gemacht,  in  Zeit- 
räumen und  zwar  gelegentlich  der  vierteljährlich  vorzulegenden 
Personal  - Veränderungsausweise  etvvaige  Aenderungen  im 
Stande  der  von  der  Krankenversicherungspflicht  befreiten  Per- 
sonen behufs  Berichtigung  der  vorerwähnten  Gegenzeichnungen 
besonders  zura  Ausdrucke  zu  bringen.  Zur  Vermeidung  der 
Schwierigkeiten,  welche  sich  bei  der  summarischen  Zusammen- 
stellung der  von  den  Oesterreichischen  Privateisenbahnen  zu 
liefernden  statistischen  Uebersichten  ergeben  müssten,  wenn 
die  einzelnen  Bahnverwaltnngen  für  die  Ausfüllung  des  vom 
Ministerium  des  Innern  vorgeschriebenen  Formulares  der  Krank- 
heitsstatistik verschiedene  Muster  verwenden  würden,  hat  die 
Generalinspektion  die  Ausarbeitung  einer  bezüglichen  einheit- 
lichen Gruppirung  ,der  Bediensteten  und  Arbeiter“  durch  die 
Oesterreichischen  Eisenbahn-Direktorenkonferenz  veranlasst. 

Vorkonzessionen  und  Trassenre Vision  in  Oesterreich. 

Das  Handelsministerium  hat  die  dem  Domänenbesitzer 
Josef  Edlen  v.  Schroll  in  Liebeschitz  ertheilte  Bewilligung  zur 
Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  normalspurige 
Sekundärbahn  von  Leitmeritz  über  Liebeschitz  nach 
A u s c h a mit  etwaiger  Fortsetzung  nach  Böhmisch=Leipa  auf 
weitere  sechs  Monate  verlängert  ‘ und  dem  Gasthofbesitzer 
Ignaz  Ableidinger  in  Wien  und  Konsorten  die  Bewilligung  zur 
Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  erforderlichenfalls 
mit  Dampf  kraft  zu  betreibende  Trambahn  vom  dritten 
Thore  des  Wiener  Centralfriedhofes  nach  Schwechat 
auf  die  Dauer  von  sechs  Monaten  ertheilt. 

Das  K.  K.  Handelsministerium  hat  die  Linienrevision  für 
die  32)4  km  lange  Strecke  Strakonitz-Wollan  - Winter- 
berg angeordnet.  Diese  im  Böhmerwalde  gelegene  Eisenbahn 
soll  gewissermaassen  als  Nothstandsbau  ausgeführt  werden. 
Die  Baukosten  sind  auf  vorläufig  1 657  000  fl.  feStgestellt.  Für 
das  Projekt  wird  eine  Staatsbeihilfe  von  600000  fl.,  beansprucht. 
Es  ist  aber  noch  fraglich,  ob  die  Eisenbahnlinie  W o d n i a n - 
Prachatitz,  welche  gleichfalls  in  den  Böhmerwald  führt, 
nicht  früher  ausgebaut  wird.  Ferner  wurde  die  Linienrevision 
für  die  Fortsetzung  der  Kremsthalbahn  von  Klaus  bis 
Windisch  = Garsten  angeordnet.  Die  Bahn  ist  normalspurig, 
21  km  lang.  Die  Baukosten  sind  auf  vorläufig  1100  000  fl.  fest- 
I gestellt. 
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Beförderung  von  Schweinediinger  auf  den  Ungarischen 
Eisenbahnen. 

Der  Verkehrsminister  hat  an  die  Verwaltungsbehörden 
und  die  Eisenbahndirektionen  einen  Erlass  gerichtet,  nach 
welchem  gemäss  § 48  Anhang  D des  Betriebsreglements  die 
Beförderung  von  Schweinedünger  nur  in  eisernen  oder  mit 
Eisenblech  beschlagenen  Wagen  und  die  Abladung  desselben 
nur  auf  offener  Bahn  und  zwar  mindestens  1 km  von  dem  Orte 
oder  dem  äussersten  Wechsel  der  betreffenden  Station  durch 
die  Partei  selbst  statthaft  ist. 

Personentarif  auf  den  Ungarischen  Linien  der  Oesterreichisch- 
Ungarischen  Staatsbahn. 

Mit  Rücksicht  auf  den,  auf  den  Ungarischen  Staats- 
bahnen am  1.  August  d.  J.  zur  Einführung  gelangenden  Zonen- 
tarif hat  der  Verwaltungsrath  der  Oesterreichisch  - Unga- 
rischen Staatshahn  beschlossen,  auf  sämmtlichen  Ungarischen 
Linien  mit  dem  1.  A u g u s t d,  J.  im  Personenverkehre  e r - 
mässigte  Tarife  zur  Einführung  zu  bringen.  Die  Berechnung 
der  Fahrpreise  erfolgt  auf  Grund  ermässigter  Einheitssätze  für 
die  Person  und  das  Kilometer.  Die  neuen  Einheitssätze  gelten 
bei  Personen-,  bei  gemischten  und  Omnibuszügen,  so  dass 
künftig  für  Personen-,  gemischte  und  Omnibuszüge  nur  eine 
Billetgattung  existiren  wird.  Von  der  Anwendung  der  neuen 
Schnellzugpreise  sind  ausgeschlossen  der  Orient-  und  sonstige 
Spezial  - Expresszüge.  Gleichzeitig  mit  dem  neuen  Personen- 
tarife gelangt  auch  ein  neuer  Tarif  für  Reisegepäck  zur 
Einführung,  mit  welchem  die  bisher  nur  einzelne  Reisende  be- 

fünstigende  Gewährung  des  Freigewichts  aufgehoben, 
afür  aber  der  bisherige  Einheitssatz  auf  die  Hälfte  herab- 
gesetzt wird.  Das  der  Berechnung  zu  Grunde  zu  legende 
Minimalgewicht  ist  auf  30  kg  und  die  weitere  Abrundung  auf 
je  10  kg  festgesetzt.  Hierdurch  treten  wohl  bei  kleinerem  Ge- 
wichte des  aufzugebenden  Gepäcks  geringe  Erhöhungen,  da- 
gegen bei  grösserem  Gewichte  noch  immer  weitere  Ermässi- 
gungen  ein.  Die  Verwaltung  der  Staatseisenbahn-Gesellschaft 
hat  sich  zu  dieser  Ermässigung  der  Personentarife  nur  in  der 
Hoffnung  entschlossen,  dass  durch  Befriedigung  des  nach  Er- 
mässigungen  strebenden  Publikums  eine  lebhaftere  Reiselust 
geweckt  und  auf  diese  Weise  der  bedeutende  Preisunterschied 
ausgeglichen  werden  wird. 

Eigenes  Verschulden  bei  Verunglückung  eines  Bahnbedien- 
steten (Recbtsfall). 

Der  K.  K.  Oberste  Gerichtshof  hat  folgende  Entscheidung 
getroffen:  Ein  blosser  Mangel  der  gehörigen  Aufmerksamkeit 
begründet  noch  nicht  ein  die  Haftpflicht  der  Eisenbahn  aus- 
schliessendes  Verschulden  des  Beschädigten  im  Sinne  des  § 2 des 
Haftpflichtgesetzes  vom  5/3.  69  R.-G.-Bl.  Nr.  27.  Bei  Beurtheilung 
von  bezüglichen  Schadenersatz- Ansprüchen  ist  das  Unfalls- Ver- 
sicherungsgesetz vom  28/12.  1887  R.-G.-Bl.  Nr.  1 aus  dem  Jahre 
1888  entsprechend  anzuwenden.  — Ein  Kondukteur  eines  in  der 
Station  anhaltenden  Lastzuges  wurde  beim  Ueberschreiten 
eines  Gleises  zum  Wege  in  die  Kanzlei  von  einer  Reserve- 
lokomotive getödtet.  Die  in  der  Höhe  seiner  Bezüge  von  der 
Wittwe  beanspruchte  Entschädigung  wurde  vom  Erstgerichte 
bewilligt,  vom  Obergerichte  aber  deshalb  abgewiesen,  weil  der 
Verun,^ückte  das  Herannahen  der  Lokomotive  sehen  und  das 
Warnungssignal  hätte  hören  müssen.  Der  Oberste  Gerichtshof 
erkannte  darin  kein  eigenes  Verschulden,  weil  der  Verunglückte 
im  Eifer  der  Ausübung  seiner  Dienstpflicht  von  der  umsichtigen 
Wachsamkeit  gegen  die  ihn  umgebende  Gefahr  abgelenkt 
worden  sein  konnte.  Aus  dem  Unfalls- Versicherungsgesetze, 
welches  den  Anspruch  des  Verletzten  nur  bei  dessen  vorsätz- 
licher Herbeiführung  des  fraglichen  Betriebsunfalles  aus- 
schliesst,  erhellt,  dass  nicht  jedes  entschuldbare  Versehen  und 
augenblickliches  Sichvergessen  als  Verschulden  anzusehen  ist. 

Konferenz,  betreffend  den  Elbe-Umschlagverkehr. 

In  einer  Konferenz,  welche  in  Tetschen  a.  d.  Elbe  am 
4.  d.  Mts.  stattgefunden  hat,  ist  beschlossen,  für  den  Getreide- 
verkehr mit  Ungarn  einen  neuen  Tarif  einzufOhren,  welcher 
im  Laufe  des  Monats  August  d.  J.  in  Wirksamkeit  treten  und 
Ermässigungen  enthalten  soll,  welche  auch  in  dem  Süddeutschen 
Verbände  bestehen.  Insbesondere  wird  derselbe  für  Stationen 
unterhalb  Budapest  bedeutend  niedrigere  Frachtsätze  als  bisher 
erhalten. 

Böhmische  Kommerzialbahnen. 

Das  Betriebsnetz  ist  in  dem  abgelaufenen  Jahre  erweitert, 
da  die  Linie  Miröschau-Rokycan,  welche  von  der  Böhmischen 
Westbahn  betrieben  worden  war,  wieder  in  die  gesellschaft- 
liche Verwaltung  übergegangen  ist.  Die  Betriebseinnahmen 
des  abgelaufenen  Jahres  belaufen  sich  auf  542  518  fl.,  die  Be- 
triebsausgaben auf  286  327  fl  , daher  BetriebsüWschuss  256 191  fl. 
Die  Bilanz  schliesst  mit  einem  Reingewinn  von  222  385  fl.,  wo- 
von 14681  fl.  an  die  Oesterreichisch-Ungarische  Staatsbahn  als 
Betriebsüberschuss  der  für  ihre  Rechnung  geführten  Strecke 


Brandeis-Mochow  abgeführt  und  der  Rest  von  207  704  fl-  gleich- 
falls der  Staatsbahn  als  vertragsmässige  Abschlagszahlung  auf 
die  von  ihr  besorgte  Kouponeinlösung  der  gesellschaftlichen 
Prioritätsobligationen  auszufolgeu  ist. 

Bozen-Meraner  Bahn. 

Für  das  letzte  Betriebsjahr  betragen  die  Einnahmen 
235  883  fl.  die  Betriebs-  und  Verwaltung.sauslagen  119148  fl., 
daher  Reineinnahme  116  735  fl.  ( — 15000  fl.  gegen  1887).  Von 
dem  Beti’iebsüberschusse  in  Höhe  von  116  735  fl.  entfällt  im 
Sinne  des  Uebereinkommens  mit  der  Staatsverwaltung  die 
Hälfte  für  Verzinsung  und  Rückzahlung  des  Staatsvorschusses, 
welcher  für  1888  mit  dem  Betrage  von  968  752  fl.  eingestellt 
erscheint,  während  6 250  fl.  für  Verzinsung  des  Prioritäten- 
kapitals zu  verwenden  sind.  Von  den  verbleibenden  52 117  fl.  ge- 
langen nebst  den  statutarischen  Dotirungeu  noch  9216  fl.  als 
Jahresrente  zur  Tilgung  der  schwebenden  Schuld  zum  Abzug, 
so  dass  34  336  fl.  verfügbar  bleiben,  wovon  33750  fl.,  d.  i.  3 fl. 
für  die  Aktie,  auf  die  11250  Stück  Aktien  (ä  100  fl.)  als  Divi- 
dende vertheilt  und  der  Rest  auf  neue  Rechnung  vorgetragen 
wird. 


Alis  Luxemburg. 

Wilhelm  - Luxembnrgbahn. 

Die  Dividende  für  1888  ist  auf  15  Frcs.  gleich  3 % (gegen 
14V^  Frcs.  gleich  2,90  % im  Vorjahre)  festgesetzt  worden.  Die 
Roheinnahmen  beliefen  sich  insgesammt  auf  3 239  641  (3  157  312) 
Francs.  Davon  entfallen  3 Millionen  Francs  auf  die  Jahres- 
rente (Annuität)  der  Deutschen  Regierung,  142060  Frcs.  auf 
die  Bürgschaft  für  die  Verlängerung  nach  Esch,  87  888  Frcs. 
auf  die  Bürgschaft  für  die  Zweigbahnen  nach  Rümelingen  und 
Dudelingen  und  9 693  Frcs.  auf  verschiedene  Einnahmen.  Die 
Verzinsung  und  Tilgung  der  3 % Obligationen  erforderten 
2 405  780  Frcs,j  die  allgemeinen  Unkosten  67  330  Frcs.,  die  Til- 
gung der  Aktien  28  035  Frcs.,  so  dass  ein  Reinüberschuss  von 
738496  Frcs.  verbleibt.  Nach  Auszahlung  der  Dividende  von 
15  Frcs.  auf  48  900  alte  Aktien  und  von  10  Frcs.  auf  382  Vor- 
rechtaktien verbleiben  1 175  Frcs.  für  neue  Rechnung. 

Die  Strecke  St.  Vith-Stolberg  soll  im  Oktober  d.  J.  in 
Betrieb  genommen  werden.  Die  Ausgaben  für  den  Bau  dieser 
Linie  haben  den  Voranschlag  nicht  überschritten. 


Nochmals  der  Eisenbabnunfall  von  Borki. 

üeber  die  vielerörterte  Entgleisung  des  Kaiserlichen  Zuges 
zwischen  den  Stationen  Borki  und  Taranowka  der 
Kursk-Charkow-Asower  Bahn  ist  nunmehr  — acht 
Monate  nach  dem  verhängnissvollen  Ereignisse  — ein  Auszug 
aus  einem  amtlichen  Protokoll  veröffentlicht,  welches  am 
17.  November  vorigen  Jahres  aufgenommen  worden  ist.  Es  ist 
ein  Protokoll  über  eine  unter  Vorsitz  des  Oberprokurators 
Koni  in  Charkow  abgehaltene  Versammlung  von  Sachver- 
ständigen. Denselben  waren  die  folgenden  sechs  Fragen  vor- 
gelegt: 1.  Welche  Unregelmässigkeiten,  Mängel  und  Unzu- 
träglichkeiten haben  sich  in  dem  Bestände  des  Zuges  heraus- 
gestellt? 2.  Welche  Unregelmässigkeiten  usw.  in  dem  Zustande 
und  in  der  Unterhaltung  des  Bahnweges?  3.  Ergaben  sich  aus 
den  Bedingungen  der  Bewegung,  der  Zusammenstellung  und 
Leitung  des  Zuges  Umstände,  welche  mittelbar  oder  unmittelbar 
auf  die  Gefährdung  des  Zuges  einwirken  konnten?  4.  An 
welchem  Punkte  der  Bahn  und  mit  welchem  Theil  des  Zuges 
begann  die  Entgleisung?  5.  Welches  war  die  Ursache  der  Ent- 
gleisung? 6.  Weshalb  ist  die  Entgleisung  von  so  zerstörenden 
Folgen  gewesen? 

Die  erste  Frage  ist  dahin  beantwortet,  dass  die  Ver- 
bindung zwischen  den  oberen  und  unteren  Theilen  der  Wagen 
keine  genügend  feste  gewesen  sei,  dass  in  dem  vorderen  Theil 
des  Wagens  des  Verkehrsministers  die,  die  Bewegung  vermit- 
telnden Theile  unregelmässig  fungirt  haben  und  dass  die  Brems- 
vorrichtungen beim  Zugführer  und  beim  Wagen  des  Thronfolgers 
nicht  in  Ordnung  gewesen  seien. 

Zur  zweiten  Frage  erklärten  die  Sachverständigen, 
dass  das  Profil  der  Bahn  an  der  Entgleisungsstelle  dem  urs  prüng- 
lich  von  der  Regierung  bestätigten  Profil  nicht  entsprich  t,  dass 
hierdurch  aber  eine  Gefährdung  der  Züge  nicht  bewirkt  würde. 
Die  Schwellen  waren  zwar  an  den  Seiten,  die  im  Sande  liegen, 
bisweilen  etwas  angefault  (sie  waren  vor  zwei  Jahren  gelegt 
worden),  doch  wurde  dadurch  an  den  Stellen,  an  -welchen  die 
Schienen  befestigt  waren,  die  Festigkeit  nicht  beeinträchtigt, 
so  dass  der  Zustand  der  Schwellen  für  befriedigend,  sowie  die 
Sicherheit  der  mit  vorschriftsmässiger  Schnelligkeit  fahrenden 
Züge  für  ausreichend  verbürgt  erachtet  wurde.  In  allen 
übrigen  Theilen  des  Bahnbaues  an  der  betreffenden  Stelle  sind 
Unregelmässigkeiten  nicht  wahrnehmbar  gewesen. 
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In  Bezug  auf  die  dritte  Frage  wurde  erklärt,  dass  bei  : 
den  Kaiserlichen  Zügen  nach  jeder  Eichtung  hin  Abweichungen 
bis  zu  einem  durch  die  Praxis  noch  nicht  genügend  erprobten 
Grade  stattfinden,  dass  dieselben  sich  überhaupt  unter  völligen 
Ausnahmebedingungen  bewegen.  Der  inEede  stehende 
Kaiserliche  Zug  übertraf  in  seiner  Zusammen- 
stellungum mehr  als  das  Anderthalbfache  die 
äusserste,  für  solche  Züge  statutenmä.ssig 
festgesetzte  Länge.  Die  Einstellung  schwerer  Wagen 
in  die  Mitte  des  Zuges  zwischen  leichten,  das  Fehlen  einer 
ausreichenden  Signalverbindung  zwischen  den  Wagen  und  Loko- 
motiven, der  Mangel  der  Einheit  in  den  Anordnungen  über  die 
Schnelligkeit  der  Bewegung,  die  Verletzung  der  festgesetzten 
Eegeln  hinsichtlich  der  Bewegung  durch  Personen,  welchen  die 
Oberaufsicht  über  die  Zusammenstellung  des  Kaiserlichen  Zuges 
zukommt,  die  wenig  zweckentsprechende  Vertheilung  derjenigen 
Personen  im  Zuge,  welche  das  Zugpersonal  zu  beaufsichtigen 
und  überhaupt  über  die  Sicherheit  des  Zuges  zu  wachen  haben : 
dies  alles  setzte  den  Kaiserlichen  Zug  Verhältnissen  aus,  welche 
der  Sicherheit  der  Bewegung  ungünstig  waren.  Ausserdem 
machen  die  Sachverständigen  als  ungünstige  Einflüsse  namhaft: 

1.  Die  Schwierigkeit  der  richtigen  Lenkung  des  Zuges  durch  | 
das  Zugpersonal  infolge  der  Unkenntniss  desselben  über  die 
Zusammenstellung  des  Zuges  und  infolge  der  Beseitigung  des 
Personals  von  der  unmittelbaren  Handhabung  der  Bremsvor- 
richtung. 2.  Die  Unsicherheit  in  der  Führung  der  Lokomotive  ' 
als  Folge  des  Strebens,  zwei  entgegengesetzten  Aufgaben  zu 
genügen,  die  festgesetzte  Geschwindigkeit  von  41  Werst  (44  km) 
in  der  Stunde  einzuhalten  und  zugleich  dem  geäusserten  Wunsche 
wegen  Abkürzung  der  Verspätung  des  Zuges  zu  entsprechen. 

Die  vierte  Frage  wurde  dahin  beantwortet,  dass  zuerst 
die  Lokomotive  oder  der  Tender  entgleist  sein  müsse. 

Die  fünfte  Frage  wurde  dahin  beantwortet,  dass  die 
Entgleisung  durch  die  Schwankungen  der  ersten  Lokomotive 
infolge  allzu  grosser  Fahrgeschwindigkeit,  für  welche  dieselbe 
nicht  geeignet  war,  veranlasst  sei. 

Ueber  die  sechste  Frage  geben  die  Sachverständigen 
ihr  Urtheil  dahin  ab,  dass  die  Entgleisung  deshalb  von  so  zer- 
störenden Folgen  gewesen  ist,  weil  die  beiden  schwersten 
Wagen,  beide  ohne  Bremsvorrichtung,  sich  in  der 


Mitte  des  Zuges  befanden,  und  der  eine  aus  den  Schienen  ge- 
gangene Wagen  sich  so  ungünstig  stellte,  dass  er  plötzlich  die 
Bewegung  der  folgenden  Wagen  hemmte. 

Irgend  welche  Namen  der  Schuldigen  werden  nicht  ge- 
nannt, was  auch,  nachdem  ein  Kaiserlicher  Gnadenakt  Allen 
Verzeihung  hat  angedeihen  lassen,  nicht  mehr  angebracht 
wäre.  Das  Wesentlichste  an  der  Sache  ist,  dass  durch  dies 
Protokoll  die  Kursk  - Charkow  - Asower  Bahn  fast  vollständig 
reingewaschen  wird  und  alle  Schuld  auf  diejenigen,  welchen 
die  Zusammenstellung  und  Leitung  des  Kaiserlichen  Zuges 
an  vertraut  war,  zurückfällt. 


Bücherscliau. 

Die  Verstärkung  eiserner  Brücken  in  Oesterreich.  Vor- 
trag, gehalten  im  Oesterreichischen  Ingenieur-  und  Architekten- 
vereine am  9.  März  1889  von  Ludwig  Huss,  Oberinspektor, 
Vorstand  des  Büreaus  für  Unterbau  und  Brücken  der  K.  K.  Ge- 
neraldirektion der  Oesterreichischen  Staatsbahnen.  Wien  1889, 
im  Selbstverläge  des  Verfassers.  Druck  von  E.  Spies  & Co. 
in  Wien. 

Der  vor  etwa  2 Jahren  erfolgte  Einsturz  einer  von  der 
Oesterreichischen  Behörde  genehmigten  eisernen  Brücke  nach 
zehnjährigem  Bestände  derselben  hat  bekanntlich  in  Oester- 
reicli  nicht  nur  zu  der  beschleunigten  Herausgabe  einer  neuen 
Brückenverordnung,  sondern  auch  zur  Untersuchung  und  Be- 
lastungsprobe der  eisernen  Brücken  Veranlassung  gegeben,  wo- 
durch den  Brückentechnikern  plötzlich  ein  umfassendes  und 
interessantes  Feld  der  Thätigkeit  eröffnet  ist.  Infolge  dessen 
hat  sich  ein  reiches  Material  über  die  Verstärkung  von  eisernen 
Brücken  angesammelt,  welches  in  der  vorgenannten  Schrift, 
einem  Sonderabdrucke  aus  dem  Heft  2 der  „Zeitschrift  des 
Oesterreichischen  Ingenieur-  und  Architektenvereins“,  unter 
Hinweisung  auf  mehrere  Tafeln  mit  Abbildungen,  vorgeführt 
wird.  In  derselben  werden  die  Bedingungen,  unter  welchen 
die  bestehenden  eisernen  Eisenbahnbrücken  enl  standen  sind, 
die  Eigenschaften  derselben  und  die  Mittel  zur  Beseitigung 
ihrer  Mängel,  sowie  die  aus  den  gewonnenen  Erfahrungen  für 
die  Herstellung  neuer  Brücken  zu  entnehmenden  beachtens- 
werthen  Gesichtspunkte  besprochen.  K— e. 


I.  Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  (Güterverkehr. 

Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwal- 
tungen. Nach  einer  Mittheilung  der 
Königlichen  Eisenbahndirektion  zu  Berlin 
werden  die  Haltestellen  Neuhausen 
und  Ziegelei  für  den  Eil-  und  Fracht- 
Stüc^utverkehr  am  20.  d.  Mts.  eröffnet. 

- Die  Haltestelle  Neuhausen  erhält  gleich- 
zeitig die  Befugniss  zur  Abfertigung  von 
lebenden  Thieren. 

Berlin,  den  18.  Juli  1889.  (1670) 

Die  geschäftsführende  Verwaltung 
des  Vereins. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  September  1.  J. 
kommt  für  den  Oesterreichisch  - Unga- 
risch-Schweizerisch-Südbadischen Güter- 
verkehr 

1.  der  Nachtrag  III  zu  Theil  II  Heft  1, 

2.  der  Nachtrag  IV  zu  Theil  II  Heft  2 
zur  Einführung. 

Dieselben  enthalten  Ergänzungen  und 
Berichtigungen  der  bezüglichen  Haupt- 
tarife bezw.  des  II.  Nachtrags  zu  Theil  II 
Heft  2. 

An  Interessenten  werden  diese  Nach- 
träge von  den  betheiligten  Endbahnen 
und  von  dem  Materialdepot  der  K.  B. 
Staatseisenbahnen  unentgeltlich  abge- 

^^München,  den  9.  Juli  1889.  (1671) 

Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 

Schleswig  - Holsteinische  Marschbahn- 
Gesellschaft.  Mit  Gültigkeit  vom  15.  Juli 
d.  J.  tritt  zu  unserm  Lokal- Gütertarif 
vom  15.  September  1887  ein  Nachtrag  VII 
in  Wirksamkeit.  Durch  denselben  ge- 
langt ein  Ausnahmetarif  8 für  Staubkalk 
(Kalkasche)  zum  Düngen,  sowie  eine  Be- 
stimmung zur  Einführung,  deren  zufolge 
der  Ausnahmetarif  6 für  bestimmte 
Stückgüter  auf  lange  Gegenstände  von 


Eisen  und  Stahl,  wie  Schienen,  Stangen, 
Träger  und  dergleichen  ausgedehnt  wird. 

Die  Bedingungen,  unter  welchen  der 
Ausnahmetarif  8 für  Staubkalk  (Kalk- 
asche) zum  Düngen,  Anwendung  zu 
Anden  hat,  sind  bei  unseren  sämmtlichen 
Güterexpeditionen  in  Erfahrung  zu 
bringen. 

Glückstadt,  den  13.  Juli  1889.  (1672) 

Die  Direktion. 


Mit  Gültigkeit  vom  15.  Juli  d.  J.  wird 
in  den  Ausnahmetarif  für  Eisen 
von  Süddeutschen  Stationen 
nach  Eger  usw.  t r a n s i t vom  1.  No- 
vember 1887  die  Station  Bous  der  Kgl. 
Eisenbahndirektion  Köln  (linksrh.)  mit 
direkten  Frachtsätzen  einbezogen,  welche 
von  den  betheiligten  Bahnen  auf  Anfrage 
bekannt  gegeben  werden. 

München,  den  10.  Juli  1889.  (1673) 

Gen  eraldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

Schnorr. 


Deutsch-Polnischer  Eisenbahnverband. 
Der  Deutsch-Polnische  Verbands-Güter- 
tarif vom  1.  Oktober  1885  und  die  dazu 
gehörigen  Nachträge  treten  mit  dem 
13./1.  Septempter  neuen/alten  Stils  ausser 
Kraft.  Ueber  die  demnächstige  Neu- 
erstellung des  Tarifs  bleibt  Bekannt- 
machung Vorbehalten. 

Bromberg,  den  13.  Juli  1889.  (1674) 

Köni^iche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Ostdentsch-Oesterreichischer  Verband. 
Theil  II,  Heft  2.  Mit  sofortiger  Gültig- 
keit kommen  für  frische  Gurken  in 
Wagenladungen  von  Dris  (Oe.  N.  W.  B.) 
nach  Berlin  Anhalt-Dresdener  und  Gör- 
litzer  Bahnhof  folgende  direkte  Fracht- 
sätze zur  Einführung: 


bei  Aufgabe  in  Mengen  von  5000  kg 
auf  einen  Frachtbrief  und  Wagen 

2,58  M für  100  kg 

bei  Aufgabe  in  Mengen  von  10  000  kg 
auf  einen  Frachtbrief  und  Wagen 

2,20  Ji  für  100  kg. 

Breslau,  den  13.  Juli  1889.  (1675) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
für  die  Deutschen  Verbandverwaltungen. 

Rheinisch  -Westfälisch  - Südwestdeut- 
scher Verband.  Am  25.  Juli  1889  treten 
für  die  Beförderung  von  Schwefelkies- 
Sendungen  von  Grevenbrück  und  Schwelm 
nach  Basel  B.  B.  ermässigte  Ausnahme- 
Tarifsätze  in  Höhe  von  0,93  M.  bezw. 
1,03  Jl  in  Kraft. 

Köln,  den  13.  Juli  1889.  (1676) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektiön 
(rechtsrheinische). 

Mit  Wirksamkeit  vom  1.  September  1.  J. 
werden  die  widerruflichen  Ausnahme- 
tarife des  Schlesisch-Süddeutschen  Ver- 
bandes vom  10.  Januar  1885  nebst  den 
dazu  erschienenen  Nachträgen  I— XI 
ausser  Kraft  gesetzt,  und  zwar  die  Aus- 
nahmetarife : 

E.  für  Cichorien, 

J.  „ Eohzucker, 

N.  „ Hafer  und 

O.  „ raffinirten  Zucker 

ohne  Ersatz;  desgleichen  der  Aus- 
nahmetarif F.  für  Mehl  hinsichtlich  des 
Verkehrs  der  Stationen  Bunzlau,  Lauban, 
Liegnitz,  Penzig,  Posen,  Siegersdorf, 
Sprottau  und  Uhsmannsdorf  mit  Bayern, 
sowie  hinsichtlich  des  Gesammtverkehra 
mit  Württemberg. 

Nach  dem  31.  August  1.  J.  sind  daher 
Transporte  von  Cichorien , Eohzucker 
und  Hafer,  sowie  von  Mehl  — hinsicht- 
lich des  letzteren  im  vorgedachten  Um- 
fange — nach  den  regelmässigen  Pracht- 
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Sätzen  des  Spezialtarifes  I bezw.  A2, 
ferner  Transporte  von  raffinirtem  Zucker 
nach  den  regelmässigen  Frachtsätzen  der 
Klasse  B bezw.  Al  abzufertigen 

An  Stelle  der  jetzigen  Frachtsätze  des 
Ausnabmetarifs  F.  für  Mehl  im  Verkehre 
ab  den  Breslauer  Bahnhöfen,  dann  Brieg, 
Gleiwitz,  Kreuzburg  0.  S.  und  Oels  nach 
Bayern,  sowie  an  Stelle  der  jetzigen 
Frachtsätze  der  Ausnahmetarife  A.  für 
Bier,  B.  für  Nessel  usw.,  G.  für  Blei  und 
Zink  und  K für  Sprit  und  Spiritus  wer- 
den am  1.  September  1.  J.  neue  erhöhte 
Ausnahmefrachtaätze  zur  Einführung  ge- 
langen. 

XJober  die  Höhe  der  neuen  Ausnahme- 
frachtsätze ertheilt  die  Generaldirektion 
der  K.  Bayer.  Staatseisenbahnen  in  Mün- 
chen Auskunft. 

München,  den  11.  Juli  1889.  (1677) 

Namens  der  Verbands  Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

Schnorr. 

Verkehr  mit  den  Böhmischen  Bahnen. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  September  1889 
ab  kommt  an  Stelle  der  Tarife 

1.  für  den  Böhmisch  - Bayerisch  - Hessi- 
schen Güterverkehr  vom  1.  Juni  1882; 

2.  für  den  Böhmisch  - Bayerisch -Hes- 
sisch-Nassauischen  Güterverkehr  vom 
1.  Juni  1882; 

3.  für  den  Mährisch  - Böhmisch  - Mann- 
heim - Lud^vigshafener  Güterverkehr 
vom  15.  Dezember  1882; 

4.  für  den  Getreideverkehr  zwischen 
Stationen  der  K.  K.  priv.  Böhmischen 
Westhahn  usw.  einerseits  und  Mann- 
heim usw.  andererseits  vom  15.  Ok- 
tober 1886 

ein  neuer  Tarif  unter  dem  gemeinsamen 
Titel: 

„Nordösterreichisch-Mittel- 
rheinischer  Güterverkehr“ 
zur  Einführung. 

Derselbe  enthält  in: 

Heft  Nr.  1 die  Frachtsätze  für  den 
Verkehr  mit  Stationen  der  Hes- 
sischen Ludwigshahn, 

Heft  Nr.  2 die  Frachtsätze  für  den 
Verkehr  mit  Stationen  der  König- 
lichen Eisenbahndirektion  Frank- 
furt a.  M., 

Heft  Nr.  3 die  Frachtsätze  für  den 
V erkehr  mit  den  Stationen  Frank- 
furt a.  M.,  Gustavsburg,  Kastei, 
Kastei  Hafen,  Ludwigshafen  a Eh., 
Mainz  C.  B.,  Mainz  Hafen,  Mann- 
heim und  Mannheim  Neckarvor- 
stadt. 

Der  neue  Tarif  enthält  zum  Theil  Er- 
mässigungen,  zum  Theil  Erhöhungen  und 
es  sind  in  denselben  die  bisherigen  Ver- 
bandstationen Burgsolms,  Flörsheim, 
Guntersau,  Hersfeld,  Hohenrhein,  Nieder- 
lahnstein, Nievern,  Oberlahnstein,  Sehier- 
stein,  Weilburg  und  Zollhaus  nicht  wieder 
aufgenommen.  Etwa  vorkommende  Trans- 
porte im  Verkehre  dieser  Stationen  sind 
umzukartiren. 

Die  in  dem  neuen  Tarife  enthaltenen 
Frachtsätze  für  den  Verkehr  der  Säch- 
sisch- bezw.  Schlesisch-Oesterreichischen 
Grenzstationen  haben  gleichzeitig  auch 
für  die  gleichnamigen  Stationen  der  Säch- 
sischen Staatsbahnen,  der  Königlichen 
Eisenbahndirektionen  Berlin  und  Breslau 
Gültigkeit. 

Auskunft  über  die  neuen  Frachtsätze 
ertheilt  das  Tarilhüreau  der  Unterzeich- 
neten Verwaltung.  (1678) 

Frankturt  a.  M.,  den  16.  Juli  1889. 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion. 
Berlin  - Bayerischer  Güterverkehr. 
Ostpreussisch  - Bayerischer  Güterver- 
kehr. Thüringisch  - Bayerischer  Güter- 


verkehr. Mitteldeutscher  Güterverkehr. 
Berlin  - Württemhergischer  Güterver- 
kehr. Berlin-Mitteldeutscher  Güterver- 
kehr. Lokal  - Güterverkehr  usw.  des 
Eisenbahn  - Direktionshezirks  Erfurt. 
Staatsbahnverkehr  Berlin  - Erfurt  und 
Magdeburg  - Erfurt.  Am  1 . September 
d.  J.  gelangen  die  zwischen  Stationen 
der  Eisenbahn- Direktionsbezirke  Berlin, 
Breslau,  Erfurt  und  Magdeburg  einer- 
seits und  Stationen  der  Königlich  Baye- 
rischen und  Württembergischen  Staats- 
eisenbahnen sowie  der  Werrabahn  ande- 
rerseits in  den  vorgenannten  Verkehren 
bestehenden  Ausnahmetarife  für  Mehl 
zur  Aufhebung.  Die  Frachtberechnung 
für  Mehl  erfolgt  von  diesem  Zeitpunkte 
ab  nach  den  Sätzen  des  Spezialtarifs  I 
bezw.  A2. 

Ferner  werden  am  1.  September  d.  J. 
die  im  Ostpreussisch  - Bayerischen  V er- 
bande  bestehenden  Ansnahmetarifsätze 
für  Bier  erhöht. 

Heber  die  Höhe  der  neuen  Tarifsätze 
für  Bier  wird  von  dem  diesseitigen  Tarii- 
büreau  auf  Wunsch  Auskunft  ertheilt. 

Erfurt,  den  14.  Juli  1889.  (1679) 

Königliche  Eisenhahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Mitteldeutscher  Elsenhahnverband.  Die 
am  1.  September  d.  J.  durch  den  neuen 
Nordösterreichisch  - Mittelrheinischen 
Verbands-Gütertarif  zwischen  Böhmisch- 
Schlesischen  Grenzstationen  und  Sta- 
tionen der  Hessischen  Ludwigs-,  der 
Badischen  Staats-  und  der  Pfälzischen 
Eisenbahn  zur  Einführung  gelangenden 
anderweiten  Frachtsätze  werden  vom 

fedachten  Zeitpunkte  ab  in  den  Mittel- 
eutschen  Veiüandstarif  übernommen; 
es  treten  demzufolge  in  diesem  theils 
Fracbterhöhungen,  theils  Frachtermässi- 
gungen  ein. 

Näheres  ist  z.  Zt.  bei  dem  Tarif  hüreau 
der  Unterzeichneten  Direktion,  später 
hei  den  Verbands  - Güterexpeditionen  zu 
erfahren. 

Erfurt,  den  17.  Juli  1889.  (1680) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 
Sächsisch-Südwestdeutscher  Verband. 
Am  1.  September  d.  J.  treten  die  Nach- 
träge Vli  zu  Heft  Nr.  1,  2 und  4 und 
der  Nachtrag  VIII  zu  Heft  Nr.  3 des 
Verbandstarifs  in  Kraft. 

Dieselben  enthalten  im  w-esentlichen 


Bingen,  Gau « Algesheim  und  Mainz 
(Centralbhf.)  der  Hessischen  Ludwigs- 
bahn, Fahrnau,  Hausen  = Raitbach  und 
Zell  i.  W.  der  Bad.  Staatsb.;  ferner  für 
den  Verkehr  zwischen  den  Stationen  der 
Hessischen  Ludwigsbahn,  den  Stationen 
Eberbach  und  Mannheim  der  Badischen 
Staatsbahn  und  Ludwigshafen  der  Pfäl- 
zischen Bahn  einerseits  und  den  Sta- 
tionen Bodenbach,  Ebersbach,  Klingen- 
thal, Reichenberg,  Reitzenhain,  Tetschen, 
Warnsdorf  und  Weipert,  sowie  einigen 
Sächsischen  Binnenstationen  anderer- 
seits. 

Die  für  Aschafienburg  (Hess.  L.  B.) 
im  Nachtrage  VII  zu  Heft  Nr.  1 enthal- 
tenen abgeänderten  Frachtsätze  gelten 
vom  gleichen  Tage  ab  auch  für  Ascha,ffen- 
burg  (Bayer.  Staatsb.)  im  Bayerisch- 
Sächsischen  Gäterverkehre. 

Die  vorgedachten  Frachtsätze  schliessen 
neben  vielfachen  Frachtermässigungen 
auch  theilweise  Erhöhungen 
in  sich. 

Der  Termin,  von  welchem  ah  die  ge- 
dachten Nachträge  bei  den  Verbands- 
stationen  zu  erlangen  sind,  wird  noch 
besonders  bekannt  gemacht.  Die  Unter- 
zeichnete geschäftsführende  Verwaltung 


ertheilt  schon  jetzt  über  die  Höhe  der 
künftigen  Frachtsätze  auf  Anfrage 
genaue  Auskunft. 

Dresden,  den  15.  Juli  1889.  (1681) 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 
Beförderung  von  Heu  oder  Stroh.  Im 
.Lokalverkehr  der  Eisenbahn-Direktions- 
bezirke Berlin,  Bromberg  und  Breslau 
sowie  im  Versande  von  den  Stationen 
dieser  Bezirke  nach  den  Stationen  der 
übrigen  Königlich  Preussischen  Staats- 
eisenbahnverwaltungen tritt  bei  der  Be- 
förderung von  Heu  oder  Stroh  vor- 
übergehend bis  zum  15.  August  d.  J.  die 
Bestimmung  in  Kraft,  dass  bei  der  Auf- 
gabe einer  Wagenladung  gedachter  Ar- 
tikel, für  welche  ein  offener  Wagen  von 
mehr  als  7,2  m Länge  nicht  verfügbar 
ist,  nach  Bestimmung  der  Eisenbahn 
zwei  offene  Wagen  normaler  Lade- 
fähigkeit von  je  nicht  mehr  als  7,2  m 
Länge  zur  Beladung  gestellt  werden 
können.  In  diesem  Palle  wird  die  Pracht 
für  jeden  dieser  Wagen  nach  dem  wirk- 
lichen Gewicht  der  Ladung,  mindestens 
aber  für  je  5000  kg  für  jeden  Wagen, 
nach  dem  Satze  des  Spezialtarifs  III  er- 
hoben. Nebengebühren,  wie  Decken- 
miethe,  Standgeld,  Wägegeld  usw.  wer- 
.den  für  jeden  Wagen  besonders  berechnet. 
Berlin,  den  17.  Juli  1889.  (1682MG) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  übrigen  betheiligten 

Verwaltungen. 

Am  1.  August  d.  J.  tritt  ein  direkter 
Tarif  für  die  Beförderung  von  Leichen, 
Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren,  Theil  II, 
zwischen  Stationen  des  Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Breslau  und  Station  Kempen 
der  Breslau-Warschauer  Eisenbahn  einer- 
seits und  Stationen  der  Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirke Altona  (einschliesslich  der 
Kreis  Oldenburger  Eisenbahn),  Elber- 
feld, Frankfurt  a/M.,  Hannover  (ein- 
schliesslich der  Farge- Vegesacker,  der 
Hoya-Eystruper  und  der  Unterelbeschen 
Eisenhahn),  Köln  (linksrheinisch),  Köln 
(rechtsrheinisch) , Magdeburg  und  der 
Grossherzoglich  Oldenburgischen  Staats- 
eisenbahnen andererseits  in  Kraft.  Durch 
diesen  Tarif  werden  die  Staatsbahn- 
Vieh-  usw.  Tarife: 

Breslau-Altona  usw.  vom  1/7.  1888, 
-Elberfeld  vom  1/7.  1884, 
-Frankfurt  a/M.  vom  1/9. 1884, 
-Hannover  usw.  vom  l/l.  1887, 
-Köln  (linksrh.)  vom  1/7. 1884, 
-Köln  (rechtsrh.)  vom  1/7.1884, 
-Magdeburg  vom  15/7.  1886, 
-Oldenburg  vom  1/1.  1887 
aufgehoben. 

Für  den  Verkehr  mit  einer  grösseren 
Anzahl  von  Stationen  des  Eisenbahn- 
Direktionsbezirks  Frankfurt  a/M.  und 
Köln  (linksrheinisch)  werden  die  bisher 
bestandenen  Frachtsätze  für  Vieh  in 
Wagenladungen  mangels  eines  Verkehrs- 
bedürfnisses ohne  Ersatz  aufgehoben. 

Mit  Einführung  des  neuen  Tarifs  tre- 
ten neben  vielfachen  Ermässigungen 
auch  Erhöhungen  der  bisher  gültigen 
Frachtsätze  ein.  Soweit  sich  Erhöhungen 
ergeben,  bleiben  die  bisherigen  Fracht- 
sätze noch  bis  zum  15.  September  d.  J. 
in  Kraft. 

Heber  die  Höhe  der  neuen  Frachtsätze 
ertheilt  schon  jetzt  nähere  Auskunft 
unser  Verkehrs büreau. 

Druckexemplare  des  Tarifs  sind  am 
Schluss  dieses  Monats  bei  den  bethei- 
ligten Dienststellen  zum  Preise  von  45  /»S 
für  das  Stück  käuflich  zu  haben. 
Breslau,  den  4.  Juli  1889.  _ (1683) 

Königliche  Eisenhahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


I 


Zu  Nr.  55.  a889.) 


Nordde.ntsch  - Schweizerischer  Eisen- 
bahnverbard.  Am  5.  k.  Mts.  tritt  zu 
Heft  2b  der  Norddeutsch  Schweizerischen 
Gütertarife  (Seehafenverkehr  der  Sta- 
tionen Brake , Bremen , Bremerhafen. 
Geestemünde,  Hamburg,  Harburg  und 
Nordenham)  der  3.  Nachtrag  in  Kraft. 
Ausser  einer  Berichtigung  und  einer  be- 
reits, eingeführten  Tarifraaassregel  ent- 
hält* derselbe  neue,  durchweg  ermässigte 
Frachtsätze  für  rohe  BaumwolJe  im  Ver- 
kehre mitsämmtlichen  Verbandsstationen 
und  um  24  Cent,  für  100  kg  erhöhte 
.Frachtsätze  für  rektifizirtes  Petroleum 
im  Verkehre  mit  Genf.  Letztere  Sätze 
erlangen  erst  mit  dem  5-  November  d.  J. 
Gültigkeit. 

Karlsruhe,  den  13.  Juli  1889.  (1684) 

Namens  der  Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 

der  Grossh.  Badischen  Staatseisenbahnen. 


Oberschlesischer  Steinkohlen  verkehr. 
Mit  dem  1.  August  d.  J.  treten  zu  den 
nachbenannten  Ausnahmetarifen  für  die 
Beförderung  von  Steinkohlen,  Brijjuetts 
und  Koks  aus  dem  Oberschlesischen 
Grubenbezirk  die  bei  den  einzelnen  Ta- 
rifen bezeichneten  Nachträge  in  Kraft: 
Tarif  nach  den  Stationen: 

a)  der  Kaiser  Ferdinands  - Nordbahn, 
Nachtrag  VI, 

b)  der  Galizischen  Carl  Ludwig-  usw. 
bahn,  Nachtrag  I, 

c)  der  Oesterreichisch  - Ungarischen 
Staats-Eisenbahngesellschaft  (Strecke 
Wien  - Bruck  a.  d.  L.  usw.),  Nach- 
trag II, 

d)  der  Oesterreichischen  Nordwestbahn 
(Strecke  Wien  - Startsch  - Trebitsch), 
Nachtrag  VIII, 

e)  der  Oesterreichischen  Südbahn  usw., 
Nachtrag  VII, 

l)  der  K.  K.  Oesterreichischen  Staats- 
bahnen, Nachtrag  VII, 

g)  der  Eisenbahn  Wien  - Aspang,  NacK- 
trag  VII, 

h)  der  Mährisch  - Schlesischen  Central- 
bahn, Nachtrag  VIII, 

i)  der  Oesterreichischen  Nordwestbahn, 
Südnorddeutschen  Verbindungsbahn, 
Oesterreichischen  Lokal  - Eisenbahn- 
gesell schalt  und  Böhmischen  Kom- 
merzialbahnen,  Nachtrag  II, 

k)  der  Oesterreichisch  - Ungarischen 
Staatseisenbahn  - Gesellschaft  (nörd- 
liche Linien),  Nachtrag  IV, 

1)  der  Arad-Temesvarer,  Kaschau-Oder- 
berger,  Ungarischen  Nordostbahn  und 
Ungarischen  Staatsbahn,  Nachtrag  II, 

m)  der  Oesterreichisch  - Ungarischen 
Staatseisenbahn  - Gesellschaft  (Unga- 
rische Linien),  Nachtrag  II. 

Sämmtlich  e N achträge  enthalten  Fracht^ 
Sätze  für  die  in  den  Haupttarifen  und 
den  vorangegangenen  Nachträgen  aufge- 
nommenen Verkehrsverbindungen  für  den 
Koursstand  der  Oesterreichischen  Bank- 
noten von  170/175.  Diese  Sätze  kommen 
vom  1.  August  d.  J.  ab  bis  auf  weiteres 
zur  Anwendung.  Ferner  enthalten: 
die  Nachträge  zu  d,  e.  f,  g,  h und  m 
die  Aufhebung  von  Frachtsätzen  von 
mehreren  diesseitigen  Stationen,  derNach- 
trag  zu  a ermässigte  Frachtsätze  für  Sta- 
tion Biala  derKaiserFerdinands-Nordbahn, 
der  Nachtrag  zu  c neue^  Frachtsätze  für 
Stationen  der  Ungarischen  Westbahn  und 
der  Linie  Ung.  Brod  - Vlarapass  der 
Oesterreichisch-Ungarischen  Staatseisen- 
bahn - Gesellschaft,  sowie  ermässigte 
Frachtsätze  für  einige  Stationen  der 
Lokalbahn  Bruck  a d.  L.-Deutsch=Alten- 
burg  und  Schwechat-Mannersdorf,  der 
Nachtrag  zu  d eicen  ermässigten  Fracht- 
satz vom  Schnittpunkt  bis  Station  Spü- 
lern der  . Oesterreichischen  Nordwestbahn 
und  der  Nachtrag,  zu  1 neue  Frachtsätze 


für  die  Stationen  Pätroha  der  Ungari- 
schen Nordostbahn,  Predeal  der  Ungari- 
schen Staatsbahnen  und  ermässigte  Sätze 
für  die  Stationen  Kirälytelek,  Tarczal  und 
Tokaj  der  Ungarischen  Staatsbahnen. 

Drückabzüge  dieser  Nachträge  sind  von 
den  Versandstationen  und  unserem  Ver- 
kehrsbüreau  unentgeltlich  zu  beziehen. 

Breslau,  den  16.  Juli  1880.  (1685) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 

Eröffnung  der  Hiiltestellen  Neuhausen 
und  Ziegelei  für  den  Eil-  und  Fracht- 
Stückgutverkehr  sowie  ersterer  für  den 
Viehverkehr.  Am  20.  Juli  d.  J.  werden 
die  Haltestellen  Neubausen  und  Ziegelei 
für  den  Eil-  und  Fracht-Stückgiitverkehr 
eröffnet.  Die  Haltestelle  Neuhausen  er- 
hält gleichzeitig  die  Befugniss  zur  Ab- 
fertigung von  lebenden  Thieren. 

Berlin,  im  Juli  1889.  (1686MG) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 

Deutsch  - Mittelrussischer  Eisenbahn- 
verband. Gütertarif  Theil  II. 
Vom  1/13. September  d.J. alten/neuen 
Stils  ab  werden  die  in  den  Tabellen  I, 
II  und  III  der  Spezialtarife  1,  2 und  3 
des  fünften  Nachtrages  (Seite  24,  28  und 
36)  zu  dem  Theil  II  des  Deutsch-Mittel- 
russischen  Gütertarifs  enthaltenen  öst- 
lichen Schnittfrachtsätze  der  Stationen 
Brest  und  Terespol  der  War- 
schau - Terespoler  Eisenbahn, 
sowie 

Brest  transito  der  Russischen 
Südwestbahnen 
aufgehoben. 

Bromberg,  den  15.  Juli  1889.  (1687) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Südwestdeutscher  Eisenbahnverband. 
Zum  Gütertarif  heft  9 (Baden -Hessen)  ist 
mit  Gültigkeit  vom  20.  Juli  d.  J.  der 
Nachtrag  X ausgegeben  worden;  der- 
selbe enthält  Ermässigungen  in  den  Ent- 
fernungen und  Frachtsätzen  für  die 
Badischen  Stationen  Fahrnau,  Hausen» 
Raitbach  und  Zell  i/W.,  sowie  Bestim- 
mungen über  die  Abfertigung  von  Güter- 
sendungen im  Verkehr  mit  Stationen  der 
Lokalbahn  Zell  i/W.-Todtnau. 

Karlsruhe,  den  17.  Juli  1889.  (1688) 

General  direktion 

der  Grossh.  Badischen  Staatseisenbahnen. 


Grossh.  Badische  Staatseisenbahnen. 
Mit  Gültigkeit  vom  15.  d.  Mts.  ist  zum 
Badisch- Württembergischen  Gütertarife 
der  VIII.  Nachtrag  erschienen,  welcher 
Bestimmungen  über  die  Abfertigung  von 
Gütern  nach  und  von  Stationen  der  Lokal- 
bahn Zell  i/W.-Todtnau,  sowie  ermässigte 
Frachtsätze  für  die  Stationen  Fahrnau, 
Hausen»Raitbach  und  Zell  i/W.  enthält. 
Der  Nachtrag  ist  durch  unsere  Güter- 
stationen unentgeltlich  zu  beziehen. 
Karlsruhe,  den  17.  Juli  1889.  (1689) 

Generaldirektion. 

Grossh.  Badische  Staatseisenbahnen. 
Für  Getreidesendungen,  welche  am  1.  Au- 
gust d.  J.  und  ^äter  in  Freiburg  i/B. 
mit  der  Bahn  in  Wagenladungen  ankom- 
men und  von  da  mit  der  Bahn  in  Wagen- 
ladungen spätestens  innerhalb  Jahres- 
frist wieder  zum  Weiter  Versand  gelangen, 
werden  unter  den  in  den  Reexpeditions- 
bestimmungen  vom  1.  Januar  d.  J.  für 
Getreidetransporte  enthaltenen  Bedin- 
gungen Rückvergütungen  gewährt,  über 
deren  Höhe  die  Güterverwaltung  Frei- 
burg nähere  Auskunft  ertheilt. 
Karlsruhe,  den  16.  Juli  1889-  (1690) 

Generaldirektion. 

Oesterreichisch-Üngarisch-Schweizeri- 
scher  Eisenbahnverband.  , Aufhebung 
der  Getreide-Ausnahmetarife  Theil  III, 


1.  und  2.  Heft.  Die  vom  Tage  der  Be- 
triebseröffnung der  Arlberg-Bahnstrecke 
Landeck-Bludenz  (6.  September  1884)  gül- 
tigen Getreide- Aushahmetarife  Theil  lU, 
1.  und  2.  Heft  gelangen  sammt  allen 
Nachträgen  mit  1.  September  1889  zur 
Aufhebung. 

An  deren  Stelle  treten  am  1.  Septem- 
ber 1889  neue  Tarife,  bezeichnet  eben- 
falls mit  Theil  III,  1.  und  2.  Heft,  in 
Wirksamkeit , welche  theils  erhöhte, 
theils  ermässigte  Frachtsätze  enthalten 
werden. 

Der  Termin,  ab  welchem  die  neuen 
Tarife  bezogen  werden  können,  wird 
später  auf  gleichem  Wege  veröffentlicht 
werden. 

Wien,  am  17.  Juli  1889.  (1691) 

Die  K.  K.  Generaldirektion 
der  Oesterr.  Staatsbahnen, 
zugleich  namens  der  übrigen  betheiligten 
Eisenbahnverwaltungen. 


Nordwestböhmiscber  Eisenbahnver- 
band. Nachtrag  II  zum  Tarife, 
Theil  II  — Heft  A.  Zu-  dem  Tarife 
vom  15.  Oktober  1886  für  den  Nach- 
barverkehr zwischen  derK.  K. 
riv.  Aussig-Tepiitzer  Eisen- 
ahn und  der  a,  priv.  Busch- 
tehrader Eisenbahn  ist  mit  Gül- 
tigkeit vom  1.  August  1889,  bezw.  soweit 
Erhöhungen  in  Frage  kommen,  mit  Gül- 
tigkeit vom  1.  September  1889  ein  Nach- 
trag II  erschienen,  durch  welchen  unter 
anderm  die  Einbeziehung  der  Station 
Unter»Graslitz  der  a.  priv.  Buschtehrader 
Eisenbahn,  ferner  der  Stationen  Bilin, 
Brüx  und  Saaz  der  K.  K.  Oesterr.  Staats- 
bahnen, sowie  der  Frachtsätze  des  Spe- 
zialtarifes  3 und  verschiedener  Ausnahme- 
tarife bewirkt  und  der  bisherige  Titel 
des  Tarifes  geändert  wird. 

Exemplare  dieses  Tarifnachtrages 
können  bei  der  gefertigten  Generaldirek- 
tion zum  Preise  von  60  kr.  pro  Exemplar 
bezogen  werden. 

Prag,  am  13.  Juli  1889.  (1692) 

Die  Generaldirektion 
der  a.  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn, 
zugleich  im  Namen  der  betheiligten 
Verwaltungen. 


Nordwestböhmischer  Eisenbahnver- 
band. Aufhebung  einer  Tarif- 
tabelle. Die  Tariftabelle  vom  1.  Ok- 
tober 1887  für  den  direkten  Transport 
von  Eilgütern  und  gewöhnlichen  Gütern 
zwischen  den  Stationen  der  K.  K.  priv. 
Aussig-Tepiitzer  Eisenbahn 
und  der  Station  Saaz  der  K.  K. 
Oesterr.  Staatsbahnen  via  Ober- 
nitz tritt  am  1.  September  1889  ausser 
Kraft  und  gelangen  an  deren  Stelle  die 
in  dem  Nachtrage  II  zu  dem  Tarife, 
Theil  II  Heft  A,  des  Nordwestböh- 
mischen Eisenbahnverbandes  (ehemals 
Nachbarverkehr  zwischen  der  K.  K.  priv. 
Aussig-Tepiitzer  Eisenbahn  und  der  a. 
priv.  Buschtöhrader  Eisenbahn)  für  die 
gleichnamigen  Relationen  enthaltenen 
Frachtsätze  zur  Einführung. 

Prag,  am  13.  Juli  1889.  (1693) 

Die  Generaldirektion 
der  a.  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


K.  K.  Oesterr.  Staatsbahnen.  Auf- 
hebung des  Spezialtarifes 
Nr.  7 für  Frachtgüter  allerArt 
(Sammelladungen)  auf  der  Bu- 
kowinaer  Lokalbahnstrecke 
Hatna-Kimpolung.  Mit  Wirksam- 
keit vom  1.  September  1.  J.  gelangt  der 
in  den  Gebührentarifen  der  Bukowinaer 
Lokalbahnen  vom  1.  Mai  1888  enthal- 
tene Spezialtarif  Nr.  7 für  Frachtgüter 
aller  Art  (Sammelladungen)  im  Verkehre 
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von  Hatna  loko  und  transit  nach  Kim- 
polung  sowie  umgekehrt  zur  Aufhebung. 

Wien,  10.  Juli  1889-  (1694) 

K.  Generaldirektion 

der  Oesterreichischen  Staatshahnen, 
als  betriehführende  Verwaltung 
der  Bukowinaer  Lokalbahnen. 

2.  Personen-  nnd  Gepäckverkehr. 

K.  K.  priv.  Kaschau-Oderberger  Eisen- 
bahn Zum  Personen-  und  Gepäckstarife 
der  K.  K.  priv.  Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn  vom  20.  Mai  1884  tritt  am 
1.  August  1889  der 

® IV.  Nachtrag 
mit  folgendem  Inhalte  in  Kraft; 

1.  Gebühren  - Berechnungstabellen  für 

die  Stationen  Kassa  (Kaschau)  und 
Ruttka.  XT  . 11 

2.  Namensänderung  der  Haltestelle 
Lubotin. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind 
durch  die  Tarifabtheilung  der  Kaschau- 
Oderberger  Eisenbahn  (Budapest  V.  Maria 
Valeriegasse  11  III.  Stock)  erhältlich. 

Budapest,  am  15.  Juli  1889.  (1695) 

Die  leitende  Direktion. 


K.  K.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn. (Hinausgabe  des  Nachtrages  I 
zum  Kilometerzeiger  der  Kaiser  Ferdi- 
nands - Nordhahn.)  Am  1.  August  d.  J. 
tritt  zu  dem  ab  1.  Juni  1888 . auf  dem 
Hauptbahnnetze  der  K.  K.  priv.  Kaiser 

Perdinands-NordbahngültigenKüometer- 

zeiger  zur  Gebtihrenberechnung  für  Civil- 
personen,  Reisegepäck  und  Hunde,  sowie 
für  Eil-  und  Frachtgüter  Nachtrag  I in 
Wirksamkeit. 

Derselbe  enthält; 

I.  Ergänzungen  und  Berichtigungen; 

II.  Kilometertabellen  für  die  Frachten- 
station Chrzanow  und  für  die  am 
1.  Juni  d.  J.  eröffnete  Personenhalte- 
stelle Trzetiesch. 

Die  Kilometer  für  die  Frachtenstation 
Chrzanow  treten  jedoch  erst  mit  dem 
Tage  der  Betriebseröffnung  dieser  Sta- 
tion, worüber  selbständige  Kundmachung 
erfolgt,  in  Kraft. 

Die  bisherige,  nur  für  den  Personen-, 
Gepäck-  und  Eilgutverkehr  eingerichtete 
Haltestelle  Chrzanow  bleibt  nebst  den 
hierfür  geltenden  Kilometer-  und  ander- 
weitigen Bestimmungen  auch  nach  Er- 
öffnung der  gleichnamigen  Frachten- 
station unverändert  aufrecht. 

Wien,  am  10.  Juli  1889.  (1696) 

3.  Verdingungen. 
Verdingung  einer  Wellenleitung.  Im 
Wege  der  öffentlichen  Ausschreibung  soll 
die  zum  Betriebe  der  Dreherei  in  der 
Nebenwerkstatt  .auf  Bahnhof  Glogau  er- 
forderliche Wellenleitung  nebst  Ki^pe- 
lungen,  Riemenscheiben,  Lagern,  Kon- 
solen usw.  beschafft  werden.  Lieferungs- 
bedingungen nebst  Zeichnung  liegen  in 
dem  Unterzeichneten  Büreau  von  9 bis 
12  Dhr  Vormittags  zur  Einsicht  aus  und 
werden  von  demselben  gegen  postfreie 
Einsendung  von  1,50  M.  in  baar  porto- 
pflichtig abgegeben.  Die  Angebote  sind 
verschlossen,  postfrei  und  mit  der  Aui- 
Schrift  „Angebot  auf  Lieferung  einer 
Wellenleitung“  zu  demauf S o n n a h e nd , 
den  3.  August  1889,  Vormittags 
11  Uhr  anberaumten  Termine  an  das 


Unterzeichnete  Büreau,  Brüderstrasse  36, 
einzureichen.  Zuschlagsfrist  3 Wochen. 
Breslau,  den  17.  Juli  1889-  (1697) 

Maschinentechnisches  Büreau 
der  Königlichen  Eisenbahndirektion. 


4.  Verkauf  von  Altmaterialien 

Oberhessische  Eisenbahnen.  Die  ab- 
gängigen Materialien  aus  dem  J ahre  1888 
sollen  verkauft  werden.  Verkaufsbedin- 
gungen und  Verzeichniss  sind  bei  unserer 
Magazinsverwaltung  einzusehen,  auch 
durch  unser  Sekretariat  gegen  frankirte 
Einsendung  von  20_  zu  beziehen.  An- 
gebote, welchen  ein  durch  Untersch''ift 
anerkanntes  Exemplar  der  Bedingungen 
beigefügt  sein  muss,  sind  bis  zum  29.  J u li 
versiegelt  und  mit  bezüglicher  Aufschrift 
versehen  hier  einzureichen.  (1698) 

Giessen,  den  13.  Juli  1889. 

Grossherzogliche  Direktion. 

Verkauf  von  alten  Werkstattsmate- 
rialien.  Die  in  den  diesseitigen  Haupt- 
werkstätten zu  Buckau,  Stendal,  Halber- 
stadt, Potsdam,  Berlin  und  Braunschweig 
angesammelten  alten  Werkstattsmate- 
rialien als ; Achswellen,  Dreh-  und  Bohr- 
spähne  von  Eisen,  Stahl,  Ku^f'r,  Roth- 
und Messingguss  und  von  Roth-  und 
Weissguss,  ferner  Eisenblech,  Eisendraht, 
Feilen  und  Raspeln,  Gekrätze  von  Roth- 
und Weissguss,  Glasbruch,  Gummi,  ver- 
branntes Gusseisen,  Kupfer  und  Kupt  er- 
blech, Messing,  Neusilberblech,  Radreifen, 
Radsterne,  Scheibenräder,  Roststäbe, 
Rothguss,  Schienen-  und  Zungenenden, 


messingene  Siederohre,  Schmiedeeisen- 
schrot, Weichenzungen,  Zink  und  Zink- 
blech, sowie  Leinen-,  Plüsch-  und  andere 
Abfälle  sollen  verkauft  werden. 

Bestandsnachweisungen  _und_  Verkaufs- 
bedingungen liegen  im  diesseitigen  Ma- 
terialienbüreau  hier,  Knochenhauerufer- 
strasse Nr.  1 zur  Einsicht  aus  und  können 
auch  von  demselben  gegen  frankirte  Ein- 
sendung von  20  ^ bezogen  werden. 

Angebote  sind  auf  vorgeschriebenem 
Formular  versiegelt  und  portofrei  mit  der 
Aufschrift: 

„Angebot  auf  Ankauf  von 
alten  Werkstattsmate- 
rialien“ 

bis  zum  Eiöffnungstermin  am 
Sonnabend,  den  3.  Ai^ust  1889, 
Vormittags  10  Uh r 
an  das  diesseitige  Materialienbüreau  ein- 
zusenden. 

Die  Zuschlagsfrist  läuft  am  24.  August 
d.  J.  ab. 

Magdeburg,  den  10.  Juli  1889.  (1699) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


n.  NicbtaiDtl.  Bekanntiaclningen. 

Ein  Lithograph,  Mitte  80er,  sucht,  da  es 
ihm  hauptsächlich  um  dauernde  Stellung 
zu  thun  ist,  in  einem  technischen  Bureau 
als  Zeichner  Placement.  Derselbe  ist 
zuverlässig,  macht  mässige  Ansprüche 
u.  kann,  falls  es  gewünscht  wird,  Caution 
stellen.  Off.  u.  B.lOO  a.  d Exp,d.  Bl.  erb. 


Carl  Schenck, 

s.  m.  SP.  1(  296. 


nnd  Waa^enfabrik,  Oarnistadt, 


itiitr  Art  mtb  ftrögt 
fnt  gtffttbal)ntn,~ 


flttnbtl  unÄ  3iilmnrtt,_ 
nnb  jggtltnniffcn. 


ganDnitttl)fd)ttft 


natt  beu  be»nl)-.teften 


Schenck’s  Registrirapparat  jum  «ufhrurfcn  bcg  ®t 


Tans.  Eand.  Zehs.  Zilo.  I 

1 Waggon  No» 1 

9 1 6 1 5 1 3 1 Ervtte 

1 i 4 1 9 1 6 1 1«»“ 

i 1 1 INsttol 

1 CatTun  — 1 

ottf  SiKctc. 
©crelfg  1100  Stüff  in 
«Betrieb. 


Technische  Staatslehranstalten  zu  Chemnitz, 

der  KöniflleheS  Werfumel^terseltule  ’ (zar  Aosbildong  von  Werkführem 
uiS  Meistern  für  Maschinenfabriken,  Spinnereien  usw.), 

der  Äönigliclieii  Mällerseltule , 

der  Äöniiclielien  Färberscliule  und 

der  Könliclielten  Facbselmle  für  Seifensieder.! 

Anmfldungen  sind  bis  zum  15.  September  zu  bewirken.  Die 
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Deutscher  Eisenhahu-Verwaltungen, 


Organ  des  Vereins. 

UVeiimmdzwanzig^siter  «falirg-ang-. 


Berlin,  den  24.  Juli  1889. 


1 ra  h a 1 1 1 


Von  der  Deutschen  Allgemeinen 
Ausstellung  Itir  Unfallver- 
hütung in  Berlin: 
Anssteliung  der  Sachs.  Staatsb. 

V erein  s-Mitth  eilungen : 

Neue  Vereins-Bahnstrecken. 
Rundschreiben. 

Aus  dem  Deutschen  Reich: 
Danksagung. 

Betriebseröffnungen . 

Eröffnung  von  Stationen. 
Fabrpreisermässigung  für  den 
Besuch  der  Ausstellung  für 
Unfallverhütung. 

Ueberladung  von  Massengütern 
aus  Seeschiffen  auf  Eisenbahn- 
wagen in  Hamburg. 

Sächsische  Staatseisenbahnen. 
Steuerveranlagungen  vonEisenb. 


Die  Güterbewegung  auf  den 
Deutschen  Eisenb.  in  1888. 

Dortmnnd-Gronan-Enscheder  E. 

Hoyaer  Eisenbahngesellschaft. 

Unterelbesche  Eisenbahn. 

Eisenb.  Mannheim-Heidelberg. 

Preussische  Städte  ohne  Eisen- 
bahnanschlusp. 

Berliner  Damptstrassenbahn. 

Dampfstrassenb.  Gr.  Lichterfalde 
(Anh.  B.)- Seehof-Teltow. 

Landestelle  im  Hamburger  Zoll- 
hafen für  die  Kette,  Deutsche 
Elhschifffahrts-Gesellschaft. 

Pferdeverkehr  in  Berlin. 

Aus  Frankreich: 

Ergebnisse  des  Jahres  1888. 

Marseilles  Handel  mit  frischem 
Gemüse. 

Fernsprechverb.  Paris-London. 


Aus  Italien: 

Simplontunnel. 

Mittelmeerbahn. 

Südbabn  (Meridionalbahn). 
Sizilianische  Eisenbahnen. 
Westsizilianische  Eisenbahn. 
Aus  der  Schweiz: 

Anlage  elektrischer  Starkstrom- 
leitungen an  Eisenbahnen. 
Aenderung  von  Stationsnamen. 
Heizung  der  Personenwagen. 
Simplontunnel-Konferenz. 
Splügenbahnprojekt. 
Vereinigung  der  Westbahn  und 
der  Jura-Bern-Luzernbahn. 
Nordostbahn. 

Lokomotivenpark. 

Aus  Russland: 

Verstaatlichung  von  Eisenbahn. 
Eisenbahnbau  in  Mittelasien. 


Tarifverhandlungen. 

Zur  Umwandlung  derPrioritäten. 
Pastow  er  Eisenbahngesellschaft. 
Grosse  Russische  Eisenbahn. 
Rybinsk-ßologoje-Eisenbahn. 
Südwestbabnen. 

Ungarische  Nordosthahn. 
Erkenntnisse  oberer  Gerichte: 
Erkenntniss  vom  18/5.  1889. 
Verschiedenes: 

Eisenbahnunfall  in  Rumänien. 
Neue  Eisenbahn  in  Australien. 
Amtliche  Bekanntmachungen : 

1.  Eröffnung  von  Strecken. 

2.  Eröffnung  von  Stationen. 

3.  Schliessung  von  Stationen. 

4.  Güterverkehr. 

5.  Personen-  u.  Gepäckverkehr. 

6.  Verkauf  von  Altmaterialien. 
Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 


Von  der  Deutschen  Allgemeinen  Ausstellung  für  Unfallverhütung  in  Berlin. 


Die  Ansstellung  der  Sächsischen  Staatshahnen. 

Die  Verwaltung  der  Königlich  Sächsischen  Staatsbahnen 
hat  die  Ausstellung  für  Unfallverhütung  reichlich  beschickt 
und  eine  sehr  interessante  Zusammenstellung  der  Einrichtungen 
geliefert,  welche  die  sichere  Durchführung  des  Betriebes  be- 
zwecken. 

Die  Ausstellungsgegenstände  sind  nach  den  drei  Gruppen : 
1.  Betriebsmittel;  2.  Bau-  und  Werkstattseinrichtungen;  3.  Te- 
legraphie und  Signalwesen  gesondert. 

Der  Sonder katalog  weist  55  Nummern  auf.  Wer  die 
Zeit  dazu  hat,  kann  die  Sicherheitseinrichtungen  einer  grossen 
Eisenb ahnverwaltung  studiren , welche  nicht  nur  normal- 
spurige,  sondern  auch  schmalspurige  Bahnen  im  Betriebe  hat, 
deren  Linien  sich  in  einem  der  dichtbevölkertsten  Länder  des 
Deutschen  Reiches  befinden,  einem  Lande,  dessen  Bergbau  und 
Industrie  die  meisten  Betriebsmaterialien  und  Betriebsmittel 
selbst  erzeugt.  Die  Gelegenheit  zu  diesem  Studium  bietet 
die  vorzüglich  geordnete  Gruppe  der  Ausstellung  der  Sächsi- 
schen Staatsbahnen  in  vollkommenstem  Maasse.  Ich  will  gern 
bekennen,  dass  ich  die  Ausstellung  nur  besuche,  um  mich  über 
Erscheinungen  auf  einzelnen  Gebieten  zu  unterrichten,  für 
deren  Einrichtungen  ich  ein  besonderes  Interesse  habe,  weil 
mein  dienstlicher  Beruf  mich  dazu  führt,  mich  täglich  mit 
gleichen  oder  verwandten  Dingen  beschäftigen  zu  müssen.  Es 
reitet  jedermann  sein  Steckenpferd  und  das  ist  auch  gar  kein 
Fehler.  Der  Leser  wolle  daher  nicht  erwarten,  dass  ich  eine, 
die  Sächsische  Eisenbahnausstellung  richtig  würdigende  Be- 


schreibung liefere.  Im  Gegentheil  bin  ich  mir  wohl  bewusst, 
dass  ich  manche  verdienstvolle  Einrichtung  übersehe  und  nur 
bei  solchen  Dingen  verweile,  die  gerade  mir  besonders  aufge- 
fallen sind. 

Hinsichtlich  der  Betriebsmittel  wird  dem  Beschauer 
auch  ohne  Zuhilfenahme  des  Sonderkataloges  ohne  weiteres  auf- 
fallen, dass  die  Personenwagen  zweierlei  Spurweiten  ange- 
hören. Wir  finden  einen  Wagen  für  die  Normalspur  und  einen 
solchen  für  die  Schmalspur  von  0,75  m.  Sachsen  hat  bekannt- 
lich in  Deutschland  verhältnissmässig  die  meisten  schmal- 
spurigen Nebenbahnen.  Die  Bau-  und  Betriebseinrichtungen  der 
Schmalspur  sind  dort  zu  einer  hohen  Vervollkommnung  gediehen, 
und  man  muss  es  der  Generaldirektion  der  Königlich  Sächsischen 
Staatshahnen  Dank  wissen,  dass  sie  durch  die  Ausstellung 
mittelbar  dazu  beitragen  hilft,  die  Einrichtungen  der  schmal- 
spurigen Bahnen  in  weiten  Kreisen  bekannt  werden  zu  lassen. 
Niemand  ist  über  die  hohe  wirthschaftliche  Bedeutung  der 
Schmalspurbahnen  für  gebirgige  oder  schwach  bevölkerte  Land- 
schaften mehr  im  Zweifel.  Welches  Aufsehen  erregten  die 
ersten  derartigen  Deutschen  Bahnen  wie  beispielsweise  die  von 
Ocholt  nach  Westerstede  in  Oldenburg  und  die 
Feldabahn!  Wie  viele  Personen  gibt  es  aber  noch,  die  ein 
Schmalspurgleis  für  gleichbedeutend  mit  einer  Feldbahn  halten 
und  die  glauben , mit  dem  System  „Decauville“  oder 
„Orenstein  & Koppel“  ihr  Heimathsdorf  zu  einer  Bahn- 
station machen  zu  können?  Der  Sächsische  schmalspurige  Per- 
sonenwagen auf  der  Ausstellung  wird  nicht  wenig  dazu  hei- 
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tragen,  bei  denjenigen  Personen,  deren  Urtheil  durch  Sach- 
kenntniss  nicht  getrübt  ist,  das  richtige  Verständniss  für  die 
Lokalbahnen  zu  erwecken,  und  das  ist  auch  eine  Unfallver- 
hütung — für  den  Geldbeutel! 

Der  Schmalspurwagen  hat  Centralbufier.  Das  ist 
für  den  Fachmann  ganz  selbstverständlich.  Da  aber  dieses 
System  der  mittleren  Buffer  von  vielen  Seiten  als  etwas  höchst 
Vollkommenes  angepriesen  ist,  weil  ja  die  Nordamerikanischen 
Bahnen  es  anwenden,  und  da  es  in  manchen  Kreisen  Gesetz 
ist,  alle  Amerikanischen  Einrichtungen  für  höchst  praktisch  zu 
halten,  so  kann  man  sich  — die  beiden  Personenwagen  vor 
^ugen  — bequem  vergegenwärtigen,  wie  ein  normalspuriger 
Wagen  mit  mittleren  Buffern  aussehen  würde.  Allerdings  hat 
der  Buffer  des  schmalspurigen  Wagens  Aehnlichkeit  mit  der 
Bauart  der  Buffer  Amerikanischer  Güterwagen,  und  in- 
sofern ist  ein  Vergleich  mit  den  Nordamerikanischen  Einrich- 
tungen nicht  ganz  unzutreffend.  Es  gibt  aber  in  Amerika  Bahn- 
verwaltungen, welche  für  Personen-  und  Güterwagen  die  gleiche 
Form  der  Buffer  anwenden  und  wie  bei  dem  Sächsischen 
Schmalspurwagen  der  Ausstellung  Buffer  und  Kuppelung  mit 
einander  verbinden.  Von  einem  Anspannen  der  Kuppelung  ist 
dabei  natürlich  keine  Rede,  von  einer  Bufferberührung  während 
der  Fahrt,  wie  sie  für  schnellfahrende  Züge  verlangt  werden 
muss,  erst  recht  nicht.  Der  Werth  unserer,  für  die  normal- 
spurigen  Bahnen  eingeführten  Normalkuppelung  kommt  einem 
erst  recht  zum  Bewusstsein,  wenn  man  sich  ausmalt,  man  solle 
eine  Fahrt  mit  75  km  Geschwindigkeit  in  einem  Wagen  machen, 
der  das  Centralbuffersystem  führt,  wie  der  schmalspurige 
Wagen.  Die  sichere  Kuppelung  der  Wagen  mit  mittleren 
Buffern  ist  dann  zweifellos,  wenn  die  in  dem  einen  Buffer  be- 
findliche Kuppelungsöse  beim  Zusammenschieben  der  Wagen 
stets  selbstthätig  in  die  Höhlung  des  anderen  Buffers  eintritt. 
Ist  das  aber  nicht  der  Fall,  und  bei  zusammenstehenden  Wagen 
von  sehr  verschiedener  Belastung  kann  es  leicht  Vorkommen, 
so  ist  die  Kuppelung  von  Wagen  mit  Centralbuffern  gefähr- 
licher wie  jede  andere,  weil  dann  die  Oese  geführt  werden 
muss  und  der  Arbeiter  seine  Hand  zwischen  den  Buffern  hat. 

Daher  alles  am  richtigen  Ort.  Der  Kleinbetrieb  der 
Schmalspurbahnen  gestattet  die  Anwendung  der  mittleren 
Buffer,  die  Bauart  der  Betriebsmittel  erheischt  sie.  Die  Haupt- 
bahnen dagegen  können  damit  nicht  fertig  werden;  denn  so 
sorglos  wie  in  Amerika  verfährt  man  im  Deutschen  Eisenbahn- 
betriebe nicht,  dass  man  Fahrzeuge  zusammenkuppelt,  bei 
welchen  Buffer  und  Zughaken  zusammenstossen.  Das  tritt 
nämlich  in  Amerika  auf  den  Bahnstrecken  ein,  deren  Personen- 
nnd  Güterwagen  von  einander  abweichende  Zug-  und  Stoss- 
vorrichtungen  haben.  Bei  den  ersteren  liegt  meistens  der  Buffer 
über  der  Kuppelung,  bei  den  letzteren  dagegen  die  Kuppelung 
im  Buffer.  Hängt  man  nun  einen  Güterwagen  mit  einem  Per- 
sonenwagen zusammen,  so  stösst  der  Buffer  des  ersteren  gegen 
den  Zughaken  des  letzteren. 

An  dem  grossen  normalspurigen  Personen- 
wagen gefällt  mir  am  meisten  die  Anwendung  der  Lenk- 
achsen. Die  Endachsen  stellen  sich  in  den  Krümmungen 
radial  ein  und  zwar  derart,  dass  noch  Krümmungen  von  170  m 
Halbmesser  befahren  werden  können.  Es  ist  für  den  Betrieb 
ganz  ausserordentlich  vortheilhaft,  über  Fahrzeuge  verfügen  zu 
können,  die  überall  laufen  können.  Im  Profil  kommt  man  ja 
mit  den  meisten  Wagen  noch  durch  — aber  der  unglückselige 
Radstand  1 

Keine  Deutsche  Bahnverwaltung  kann  sich  mehr  der  Ver- 
pflichtung entziehen,  im  direkten  Verkehr  zwischen  grossen 
Städten  oder  im  Verkehr  zwischen  solchen  und  besuchten  Bade- 
orten durchgehende  Wagen  einzustellen.  Bei  grossen  durch- 
gehenden Linien  tritt  diese  Forderung  noch  gebieterischer  auf. 
Von  der  Reichshauptstadt  Berlin  aus  laufen  Wagen  bis  an  und 
über  die  Grenzen  des  Deutschen  Vaterlandes  hinaus.  Schon 
im  Verkehr  mit  Süddeutschland,  soweit  derselbe  sich  nicht  über 
Frankfurt  a/M.  oder  Hof  zieht,  müssen  die  Wagen  für 
das  Befahren  der  Gebirgsstrecken  mit  kurzem  Radstand  von 


5^5 — 5^6  m versehen  sein.  Für  Wagen,  die  über  die  Alpen  j 

beispielsweise  über  den  Brenner  — laufen,  ist  dieses  Maass 
noch  weit  geringer. 

In  diesem  Verkehr  sind  unsere  bewährten,  durch  ruhigen 
Gang  sich  vortheilhaft  gegen  die  meisten  zweiachsigen  Wagen 
auszeichnenden  Wagen  mit  drei  Achsen  und  festem  Radstand 
nicht  zu  verwenden,  selbst  wenn  die  Mittelachse  verschiebbar 
ist.  Es  müssen  vielmehr  für  die  Kurse  besondere  zweiachsige 
Wagen  eingestellt  werden,  und  diese  beschränkte  Wagenzabl 
für  einen  bestimmten  Durchgangsverkehr  verfügbar  zu  halten, 
für  „Heissläufer“  rechtzeitig  Ersatz  zu  haben,  die  nach  festen 
Zeitläufen  nothwendigen  Revisionen  einzurichten,  ohne  dabei 
einen  Ausfall  des  regelmässigen  Wagenumlaufes  eintreten  zu 
lassen,  ist  oft  keine  leichte  Aufgabe.  Dem  Betriebsbeamten, 
der  über  ein  Wagenmaterial  mit  Lenkachsen  zu  verfügen  hat, 
wird  dagegen  diese  Aufgabe  sehr  leicht  gemacht.  Der  aus- 
gestellte dreiachsige  Sächsische  Personenwagen,  welcher  nach 
der  Angabe  im  Sonderkatalog  nicht  weniger  als  8,5  m Radstand 
haben  soll,  kann  die  schärfsten  Krümmungen  normalspuriger 
Gebirgsstrecken  passiren. 

Unwillkürlich  drängt  sich  die  Frage  auf,  warum  nicht 
alle  dreiachsigen  Wagen  mit  Lenkachsen  gebaut  werden  ? Die 
Verwendbarkeit  der  Fahrzeuge  müsste  doch  dadurch  eine  weit 
unbeschränktere  werden  und  damit  steht  die  Ausnutzung  des 
Materiales  und  die  Verzinsung  des  Anlagekapitals  in  unmittel- 
barem Zusammenhänge.  Leider  sind  aber  derartige  Achsen 
nicht  auf  allen  Bahnen  gleich  gut  anwendbar.  Wo  die  Gleise 
in  sandiger  Bettung  liegen,  die  Strecken  sehr  staubig  sind,  hat 
man  mit  den  Lenkachsen  Erfahrungen  gemacht,  welche  zu 
einer  ausgedehnteren  Anwendung  nicht  ermuthigen  könnten. 

Bei  unseren  Bahnen  in  Norddeutschland  liegt  kein  zwingender 
Grund  zur  Einführung  der  Lenkachsen  bei  Personenwagen  vor, 
abgesehen  von  den  Sächsischen  Linien.  Auf  diesen  normal- 
spurigen Strecken  muss  ein  einheitliches  Betriebsmaterial  gleich 
gut  verwendbar  für  die  Flachlands-,  die  Hügellands-  und  die 
Gebirgsbahnen  vorhanden  sein,  und  der  Ausstellungswagen  ist 
ein  Beweis  dafür,  dass  die  Sächsische  Staatsbahnverwaltung 
diesem  Umstande  durchaus  Rechnung  getragen  hat. 

In  der  II.  A b t h e i 1 u n g ist  mir  besonders  die  W e i c h e 
für  Kurvengleise  aufgefallen.  Es  ist  nichts  neue?,  in 
scharfen  Krümmungen  am  inneren  Schienenstrang  entlang  eine 
Zwangschienenführung  anzuwenden,  um  ein  Aufsteigen  der 
Räder  am  äusseren  Schienenstrang  zu  verhüten;  neu  ist  aber 
die  folgerichtige  Durchführung  dieser  Bauart  auch  bei  Weichen 
in  gekrümmten  Gleisen.  Um  die  Zunge  am  äusseren  Schienen- 
strange zu  schonen,  ist  die  am  inneren  Strange  entlang  führeiide  ^ 
Zwangschiene  so  angeordnet,  dass  sie  die  Zunge  übergreift, 
das  in  der  Nähe  der  Zungenspitze  befindliche  Rad  führt.  Die 
Einrichtung  ist  bei  jeder  Kurvenweiche  zweckmässig;  sie  braucht 
sich  nicht  auf  scharfe  Krümmungen  mit  durchgehendem  Zwang- 
schienenstrang zu  beschränken;  denn  nichts  ist  so  sehr  der  Ab- 
nutzung unterworfen  und  an  sich  geeignet,  das  Aufsteigen  der 
Räder  zu  begünstigen,  als  die  am  äusseren  Schienenstrange  be- 
findliche Zunge  einer  Kurven  weiche.  Die  Führung  an  der 
Zungenspitze  ist  immer  erwünscht;  weiterhin  kann  die  Zunge 
des  inneren  Schienenstranges  die  Führung  selbst  übernehmen. 

Das,  was  mich  bei  der  Sächsischen  Ausstellung  am  meisten 
interessirt  hat,  habe  ich  in  der  III.  Abtheilung  — Tele- 
graphie und  Signalwesen  — gefunden.  Es  ist  dieses 
die  Anwendung  der  Zustimmungskontakte  als  Ergänzung  eines 
Stationsblockwerkes.  Um  den  Werth  dieser  Einrichtung  richtig 
würdigen  zu  können,  genügt  ein  Rückblick  auf  den  Verlauf  des 
seinerzeit  vielerörterten,  bedauerungswürdigen  Unfalls  in  Wann- 
see. Eine  mit  Stellwerken  ausgerüstete  Station,  deren  Signal- 
hebel und  Weichenstrassen- Verriegelungen  durch  elektrische 
Verschluss-  und  Freigabe  Vorrichtungen  mit  dem  Stationszimmer 
in  Verbindung  gebracht  sind,  wo  sich  ein  Stationsblockwerk 
befindet,  welches  alle  Einrichtungen  zur  Verhinderung  einer 
gleichzeitigen  Freigabe  von  Signalen  zu  solchen  Fahrstrassen, 
die  nicht  gleichzeitig  befahren  werden  dürfen,  besitzt,  ist  der 


Schauplatz  eines  der  schrecklichsten  Eisenbahnunfälle  der 
neueren  Zeit  gewesen.  Alle  bekannten  Hilfsmittel  der  Betriebs- 
techuik  für  die  Sicherheit  des  Zugverkehrs  waren  vorhanden, 
und  doch  war  es  möglich,  dass  ein  Signal  zur  Unrechten  Zeit, 
gewiss  im  besten  Glauben,  aus  Ueberhasiung,  aber  ohne  aus- 
drückliche Zustimmung  des  verantwortlichen  Stationsbeamten 
gegeben  wurde  zu  einer  Zeit,  als  das  zu  befahrende  Gleis  nicht 
frei  war.  Der  ein-  bezw.  durchfahrende  Zug  stiess  auf  nicht 
profilfrei  stehende,  mit  Reisenden  besetzte  Wagen.  Die  Wagen 
geriethen  in  Brand,  die  Insassen  verbrannten. 

Der  den  Stationsblock  bedienende  Beamte  hat  gegen 
den  Grundsatz  seiner  Dienstanweisung  gehandelt  und  ist 
schwer  bestraft.  Die  Bedienung  des  Stationsblocks  zur  Frei- 
gabe eines  Signals  ist  gleichbedeutend  mit  der  Abgabe  einer 
telegraphischen  Depesche  im  Zugmeldedienst.  Nur  der  den 
Aussendienst  leitende  Stationsbeainte  ist  befugt,  derartige  Auf- 
träge zu  ertheilen.  Der  Blockbeamte  oder  Telegraphist  ist  nur 
mechanisch  thätig.  Hat  nun  der  Wannseeunfall  gelehrt,  dass 
es  nothwendig  ist,  Einrichtungen  zu  treften,  die  es  mechanisch 
verhindern,  dass  ein  Beamter  am  Station sblockwerk  ohne  An- 
weisung des  Stationsbeamten  eine  Freigabevorrichtung  bedient 
bezw.  dass  keine  unrichtige  Bedienung  stattfindet?  — Diese 
Frage  kann  man  nicht  ohne  weiteres  bejahen;  denn  mag  man 
noch  so  sinnreiche  Maschinen  arbeiten  lassen,  um  damit  die 
menschlichen  Irrungen  auszuschliessen,  an  einer  Stelle  kommt 
doch  die  geistige  Thätigkeit  des  Menschen  zur  Geltung.  Ein 
Lokomotivführer  z.  B.,  der  ein  Haltezeichen  nicht  beachtet, 
macht  alle  Sicherheitsvorkehrungen  zu  Schanden,  und  ehe  nicht 
eine  Einrichtung  erdacht  ist,  welche  die  Lokomotive  selbstthätig 
vor  einem  Haltesignal  zum  Stehen  bringt,  hört  die  persönliche 
Verantwortung  des  Führers  nicht  auf,  ebensowenig  wie  die  des 
Stationsbeamten  für  die  richtige  Signalbedienung.  Auf  vielen 
Stationen  wird  es  möglich  sein , dass  der  den  Aussendienst 
leitende  Beamte  sich  mit  dem  Beamten  am  Stationsblockwerk 
unmittelbar  verständigen  kann,  ohne  dass  seine  vorübergehende 
Abwesenheit  vom  Perron  die  Zugabfertigung  beeinträchtigt.  Wo 
diese  Annahme  zutrifft,  bedarf  es  keiner  besonderen  Einrichtun- 
gen, um  die  Thätigkeit  des  den  Block  bedienenden  Beamten 
zu  beeinflussen.  Wenn  aber  ein  Hauptbahnhof  oder  eine  Station 
in  Frage  kommt,  wo  der  Sonntags-Personenverkehr  einer  grossen 
Stadt  sich  abwickelt,  so  treten  an  den  Beamten  des  Aussen- 
dienstes aussergewöhnliche  Anforderungen  heran.  Der  Kapitän 
eines  Schiffes  verlässt  im  belebten  Fahrwasser  die  Kommando- 
brücke nicht.  Der  Stations Vorstand  gehört  auf  den  Perron, 
wenn  ein  Massenvevkehr  zu  bewältigen  ist. 

Der  Deutsche  Signaldienst  ist  nicht  wie  in  England  ein 
für  sich  abgegrenzter,  besonderen  Organen  anvertrauter  Theil 
des  Betriebsdienstes.  Der  Englische  „s  t a t i o n m a s t e r“  ist 
nicht  gleichbedeutend  mit  dem  Deutschen  Stationsvorsteher. 
Während  der  erstere  nur  die  unmittelbare  Zugabfertigung  inner- 
halb der  im  Fahrplan  vorgeschriebenen  Zeit  zu  überwachen) 
den  Reisenden  Auskunft  zu  ertheilen  hat,  sich  im  übrigen  um 
die  Signalisirung  nicht  kümmert,  weil  dieses  Sache  des  Signal- 
mannes in  der  „signal  box“  ist,  gehört  die  Anordnung  der  Sig- 
nalisirung  zu  den  vornehmsten  Pflichten  unserer  Stationsvor- 
steher. Es  ist  gewiss  ein  richtiger,  in  allen  ähnlichen  Betrieben 
sich  wiederholender  Gedanke,  dass  nur  einer  das  Kommando 
haben  darf,  wenn  bedenkliche  Irrungen  vermieden  werden  sollen ; 
aber  diese  TJebertragung  der  Verantwortung  auf  eine  Person 
kann  auch  dahin  führen,  dass  der  Beamte  in  Widerstreit  mit 
seinen  verschiedenen  Berufspflichten  kommt,  wenn  z.  B.,  wie 
dieses  bei  einem  Personenandrang  auf  einer  grossen  Station  der 
Pall  ist,  der  Beamte  zur  Ueberwachung  der  sicheren  Ausführung 
seiner  Anordnungen  gezwungen  ist,  den  Platz  zu  verlassen,  den 
innezuhalten  ihn  seine  sonstigen  Pflichten  drängen.  Was  ist 
die  Folge?  — Der  Beamte  kommt  in  Versuchung,  zur  Ueber- 
mittelung  seiner  Aufträge  an  die  Beamten  des  Signaldiensies 
sich  anderer  Personen  zu  bedienen.  Er  glaubt  nicht  die  Zeit  zu 
haben,  seine  Befehle  schriftlich  abgeben  zu  können.  Der  Bote 
überbringt  eine  mündliche  Bestellung,  hat  fälsch  verstanden. 


der  Befehl  wird  infolge  dessen  unrichtig  ausgeführt,  und  wenn 
auch  vielleicht  sonstige  schwere  Folgen  nicht  zu  erwarten  sind, 
so  ist  die  Verwirrung  doch  unvermeidlich.  Die  Kehrseite  bleibt 
die,  dass  der  Beamte  des  Signaldienstes  seinerseits  glaubt,  dem 
Stationsbeamten  zu  Hilfe  kommen  zu  müssen  und  nun  vielleicht 
dazu  verleitet  wird,  so  zu  handeln,  wie  der  unglückliche  Tele- 
graphist in  Wannsee  gethan  hat. 

Deshalb  muss  man  mit  Freuden  eine  für  alle  grossen 
Bahnhöfe  mit  den  geschilderten  Verkehrsverhältnissen  höchst 
zweckmässige  Einrichtung  begrüssen,  welche  es  sicher  stellt, 
dass  der  Stationsbeamte,  ohne  seinen  Platz  auf  dem  Perron  ver- 
lassen za  müssen,  seine  Befehle  an  den  Beamten  des  Stations- 
blockwerkes unter  Ausschliessung  jedes  Missverständnisses  er- 
theilen kann.  Diese  liegt  in  den  Zustimmungskontakten, 
wie  sie  Herr  Telegraphen  - Oberinspektor  Ulbricht  auf  den 
Sächsischen  Staatsbahnen  eingeführt  hat.  Eine  ausführliche  Be- 
schreibung mit  lehrreichen  Abbildungen  flndet  sich  in  dem 
„Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens“  vom  vorigen 
Jahre,  Heft  2. 

Die  Einführung  der  Zustimmungskontakte  bildet  das 
Schlussglied  in  der  Kette  der  Abhängigmachung  der  einzelnen 
Theile  eines  Bahnhofes  von  dem  Willen  des  dienstleitenden 
Beamten.  Nicht  jeder  grosse  Bahnhof  gestattet  die  Anlage 
einer  hoch  belegenen  Kommandobrücke,  wie  solche  z.  ß.  auf 
Bahnhof  W e s t e n d bei  Berlin  zur  Anwendung  gekommen  ist, 
und  die  gewissermaassen  den  Uebergang  zu  den  Englischen 
Signaleinrichtungen  andeutet,  indem  die  verschiedenen,  einem 
Stationsbeamten  obliegenden  Verpflichtungen  zwischen  den 
Beamten  auf  dem  Perron  und  in  der  Signalbude  getheilt  sind, 
weil  letzterer  von  seinem  Platze  aus  den  ganzen  Bahnhof  vor 
Augen  hat  und  daher  in  gewissen  Grenzen  selbständig  handeln 
kann.  Unsere  meisten  grossen  End-  und  Durchgangsbahnhöfe 
mit  ihren  neben  einander  liegenden  Perrons  weisen  den  Stations- 
blockwerken einen  Platz  im  Telegraphen-  oder  Stations-Dienst- 
zimmer an  und  der  bedienende  Beamte  soll  sich  nur  nach  den 
Befehlen  des  den  Aussendienst  leitenden  Beamten  richten.  Die 
Zustimmungskontakte  ermöglichen  es,  diese  Befehle  zu  ertheilen. 
Sie  sind  im  Freien  auf  den  Perrons  an  denjenigen  Stellen  an- 
gebracht, wo  der  Beamte  sich  zum  Zweck  der  Zugabfertigung 
aufzuhalten  hat.  Dem  Aeusseren  nach  sind  es  Blockapparate 
ohne  Induktorkurbel,  mit  einem  besonderen  Schloss  versehen, 
zu  welchem  nur  der  verantwortliche  Beamte  den  Schlüssel  hat. 
Man  muss  sich  nun  vorstellen,  dass  die  von  dem  Stations- 
blockwerk nach  dem  entfernten  Stellwerk  laufenden  Leitungen 
nicht  eingeschaltet  sind,  sondern  nur  von  dem  Zustimmungs- 
kontakt aus  durch  den  zuständigen  Beamten  in  einem  be- 
stimmten Sinne  eingeschaltet  werden  können,  so  dass  also  bei 
Abgabe  des  Induktionsstromes  vom  Stationsblock  aus  nur  die 
zu  derjenigen  Blockkammer  gehörige  Signal-  oder  Fahr- 
strassenverriegelung  aufgehoben  werden  kann,  für  welche  am 
Zustimmungskontakt  die  Einschaltung  bewirkt  ist.  Die  Ein- 
schaltungen bewirkt  der  Stationsbeamte  draussen  mit  seinem 
Schlüssel.  Besondere  Klingelsignale,  welche  auf  den  Druck 
von  angebrachten  Prüftasten  ertönen,  in  Verbindung  mit 
Scheibensignalen  geben  ihm  Aufschluss,  ob  hinter  einem  ein- 
gefahrenen Zuge  das  Haltezeichen  wieder  hergestellt,  ob  für 
einen  ankommenden  Zug  das  Fahrzeichen  richtig  gezogen  ist. 
Der  Stationsbeamte  im  Freien  weiss  also  stets,  ohne  das  Ab- 
schlusssignal vor  Augen  zu  haben,  wie  dessen  Plügelstellung 
ist,  bezw.  ob  eine  bei  der  Einfahrt  zu  passirende  Weichengruppe 
verriegelt  ist  oder  nicht. 

Dieses  System  in  seiner  Verbindung  mit  Stationsblock- 
werken ist  nur  für  verwickelte  Gleisanlagen  nöthig.  Bei  ein- 
fachen Verhältnissen  ersetzen  die  Zustimmungskontakte  über- 
haupt die  Stationsblöckwerke.  Man  muss  sich  nur  mit  dem 
Gedanken  vertraut  machen,  dass  der  Stellwärter,  welcher  nach 
Einziehung  des  Signales  verpflichtet  ist,  den  Signal-  oder  Fahr- 
strassenhebel  zu  verriegeln,  auch  die  Arbeit  der  Wiederfreigabe 
ausführen  kann,  wenn  sichergestellt  wird,  dass  diese  Wieder- 
freigabe nur  im  Aufträge  der  Station  geschehen  kann.  Das. 


ermöglichen  die  Zustimmungskontakte  ebenfalls.  Der  Statxons- 
beamte  kann  mittelst  seines  Schlüssels  diejenige  Leitungsver- 
bindung hersteilen,  welche  erforderlich  ist,  damit  der  Stell- 
wärter durch  Bedienung  des  Induktors  den  Strom  zu  derjenigen 

. Arbeit  zwingen  kann,  welche  zur  Freigabe  des  Signales  oder  der 
Fahrstrassenverriegelung  dient.  Der  Stellwärter  bekommt  durch 
Klingel  und  Fallscheibe  oder  dergleichen  genaue  Kenntniss, 
welche  Richtung  er  frei  zu  machen  hat.  Abgesehen  von  den 
schon  erwähnten  Vortheilen  gewährt  diese  Einrichtung  noch 
den,  dass  sie  billiger  ist,  als  eine  Stationsblockeinrichtung  der 

bekannten  Art.  i.  • v 

Ich  kann  daher  nur  jedem  Fachmann,  der  die  Sächsische 
Abtheilung  besucht,  rathen,  den  Nummern  34,  37  und  43  des 
Sonderkataloges  einige  Aufmerksamkeit  zu  schenken.  Er  wird 
den  Zeitaufwand  nicht  bereuen. 

Die  Fabrik  Thomas  in  Dresden  hat  ein  Ab- 
schlusssignal zur  Anschauung  gebracht,  welches  sich  im 
Freien  vor  dem  Ausstellungsgebäude  befindet.  Von  besonderem 
Interesse  bleibt  die  Bauart  des  Laternenrahmens  mit  seinem 
Anhängsel  von  farbigen  Blenden.  Die  Einrichtung  ist  so  ge- 
trofien,  dass  mit  dem  Laternenkasten  gleichzeitig  die  Blenden 
auf  und  nieder  gezogen  werden  können.  Damit  bei  dem  Hoch- 
ziehen der  Laterne  kein  Licht  wahrnehmbar  ist,  was  zu 
falschen  Deutungen  Veranlassung  geben  könnte,  ist  die  Laterne 
bei  der  Aut-  und  Niederbewegung  geblendet.  Erst  in  der  rich- 
tigen Höhe  kuppeln  sich  die  Blenden  selbstthatig  in  die  Fluge 
ein.  Die  Anordnung  gewährt  den  weiteren  Vortheil,  dass  die 
farbigen  Gläser  vorkommenden  Falles  ausgewechselt  werden 
können,  ohne  dass  der  Mast  bestiegen  werden  muss,  dass  die 
Gläser  bequem  geputzt,  namentlich  auch  zur  Winterszeit  von 


Schnee  und  Rauhfrost  leicht  gereinigt  werden  kö^en.  Die 
Bauart  hat  Aehnlichkeit  mit  der  der  S i e m e n s - H a 1 s k e - 
sehen  Signalmaste,  wie  solche  hei  der  Berliner  Stadtbahn  ange- 
wendet worden  sind. 

Bei  den  unverkennbaren  Vortheilen  der  beschriebenen 
Einrichtung  muss  man  allerdings  eine  verwickelte  Anordnung 
von  vielen  Hebeln  mit  in  den  Kauf  nehmen.  Der  Signalmast 
wird  fast  zu  einer  Maschine.  Daran  muss  man  sich  gewöhnen. 
Glücklicherweise  sind  die  Zeiten  vorbei,  in  welcher  die  Bahn- 
verwaltungen auf  ein  sorgfältiges  Ineinandergreifen  der  ein- 
zelnen Theile  einer  Signalvorrichtung  wenig  Werth  legten. 
Unsere  Signale  können  gar  nicht  genau  genug  arbeiten.  Die 
erhöhten  Anforderungen  an  den  Betrieb  führen  unweigerlich 
zu  immer  weiterer  Vervollkommnung  aller  Werktheile.  Man 
sehe  sich  nur  eine  Wegeschranke  von  heute  oder  gar  eine 
Normalweiche  an  und  vergleiche  diese  mit  den  Exemplaren 
ihrer  Gattung  aus  der  Zeit  vor  20,  ja  nur  vor  10  Jahren.-'  Die 
Fortschritte  sind  gewaltig.  Die  Technik  frisst  sich  nun  einmal 
selbst  auf.  Jede  neue  vollkommenere  Einrichtung  deckt  die 
Mängel  von  so  und  so  vielen,  bis  dahin  für  unerreichbar  gehal- 
tenen auf.  Ein  Bestreben,  das  Bessere  zu  erfinden,  verbeut 
aber  alle  Anerkennung  und  um  so  mehr,  wenn  es  zum  Wohl 
der  Allgemeinheit  förderlich  ist.  Dabei  dürfen  wir  nicht  davor 
zurückschrecken,  dass  in  unserem  schnelllebigen  Jahrhundert 
das  uns  heute  als  das  Vollkommenste  erscheinende  vielleicht 
schon  in  wenigen  Jahren  veraltet  ist  und  bemängelt  wird. 

Wünschen  wir  deshalb  allen  denen,  deren  geistige  Arbeit 
auf  dieser  Ausstellung  verkörpert  ist,  ein  fröhliches  Glückauf. 

Kolle. 


Mittheilungen  über  Vereins-Angelegenbeiten. 

Die  vor®d5rK^öSfc*h!?^Gen“e^ 

!,‘4äriscK  sf.rt,ei»e»bihn’,o  am  4- 

der  gesebäftsführenden  Verwaltung  des  Vereins  — als  Veieins 
Bahnstrecken  zu  betrachten.  _ 

Rnndschreihen  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind  er- 
lassen^orden-.vom  ^ sämmtliche  Je^^eins-VeX\' 

tuneen  betreffend  Vereins-Lenkachsen  (abgesandt  am  20.  d.  Mts.), 
tunge^  betienen  ^ sämmtliche  Mitglieder  des 

Ausschises  für  Angelegenheiten  des  Personenverkehrs,  die 
Verwaltungen  der  Bflgischen  Staatsbahn  der  Schweizerischen 
Nordostba&i  und  Centralbahn,  sowie  die  Königliche  Eisenbahn- 
SÄion  zu  Altona,  betreffend  den  Vereins-Sundreiseverkehr 
(abgesandt  am  W^d.^Mts.).^^^^  sämmtliche  Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend  die  Zurechnung 

tmiffen  und  die  Dänischen,  Schwedischen  und  Norwegischen 
StaftsbahnL,  betreffend  Einziehung  der 

Drucksachen  des  Vereins  (abgesandt  j"-  '^pril  bis 

ienigen  Vereinsverwaltungen,  welche  im  Vierteljahr  April 

1 uni  d J Drucksachen  des  Vereins  bezogen  haben). 

^ Nr  2752  vom  17.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Mitglieder  des  Aus- 
Schusssitzung  (abgesandt  am  18.  d.  Mts.). 

Aus  dem  Deutseben  Reich. 

Danksagung. 

Der  Stuttgarter  „Staatsanzeiger“  veröffentlicht  eine  Dan k - 
«RP-une  des  Königs  an  das  Eisenbahnpersonal 
für'^drse^n  a n s t r e n g®  n d e T h ä t i g k e 1 1 u n d u m s i c h - 

b)fsrih\Ä?t‘wa? 

den  fahrplanmässigen  Zügen  wurden  während  der  5 Festtage 
U3  Sonferz\7e'^^  3 Kaiserliche  und  6 Militärzüge  be- 
fördert. 


Betriebseröffnungen. 

Eisenbahn-Direktionsbezirk  Altona. 

Die  dem  Königlichen  Eisenbahn- Betriebsamt  Kiel  unter- 
stellte Neubaustrecke  W r i s t - 1 1 z e h o e , ^^WWtelfe  EdeW 
Kellinghusen,  Lockstedter  Lager,  Itzehoe  und  ^Haltestelle  Eden 
dorf  für  die  Abfertigung  von  Personen  und  Reisegepäck,  Leichen, 
PahrzeLen  unWlfbenden  Thieren  sowie  von  Gütern  einge- 
richtet sfnd  wird  am  28.  d.  Mts.  dem  Betriebe  übergeben  werden , 
wägend  die  regelmässige  Abfertigung  und 
Personen  und  Gütern  erst  vom  1.  August  d.  J.  ab  stattfindet. 
Eröffnung  von  Stationen. 

Eisenbahn-Direktionsbezirk  Hannover. 

Am  22.  d.  Mts.  ist  der  an  der  Bahnstrecke  Osnabrück- 
Brackwede  gelegene  Haltepui^t  K ü n s e b e c k für  den  Per- 
sonen- und  Gepäckverkehr  eröffnet  worden. 

Stargard-Cüstriner  Eisenbahn. 

Am  22.  d.  Mts.  ist  der  zwischen  d^  Stationen  Custrin- 
Vorst.  und  Zieher  belegene  Haltepunkt  Wilkersdorf  für 
den  Personen-  und  Gepäckverkehr  eröffnet  worden. 

Eisenbahn -Direktionsbezirk  Köln  (rechtsrh.). 

Am  25  d.  Mts.  wird  an  der  Bahnstrecke  Wanne-Bremen 
der  ntltepunkt  Natrup  = Hagen  für  den  Personenverkehr 
eröffnet  werden. 

Fahrpreisermässigung  für  den  Besuch  der  Ausstellung  für 
Unfallverhütung. 

Zur  Erleichterung  des  Besuchs  der  Aufteilung  für  ünfall- 
verhütung  in  Berlin  gelangen  an  einzelnen  Tagen  Jeden  Monats 
Wn  denirösseren,  Mindestens  75  km  entfernten  Staatsbahm 
Stationen  besondere  „ A u s s t e 1 1 u n g s - Ru  c k f a h 

fürgewerblicheArbeiter  “mit  sechstagiger  Gültigkeit 

zum  Einfachen  Preise  der  vierten  Wagenklasse,  gültig  tnr  die 

dritte  Wagenklasse  der  Personenzuge,  zur  Ausgabe^^^^ 

Rückfahrkarten  werden  an  solche  ge^e>^bliche  Arbeiter  oder 
Arbeiterinnen  verabfolgt,  welche  durch  eine  B e s ch 
d Wr  0 r t s p o 1 i z e i b^e  h ö r d e ihre  Eigenschaft  ajs  gewerb- 
liche Arbeiter  und  den  Reisezwf  k (Besuch  -^nsstellung  fu^ 
TTnfflllvArhütanff'i  nachweisen.  Bei  Arbeitern  solcher  gewerb 
Hoher  Anlagen,  welche  unter  Staats-  oder 

stehen  genügt  die  Bescheinigung  der  betreffenden  Verwaltungs 
behörd’e^  Di^Tage,  an  welchen,  und  die  Stationen,  von 
die  Fahrkarten  zum  Verkauf  gelangen,  '^®’^den  ^n  den  be 
I treffenden  Königlichen  Eisenbahndirektionen  bezw.  Betriebs 
I ämtern  besonders  bekannt  gegeben. 
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üeberladung  von  Massengütern  aus  Seeschiften  auf  Eisen- 
bahnwagen in  Hamburg. 

Laut  Bekanntmachung  der  Hamburgischen  Deputation 
für  Handel  und  Schififahrt  sind  die  im  linkselbeschen 
Freihafengebiet  am  S e g e 1 s c h i f f q u a i und  am  öst- 
lichen Ende  des  Amerikaquai  hergestellten,  zur  dickten 
üeberladung  von  Massengütern  aus  Seeschiffen  in  Eisen- 
bahnwagen und  umgekehrt  bestimmten  Lösch-  und  Ladeein- 
richtungen nunmehr  dem  öffentlichen  Verkehr  übergehen  wor- 
den. Nach  den  bis  zum  31.  Dezember  1890  in  Kraft  bleibenden 
zeitweiligen  Bestimmungen  kommen  bei  der  Benutzung  der  in 
Rede  stehenden  Anlagen  Gebühren  in  Betracht,  durch  welche 
ein©  sehr  erheblich©  Ermässigung  der  Platzspesen  emtritt. 

Sächsische  Staatseisenbahnen. 

Nach  dem  Rechnungsabschluss  betrugen  die  Ein- 
nahmen im  Jahre  1888  aus  dem  Personenverkehr  23  765  584 
Mark  (gegen  22  346259  M.  im  Vorjahre)  + 1419  325 
aus  dem  Gütervt;rkehr  51  499  447  (47  841  650)  -j-  3 657  797  für 

üeberlassung  von  Bahnanlagen  737  338  (747116)  — 9 778  von 

Betriebsmitteln  1769  160  (1606  470)  162  690  JL,  aus  Veräusse- 

rungen  107  932  (103  326)  -f  4606  und  aus  sonstigen  Quellen 
1 476  218  (1  538  204)  — 61 986  Jt,  zusammen  79  355  680  (74 1^  025) 
-+-  5172  655  oder  durchschnittlich  auf  das  Kilometer  Bahn- 
länge 33  071  (32125)  -1-  946  M,  auf  das  Nutzkilometer  3 947 
(3  898)  Jl  und  auf  das  Wagenachskilometer  11,1  (11,0)  4-  üen 
Einnahmen  steht  gegenüber  eine  Gesammtausgabe  von  46  112  754 
(42  554160)  + 3 558  594  M,  von  welcher  durchschnittlich  auf  das 
Kilometer  Bahnlänge  19  217  (18  428)  4-  789.^,  auf  das  Nutz- 
kilometer 2,294  (2,236)  M und  aut  das  Wagenachskilometer  6,5 
(6,3)  4 entfallen.  Der  Ueberschuss  betrug  überhaupt  33  242  926 
(31628  866)  -1-  1614060  in  Hunderttheilen  des  mittleren  An- 
lagekapitals 5,223  (5,099)  -f  0,124  %,  der  Betriebsroheinnahme 
41,891  %,  der  Beiriebsausgabe  72,091  %•  Von  dem  Ueberschusse 
entfallen  durchschnittlich  auf  das  Kilometer  Bahnlänge  13  854 
(13  697)  + 157  JA,  auf  das  Nutzkilometer  1,653  (1,662)  Jl  und 
auf  das  Wagenachskilometer  4,6  (4,7)  4* 

Infolge  des  Pfingstverkehrs  und  der  Wettinfeier  war 
im  Monat  Juni  d.  J.  der  Personenverkehr  auf  den  Sächsischen 
Staatsbahnen  sehr  erheblich  gesteigert,  so  dass  sich  daraus  eine 
Mehreinnahme  von  710123./«  gegen  den  gleichen  Monat  1888 
ergibt.  Unter  Hinzurechnung  der  Einnahmen  aus  dem  Güter- 
verkehr  und  aus  sonstigen  Rechnungen  beträgt  das  gesammte 
Monatsergebniss  7 738  429  JA,  d.  i.  819  505  M Mehreinnahme. 
Es  ist  dies  die  grösste  Monatseinnr  hme,  welche  die 
Sächsischen  Staatsbahnen  bis  jetzt  aufzuweisen  haben. 

Steuerveranlagungen  von  Eisenbahnen. 

Im  laufenden  Steuerjahi  e ist  der  zu  den  Gemeindeabgaben 
einschätzbare  Reinertrag  der  nachstehend  genannten  Bahnen 
■ wie  folgt  festgesetzt : Bei  der  Main-Neckarbahn  für  das 
Jahr  1888  a)  der  Antheil  des  Grossherzogthums  Baden  auf 
509  853  JA,  b)  der  Antheil  des  Grossherzogthums  Hessen  auf 
1062  199  JA-,  bei  der  G e o r g s - M a r i e n h ü 1 1 e n - E i s e n - 
bahn  auf  13  301  Jl',  bei  der  Eisern -S  i e g e n e r Eisenbahn 
auf  57 830./«,  bei  der  Rhene-Diemelthal-Eisenbahn 
auf  8 571  JA,  bei  derAltdamm-Colberger  Eisenbahn 
auf  283  500  JA  und  bezüglich  der  Preussischen  Strecken  der 
Lübeck-Btichener  Eisenbahn  auf  918 884  Ji 


Die  Güterbeweguug  auf  den  Deutschen  Eisenbahnen 
im  Jahre  1888, 

verglichen  mit  derselben  in  den  drei  vorhergehenden  Jahren,  bezif- 
ferte sich,  nach  einer  im  neuesten  Heft  des  „Arch.  f.  Eisenbahnwe- 
sen“ veröffentlichten  Arbeit  folgendermaassen:  Der  gesammte  Gü- 
terverketr  umfasste  (die  Zahlen  in  Millionen  Tonnen  abgekürzt) 
im  Jahre  1888  134,9  gegen  122,2  im  Jahre  1887,  113,6  im  Jahre 
1886  und  111,2  im  Jahre  1885,  hat  sich  mithin  seit  dem  Jahre 
1885  um  23,7  Millionen  Tonnen  vermehrt.  Auf  den  Verkehr  im 
Inlande  kamen  davon  im  Jahre  1888  113,7  Millionen  Toniien 
gegen  103,3,  96,6  und  93,5  in  den  Vorjahren,  dies  ergibt  20,2  Mil- 
lionen Tonnen  Zunahme  seit  dem  Jahre  1885;  aut  den  Verkehr 
mit  dem  Auslande:  1888  21,3  gegen  18,9,  17,0,  17,7  in  den  Vor- 
jahren, gleich  3,6  Millionen  Tonnen  mehr  als  im  Jahre  1885. 
Von  dem  Inlandsverkehr  blieben  1888  im  engeren  Lokalverkehr 
der  einzelnen  Verkehrsbezirke  45,1  gegen  41,0,  38,5  und  37,4  Mih 
lionen  Tonnen  in  den  Vorjahrten;  im  gegenseitigen  Austausch 
der  Verkehrsbezirke  wurden  befördert  68,5  gegen  62,3,  58,1  und 
56,0  in  den  Vorjahren.  Vom  Auslandsverkehr  kamen:  auf  den 
direkten  Verkehr  zwischen  Deutschland  und  dem  Auslande  19,3 
gegen  17,1,  15,5  und  16  2,  aut  die  Durchfuhr  von  Ausland  zu 
Ausland  1,9  gegen  1,8,  1,5  und  1,5  in  den  Vorjahren.  Aus 
Deutschland  ausgeführt  wurden  im  Jahre  1888  10,2  gegen  9,5, 

9.5  und  9,8,*  nach  Deutschland  eingeführt  9,0  gegen  7,4,  5,96  und 

6.5  Millionen  Tonnen  in  den  Jahren  1887,  1886  und  1885,  Unter 
Berücksichtigung  des  Umstandes,  dass  der  Verkehr  mit  den 


Seehäfen  zu  einem  grossen  Th  eil  den  Verkehr  mit  dem  über- 
seeischen Auslande  darstellt,  und  dass  der  nachgewiesene  Em- 
pfang mit  der  Eisenbahn  sich  vielfach  als  Ausfuhr  ausDeutsch^ 
fand  der  Versand  mit  der  Eisenbahn  aber  sich  als  Einfuhr  nach 
Deutschland  kennzeichnet,  betrug  der  Wechselverkehr  zwischen 
den  Deutschen  Verkehrsbezirken  (mit  Ausschluss  der  Seehäfen) 
61,2  Millionen  Tonnen  (56,0,  52,0,  60,3  in  den  Vorjahren),  der  Ver- 
kehr der  Deutschen  Verkehrsbezirke  (ausschl.  der  Seehafen)  mit 
demAulande  (einschl.  der  Seehäfen):  Ausluhr,  und  zwar  a)  Ver- 
sand des  Deutschen  Binnenlandes  aus  dem  Auslande  10,0  (9,4, 

9 2 9 5)  b)  Empfang  der  Seehäfen  aus  dem  Deutschen  Binnen- 
lande  43  (3,7,  3,6,  3,2),  zusammen  14,3  (13,2,  12,8,  12,7);  Einfuhr, 
und  zwar  a)  Empfang  des  Deutschen  Binnenlandes  aus  dem 
Auslande  8,1  (6,8,  5,6,  0,8),  b)  Versand  der  Seehäfen  nach  dem 
Deutschen  Binnenlande  2,9  (2,6  2,5,  2,4),  zusammen  11,0  (.9,4,  8,0, 

8 2)  Millionen  Tonnen.  Die  Durchfuhr  von  Ausland  zu  Ausland 
sowie  zwischen  dem  Auslande  und  den  Deutschen  Seehäfen 
stellte  sich  wie  folgt:  Durchfuhr  von  Ausland  zu  Ausland  1,9 
(18  15,  1,5)  Millionen  Tonnen;  Versand  der  Seehäfen  nach  dem 
Auslande  0.3  Millionen  Tonnen  oder  genauer  im  Jahre  1888 
268  892  t (1887  273  833,  1886  282  539,50,  1885  2^  032,50  t);  Bmpfa,ng 
der  Seehälen  aus  dem  Auslande  1,0  Millionen  Tonnen  oder  995  546 1 
(628  275  bezw.  405  313  und  711  331)  t zusammen  3,2  i2,7,  2,2,  2,5) 
Millionen  Tonnen.  — In  der  Tabelle  über  den  Versand  des  Aus- 
landes steht  an  der  Spitze  Böhmen  mit  beförderten  Mengen  im 
Gesammtgewicht  von  4129  543  t im  Jahre  1888;  , dann  folgen: 
Luxemburg  mit  907  575,50  t,  die  Niederlande  mit  762  817,50  t, 
Russland  ohne  Polen  mit  734  712,50  t,  ferner  Belgien  (666  ^4  t), 
Oesterreich  ohne  Böhmen,  Galizien  und  Ungarn  (503  753  t),  Polen 
(445  580,50  t),  Galizien  (310  329  t),  Ungarn  (.302  733,50  t),  ^^ank- 
reich  (153  308,50  t),  Schweiz  (101085  t),  Italien  (60  781  t),  Däne- 
mark (14056  t),  England  (1907,50  t),  Schweden  (457,50  t).  In  der 
anderen  Tabelle,  über  den  Empfang- des  Auslandes,  nehinen  die 
Niederlande  die  erste  Stelle  ein_  mit  2 428  945  t;  dann  folgen: 
Oesterreich  ohne  Böhmen,  Galizien  und  Ungarn  (1  855  616,50  t), 
Böhmen  (1222  845  t),  Schweiz  (.1074060  t),  Belgien  (895  582,50  t), 
Frankreich  (872 102,50t),  Luxemburg(742784,50t),  Polen (351 48^50 1), 
Galizien  (264425  t),  Ungarn  (235106  t),  Italien  (217  071,50),  R.uss- 
land  ohne  Polen  (51277,50  t),  Dänemark  (35903  t),  England 
1 954,50 1),  Schweden  (251,50 1).  — Die  grössten  beförderten  Mengen 
entfielen  auf  folgende  Waaren:  Steinkohlen  (54108  918  tV.  ge- 
brannte Steine  (11067146  t),  Braunkohlen  (9  373  951  t),  Eisen- 
erze (5  764  409,50 1),  Roheisen  (3  932  232,50 1)  us w.  Die  verschiedenen 
Getreidesorten  sind  mit  folgenden  Ziffern  notirt:  W eizen  2 165  481 1, 
Roggen  1500  781  t,  Gerste  1314  527  t,  Hafer  912  385  t.  Ferner 
wurde  befördert:  Mehl  im  Gesammtgewicht  von  2165  481k  Kar- 
toffeln 1 341 381 1,  Salz  993  712,50 1,  Rüben  2 844  071 1,  roher  Zucker 
905  909,50  t.  Zuletzt  sind  in  der  Liste  aufgetührt:  Fleisch  mit 
24  635,50  t,  kaustische  Soda  mit  22108,50  t und  Knocbenkoble  mit 
13  829  t.  Ausserdem  wurden  befördert  377  991  Pferde,  3 429  290 
stück  Rindvieh,  3 381511  Schafe,  6 885  375  Schweine  und  5 780  542 
Stück  Geflügel. 

Dortmund-Gronau-Enscheder  Eisenbahn. 

Von  den  an  die  Bahn  angeschlossenen  Zechen  wurden 
in  der  Zeit  vom  1.  bis  15.  Juli  d.  J.  an  Steinkohlen  und 
Koks  täglich  im  Durchschnitt  abgefahren  228  Wagenladungen 
«■egen  217  Wagenladungen  in  dem  voraufgegangenen  vierzehn- 
tägigen Zeitraum  und  gegen  181  Wagenladungen  in  der  ent- 
sprechenden Zeit  des  Vorjahres.  Der  Gesammtabsatz  betrug  in 
der  ersten  Hälfte  des  Monats  Juli  d.  J.  2 967  Wagenladunpn 
gegen  2172  Wagenladungen  in  demselben  Zeitraum  des  Vor- 
jahres. 

Hoyaer  Eisenbahngesellschaft. 

In  der  am  13.  d.  Mts.  stattgehabten  Generalversammlung 
wurde  die  Bilanz  nebst  Gewinn-  und  Verlustkonto  für  1888/89 
genehmigt.  Die  Dividende  beträgt  auf  die  Prioritätsaktien 
= 25  ./«  für  die  Aktie  und  iVio^  auf  die  Stammaktien  = 7 JA 
für  die  Aktie. 

Unterelbesche  Eisenbahn. 

In  der  am  18.  d.  Mts.  abgehaltenen  Generalversammlung 
W'aren  32  424  Aktien  mit  3 241  Stimmen  vertreten.  Der  Jahres- 
bericht nebst  Bilanz  und  Gewinn-  und  Verlustrechnung  wurde 
genehmigt  und  Entlastung  ertheilt.  In  Abänderung  der  §§  13,  23 
und  35  des  revidirten  Statuts  wurde  beschlossen,  dass  dein  Vor- 
stande und  dem  Aufsichtsrathe,  ersteren  neben  dem  Gehalte,  le 
eine  Remuneration  von  1 % der  zur  Verthei  lung  an  die 
Aktionäre  gelangenden  Jahresdividende  gewährt  werden  soll. 
Im  Anschluss  an  die  Generalversammlung  fand  sodann  eine 
Sitzung  des  Aufsichtsraths  statt,  in  welcher  de^elbe  sich  neu 
konstituirte  und  den  bisherigen  Vorsitzenden,  Herrn  General- 
konsul Ed.  Behrens  aus  Hamburg,  sowie  dessen  Stellvert^ter 
Herrn  Kommerzienrath  Fr.  Kroos  zu  Harburg  wieder  wählte. 
Die  Auszahlung  der  genehmigten  Dividende  — für  die  Aktien 
Lit.  A.  4:  % und  für  die  Aktien  Lit.  B.  iV«  % - wird  vom 
17.  August  d.  J.  ab  stattfinden. 
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Eisenbahn  Mannheim-Heidelberg. 

Die  Firma  Bacbstein  & Co.  in  Berlin,  in  Verbindung  mit 
dem  Hause  W.  H.  Ladenburg  & Söhne  in  Mannheim,  Besitzer 
der  Mannheim-Weinheimer  Nebenbahn,  sind  nach  dem  „Mann- 
heimer Journal“  um  die  Konzession  zur  Erbauung  der  Linie 
Mannheim-Seckenheim-Heidelberg  eingekommen. 


Prenssische  Städte  ohne  Eisenbahnanschluss. 

In  Preussen  sind,  wie  wir  der  „Magd.  Ztg.“  entnehmen, 
im  ganzen  923  Städte  von  2 000  und  mehr  Einwohnern  vor- 
handen; hiervon  haben  noch  keinen  Eisenbahnanschluss  137 
Städte  oder  15  t «nd  zwar; 

in  Westfalen von  85  Städten  3, 

„ Hessen-Nassau »58  „ 3, 

„ Hannover  „ 59  „ 4, 

Schleswig-Holstein  ....  „38  „ 5, 

„ Rheinland ,,  121  „ 8, 

Westpreussen „ 47 

„ Posen „ 68 

„ Schlesien »HO 

„ Pommern „ 62 

„ Sachsen » Hl  » 

„ Brandenburg 104  „ 19, 

„ Ostpreussen ,,  60  „ 21. 


Berliner  Dampfstrassenbahn. 

Der  Bau  der  neuen  Linie  Stadtbahnhof  Zoolo- 
gischer Garten-Wilmersdorf-Friedenau-Steg- 
litz  ist  in  letzter  Zeit  bedeutend  vorgeschritten.  Die  Strecke 
zwischen  Friedenau  und  dem  Joachimsthal’schen  Gymnasium 
ist  bereits  fertiggestellt,  der  Weiterbau  bis  zum  Zoologischen 
Garten  wird  sofort  erfolgen,  sobald  die  nöthigen  Verhandlungen 
wegen  Abtretung  des  Bodens  mit  dein  Fiskus  bezw.  mit  der 
Pferdeeisenbahn-Gesellschaft  beendet  sind. 


Dampfstrassenbahn  Gr.  Lichterfelde  (Anhalter  Bahn)  - Seehof- 
Teltow. 

In  der  kürzlich  abgehaltenen  Generalversammlung,  in 
welcher  16  Aktionäre  mit  124  Stimmen  vertreten  waren,  wurde 
nach  einem  ausführlichen  Vortrag  des  Vorstandes  über  die 
Lage  der  Gesellschaft;  die  Bilanz  für  das  mit  dem  31.  März  1889 
abschliessende  erste,  nur  neun  Monate  umfassende  Geschätts- 
iahr  einstimmig  genehmigt  und  die  Entlastung  ertheilt.  Nach 
dem  Geschäftsbericht  wurden  in  der  genannten  Zeit  für  74  364 
Personen  15  185  M vereinnahmt,  welcher  Betrag  für  die  an  die 
Betriebsgesellschaft  zu  zahlende  Garantiesumme  von  4 500  M. 
für  das  Kilometer  und  Jahr  nicht  ausreicht,  sondern  2 365  M. 
Zuschuss  erfordert.  Nach  den  Erläuterungen  des  Vorstandes 
ist  Aussicht  vorhanden,  dass  für  das  nächste  Jahr  ein  besseres 
Ergebniss  erzielt  werden  wird.  Bezüglich  des  einstweilen  auf- 
geschobenen Weiterbaues  der  Bahn  wurde  von  dem  Vorstande 
mitgetheilt,  dass  die  Verwaltung  zu  der  Ansicht  gekommen  sei, 
dass  es  für  die  Gesellschaft  gewinnbringender  sei,  wenn  statt 
der  ursprüBglichen  Linie,  welche  die  Stadt  Teltow  umgeht, 
eine  solche  durch  die  Stadt  Teltow  gewählt  würde.  Die 
Königliche  Regierung  habe  nach  längeren  Verhandlungen 
dieser  Veränderung  zugestimmt  und  die  Spezialanträge  einge- 
fordert. Die  Bahn  solle  nunmehr  durch  die  Lindenstrasse  in 
Teltow  gelegt  und  dann  auf  der  Chaussee  weiter  geführt 
werden. 


Landestelle  im  Hamburger  Zollhafen  für  die  Kette,  Deutsche 
Elbschifffahrts-Gesellschaft. 

Seit  dem  Zollanschluss  Hamburgs  hat  sich  ein  Mangel 
an  Lade-  und  Löschplätzen  für  die  Elbeschififahrt  im  zoll- 
inländischen Gebiet  der  Stadt  herausgestellt  und  es  sind  von 
den  Schififahrtsbetheiligten,  unterstützt  von  den  bmnenländi- 
schen  Handelskammern,  sowie  den  Hamburger  Waarenverladern 
und  Empfängern  wiederholt  Anträge  an  die  zuständigen  Ham- 
burger Behörden  gerichtet  worden,  um  diesem  Mangel  abzu- 
helfen. In  der  Bürgerschaftssitzung  am  10.  d.  Mts.  gelangte 
nun  ein  Antrag  des  Senates  zur  Annahme,  nach  welchem  zu- 
nächst für  die  am  Zollinlands-Elbeverkehr  Hamburgs  meistbe- 
theiligte  Gesellschaft  „Kette“  ein  Landungsplatz  an  dem  Stadt- 
teich, also  nahe  beim  Stadtinnern,  hergestellt  werden  soll.  Die 
Länge  dieses  Platzes  beträgt  150  m;  es  werden  auf  demselben 
zwei  Güterschuppen,  jeder  von  60  m Länge  und  11  m Breite, 
errichtet  und  die  ganze  Anlage,  welche  dem  Staat  einen  Kosten- 
aufwand von  etwa  450  000  M verursacht,  wird  der  „Kette“  auf 
zehn  Jahre  gegen  eine  entsprechende  Pachtsumme  zur  unbe- 
schränkten Benutzung  überlassen.  Die  Leistungsfähigkeit 
dieser  Schififahrtsgesellschaft  in  dem  in  Frage  kommenden 
Verkehr  und  dieser  selbst  werden  dadurch,  wie  angenommen 
wird,  eine  erhebliche  Steigerung  erfahren.  Die  Fertigstellung 
der  Anlage  ist  bereits  im  nächsten  Frühjahr  zu  erwarten. 


Pferdeverkehr  in  Berlin. 

Auf  den  Berliner  Strassen  verkehrten  im  Jahre  1888  im 
ganzen  38681  Pferde.  Die  Zahl  der  in  Berlin  zur  Verwendung 
kommenden  Pferde  hat  in  den  sechs  Jahren  von  1882  bis  1887 
in  sehr  erheblichem  Maasse  zugenommen.  Während  sie  in  den 
sechs  Jahren  von  1876  bis  1881  von  28487  auf  28  877,  also  nur 
um  390  oder  1,37  % gestiegen  ist,  hatte  sie  sich  in  den  folgen- 
den sechs  Jahren  1882  bis  1887  von  28  877  auf  37  815,  also 
um  8938  oder  30,95  % vermehrt.  Mehr  als  90  % aller  Pferde 
werden  zur  Bewegung  von  Fuhrwerken  benutzt;  man  kann 
daher  annehmen,  dass  in  ähnlichem  Verhältniss  eine  Steigerung 
des  Fuhrverkehrs  auf  den  Berliner  Strassen  eingetreten  ist. 
Die  Zahl  der  im  Dienste  der  Last-  und  Waarenbeförderung 
verwendeten  Pferde  hat  in  erheblicherem  Grade  — von  14  533 
im  Jahre  1881  auf  19  561,  also  um  5 028  oder  34,6  % — als  die 
des  öffentlichen  Fuhrwerks  — von  11219  im  Jahre  1881  auf 
14119,  also  um  2900  oder  25,5  % — zugenommen.  Dabei  ist  zu 
bemerken,  dass  neben  den  Berliner  Lastfuhrwerken  eine  grosse 
Anzahl  solcher  aus  den  Vororten,  Charlottenburg,  Rixdorf 
usw.,  auf  den  hiesigen  Strassen  verkehrt,  deren  Zugthiere  in 
den  oben  angegebenen  Zahlen  nicht  mit  einbegriffen  sind. 


Aus  Prankreicli. 

Ergebnisse  des  Jahres  1888. 

Am  31.  Dezember  1888  betrieben  die  sechs  grossen  Bahn- 
gesellschaften 29  621  km  Eisenbahnen,  deren  Herstellung  11  709 
Millionen  Francs  gekostet  hat.  Hiervon  sind  10248  Millionen 
Francs  durch  Obligationen  aufgebracht.  Im  Jahre  1888  be- 
trugen die  Einnahmen  956  280  090  Frcs.  für  die  23  900  km  älteren 
Strecken  und  48  736  000  Frcs.  für  die  5 721  km,  welche  auf  Rech- 
nung der  Herstellkosten  betrieben  wurden.  Die  Einnahmen 
der  letzteren  auf  das  Kilometer  betrugen  somit  nur  8 509  Frcs., 
während  die  Betriebskosten  20  000  Frcs.  übersteigen.  Die  sechs 
Gesellschaften  haben  ihren  Aktionären  156  882000  Frcs.  Divi- 
dende gezahlt.  Hierzu  aber  hat  der  Staat  50  337  000  Frcs,  zu- 
schiessen  müssen.  Nur  die  Nord-  und  die  Paris-Lyoner  Bahn 
haben  keines  Zuschusses  bedurft.  Dagegen  erhielt  die  West- 
liche 11742  731  Frcs.,  den  ganzen  Betrag,  den  sie  ihren  Aktio- 
nären gezahlt  hat;  die  Südbahn  (Midi)  12032340  Frcs.,  oder 
48,13  Frcs.  für  jede  Aktie;  die  Ostbahn  10 339  130  Frcs.,  oder 
17,71  Frcs.  für  jede  Aktie ; die  Paris-Orleansbahn  16  222  860  Frcs., 
oder  27,04  Frcs.  für  jede  Aktie.  Im  Bau  sind  noch,  oder  in  den 
nächsten  Jahren  sollen  gebaut  werden:  178  km  für  die  Nord- 
bahn, 1 569  für  die  Paris-Lyoner,  552  für  die  Ostbahn,  880  für 
die  Westbahn,  1400  für  die  Südbahn,  1 502  für  die  Paris- Orl6ans- 
bahn,  zusammen  also  6 080  km. 

Marseilles  Handel  mit  frischem  Gemüse. 

Vor  beinahe  25  Jahren,  im  Jahre  1866  — schreibt  der 
K.  K.  Generalkonsul  in  Marseille  in  seinem  1888  er  Jahres- 
bericht — kamen  kaum  4—500000  kg  frisches  Gemüse  und 
frühzeitiges  Obst  nach  Marseille,  wovon  280  000  kg  aus  Italien 
und  nur  170  000  kg  aus  Algerien.  Zwölf  Jahre  später,  im  Jahre 
1878,  betrugen  die  Ankünfte  2200  000  kg,  wozu  Algerien  allein 
1200000  kg,  Italien  700000  kg  beisteuerte.  Die  bis  dahin  unbe- 
deutenden Anfuhren  der  Türkei  erreichten  jetzt  schon  100  000  kg. 
Nun  nahm  die  Einfuhr  fortwährend  zu.  Sie  betrug  1883  3 Mil- 
lionen Kilogramm,  1888  schon  6 572433  kg,  zum  grössten  Theile 
aus  Algerien,  welches  seine  Gartenkultur  ausserordentlich  ent- 
wickelte.  Durch,  den  Französisch-Italienischen  Zollkrieg  erlitt 
die  Italienische  Einfuhr  bedeutende  Einbusse.  Die  Türkei  und 
Aegypten  benutzten  diese  Verhältnisse.  Die  Seeeinfuhr  be- 
steht zumeist  aus  Artischoken,  Zuckererbsen  und  grünen  Bohnen, 
aus  Algerien  kommen  seit  15  Jahren  Karden  und  Tomaten,  seit 
einem  Jahre  tritt  der  Wettbewerb  Aegyptens  auf.  Die  grossen 
Einfuhrmengen  frischer  Gemüse  über  den  Hafen  von  Marseille 
dienen  nur  zum  Theil  dem  Ortsver brauch;  Marseille  versorgt 
damit  Paris,  Lyon  und  die  grossen  nördlichen  Mittelpunkte, 
Im  Jahre  1888  betrug  der  Versand  vom  Bahnhofe  Marseille 
200  583  Kolli  im  Gewichte  von  3 730  985  kg,  d.  i.  ungefähr  3 000  t 
weniger,  als  die  Einfuhr  sieh  bezifferte  und  welche  so_mit_  am 
Orte  verbraucht  wurden.  Man  schätzt,  dass  Marseille  mit  einer 
sesshaften  und  beweglichen  Bevölkerung  von  380  000  Ein- 
wohnern 76  Millionen  Kilogramm  der  genannten  Gegenstände 
verbraucht.  Die  Ausfuhr  über  Marseille  erreichte  nur  598  900  kg, 
wovon  73  000  kg  England  bezog. 

Fernsprechverbindung  Paris-London. 

Wie  das  „Journal  des  chambres  de  Commerce“  mittheilt, 
beabsichtigt  die  Französische  Regierung  eine  Fernsprechver- 
bindung zwischen  Paris  und  London  herzustellen,  wozu  die 
Legung  eines  unterseeischen  Kabels  nothwendig  wäre.  Der- 
1 artige  Versuche  sind  wohl  schon  öfter  gemacht  worden,  aber 
bisher  noch  nicht  als  völlig  geglückt  anzusehen.  Die  Franzö- 
sische  Regierung  hat  sich  auch  zunächst  darauf  beschränkt, 
I einen  Ingenieur  mit  dem  Studium  der  beabsichtigten  Fernspreoh- 
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linie  zu  betrauen.  Derselbe  beginnt  zunächst  mit  Versuchen 
an  einem  Kabel  Dover-Calais  (40  km  lang),  dann  wird  er  die 
Linie  Dieppe-Beachy-Head  (62  Seemeilen)  und  Hävre-Beachy- 
Head  (69}^  Seemeilen  lang)  versuchen.  Sodann  wird  er  von 
Paris  nach  Calais  (296  km)  und  von  Dover  nach  London  (120  bis 
130  km)  zu  telephoniren  versuchen. 


Aus  Italien. 

Simplontnnnel. 

Bekanntlich  hat  der  Schweizer  Bundesrath  der  gegen- 
wärtig in  Bern  tagenden  Simplontunnel  - Konferenz  (vergl. 
Nr.  53  S.  552  d.  Ztg.)  zwei  Projekte  zur  Prüfung  vorgelegt.  In 
dem  ersten  Plane  (vom  Jahre  1886)  ist  der  Tunnel  in  einer 
Höhe  von  830  m über  dem  Meeresspiegel  mit  einer  Länge  von 
16  070  m in  Aussicht  genommen,  wobei  dessen  südliche  Ausmün- 
dung 600  m entfernt  von  der  Italienischen  Grenze  liegen  würde. 
Nach  dem  zweiten  Entwürfe  (vom  Jahre  1882)  liegt  der  Tunnel 
nur  620  m über  dem  Meere,  hat  dafür  jedoch  eine  Länge  von 
19  600  m,  von  welchen  etwa  11 000  m auf  Italienisches  Gebiet  ent- 
fallen, Die  offiziöse  „Tribuna“  bemerkt  hierzu:  Für  das  erste 
Projekt  besteht  ein  Abänderungsvorschlag,  der  die  südliche 
Ausmündung  auf  unser  Gebiet  legt,  indem  der  Tunnel  um  1 km 
verlängert  ;wird,  aber  diese  Variante  kann,  wie  der  Minister 
Finali  in  der  Kammer  erklärte,  von  der  Regierung  nicht  an- 
genommen werden,  da  sie  nur  ein  Nothbehelf  wäre  und  den 
militärischen  Interessen  des  Landes  nicht  genüge.  Das  zweite 
Projekt  von  19  600  m entspricht  allen  billigen  Anforderungen, 
die  Italien  stellen  kann  und  hat  den  Vortheil,  dass  der  Tunnel 
wesentlich  niedriger  liegt;  bekanntlich  befinden  sich  alle  übrigen 
Alpendurchbohrungen  über  1000  m über  dem  Spiegel  des  Meeres. 
Die  Kosten  sind  allerdings  um  10  Millionen  grösser,  aber  bei 
dem  Bau  der  Zufahrtslinien  sind  wesentliche  Ersparnisse  zu 
erzielen,  da  sich  dieselben  bei  letzterem  von  23  auf  16  km  ver- 
ringern. Danach  dürfte  sich  die  Italienische  Regierung  wahr- 
scheinlich für  das  zweite  Projekt  entscheiden,  wobei  .allerdings 
die  erhöhte  Geldbeschafiung  noch  manche  Schwierigkeit  be- 
reiten wird. 

Der  Provinzialrath  von  Mailand  hat  am  8.  d.  Mts.  für  den 
Bau  des  Simplontunnels  eine  Beihilfe  von  114  Millionen  Francs 
ä fonds  perdu,  zahlbar  bei  der  Eröffnung  desselben  unter  der 
Bedingung,  dass  die  Regierung  ausser  der  Zufahrtslinie  von 
Domodossola  auch  die  Strecke  Arona-Gravellona 
ausführe,  bewilligt. 

Mittelmeerbahn, 

Die  Einnahmeausweise  der  Mittelmeerbahn  für  das  abge- 
laufene Geschäftsjahr  lassen  erkennen,  in  wie  erfreulicherweise 
das  Unternehmen  sich  stetig  weiter  entwickelt.  Die  Ein- 
nahmen betrugen : Hauptnetz  116  510  759  L.,  Nebennetz  3 065  445 
Lire,  im  ganzen  119  576204  (+  1382  752)  L.  oder  für  das  Kilo- 
meter: Hauptnetz  28953,72  (-|-  166,38)  L.,  Nebennetz  5066,84 
(+  3,93)  L.  Im  Betriebe  waren  durchschnittlich  4024  (+12)  km 
des  Hauptnetzes  und  605  (+  73)  km  des  Nebennetzes. 

Bemerkenswerth  erscheint  die  bedeutende  Steigerung  der 
Einnahme  auf  dem  Hauptnetz,  deren  Ursachen  nicht  nur  in  der 
allgemeinen  Hebung  des  Verkehrs,  sondern  auch  in  der  Zu- 
führung durch  die  Nebenlinien  zu  suchen  sein  dürften.  Letztere 
entwickeln  sich,  wie  dies  in  der  Natur  der  Sache  liegt,  nur 
langsam.  Ueber  die  Höhe  der  Betriebskosten  ist  bisher  nichts 
bekannt  geworden.  In  unterrichteten  Kreisen  ist  man  der  An- 
sicht, dass  die  Dividende  für  das  Jahr  1888/89  keineswegs  hinter 
der  für  1887/88  vertheilten  (29  L.)  Zurückbleiben  dürfte;  man 
hofft  vielmehr,  auf  2914 — 30  L.  rechnen  zu  können. 

Der  Bautenminister  hat  die  ihm  seitens  der  Mittelmeer- 
bahn eingereichten  technischen  Vorlagen  und  Kostenanschläge 
genehmigt.  Hiernach  sind  wesentliche  Ersparnisse  gegen  die 
ursprünglich  vorgesehene  Summe  für  den  Bau  der  Linie  G e - 
nua-Ovada-Asti  erzielt  und  die  Gesellschaft  wird  daher 
die  Ausführung  dieser  äusserst  wichtigen  Verbindung  sofort  in 
Angriff  nehmen. 

Südbahn  (Meridionalbahn) . 

Nach  dem  Abschlüsse  für  das  Jahr  1888  betrugen  die  Ein- 
nahmen der  Südhahn  104  732  617  L.  (4  336  078  L.  mehr  als  im 
Vorjahre)  und  die  Ausgaben  66  313  228  (+  2 424  728)  L.  Die 
Dividende  ist  durch  die  Generalversammlung  auf  36  L.  fest- 
gesetzt. 

Der  zu  Anfang  dieses  Jahres  eingerichtete  Blitzzug 
zwischen  Florenz  und  Rom  ist  wegen  mangelnder  Bethei- 
ligung am  15.  d.  Mts.  wieder  eingestellt. 

Sizilianische  Eisenbahnen. 

Die  Sizilianischen  Eisenbahnen  zahlen  eine  Abschlags- 
dividende von  1214  L.  auf  ihre  Aktien  und  haben  die  6.  Ein- 
zahlung vonJ10%  auf  ausgegebene  10000  Stück  neue  Aktien  ein- 


berufen, wobei  die  auf  letztere  aufgelaufenen  Zinsen  4%  L.  in 
Ani-echnung  gebracht  werden.  Die  ausserordentliche  General- 
versammlung der  Gesellschaft,  auf  deren  Tagesordnung  die 
Vereinigung  mit  der  Westsizilianischen  Eisenbahn  Palermo- 
Marsala-Trapani  sich  befindet,  wird  in  den  letzten  Tagen 
des  Monats  Juli  stattfinden. 

Westsizilianische  Eisenbahn, 

Der  Aufsichtsrath  hat  beschlossen,  eine  ausserordentliche 
Generalversammlung  im  Laufe  des  Monats  September  einzube- 
rufen behufs  Aenderung  des  Statuts,  welches  der  Gesellschaft  bis- 
her die  Herstellung  neuer  Linien  für  eigene  Rechnung  nicht  ge- 
stattete, da  beabsichtigt  wird,  den  Bau  der  Linie  Porto 
Empedocle-Castelvetranoin  eigner  Regie  auszuführen . 
Ferner  ist  der  Vorschlag  gemacht,  den  Uebernahmepreis,  den 
die  Sizilianischen  Eisenhahnen  im  Falle  der  geplanten  Vereini- 
gung derselben  mit  der  Linie  Palermo-Marsala-Tra- 
pani  für  letztere  zahlen  sollen,  etwas  zu  erhöhen,  da  die  Ein- 
nahmen in  der  letzten  Zeit  sich  wesentlich  gebessert  haben. 


Aus  der  Schweiz. 

Anlage  elektrischer  Starkstromleitungen  an  Eisenbahnen. 

Einem  Rundschreiben  des  Eisenbahndepartements  an  die 
Schweizerischen  Eisenhahnverwaltungen,  betreffend  die  Anlage 
elektrischer  Starkstromleitungen  längs  einer  Eisenbahn  oder  quer 
unter  derselben,  sind  folgende  Einzelheiten  entnommen: 

1.  Die  längs  einer  Eisenbahn  projektirten  Draht-  oder 
Drahtseilleitungen  für  elektrische  Beleuchtung  oder  Kraftüber- 
tragung, sowie  alle  auf  Stangen  getragenen  Starkstromleitungen 
überhaupt,  sind  in  einem  solchen  Abstande  von  den  an  der 
Bahn  befindlichen  Telegraphen-,  Fernsprech-  und  Signalleitungen 
usw.  anzubringen,  dass  im  Falle  des  Umstürzens  einer  oder 
mehrerer  Stangen  der  einen  Leitung  eine  gegenseitige  Berührung 
der  Starkstromdrähte  und  der  Telegraphendrähte  usw.  nicht 
stattfinden  kann. 

2.  In  Bezug  auf  den  Bahnkörper  ist  der  Abstand  so  zu  be- 
messen, dass  die  Starkstromdrähte  ini  Falle  des  Urnstürzens  von 
Stangen  das  Bahnplanum  nicht  erreichen,  d.  h.  die  Entfernung 
zwischen  der  elektrischen  Leitung  und  der  Kante  des  Bahn- 
planums  muss  mindestens  die  Länge  der  diese  Leitung  tragenden 
Stangen  betragen.  Falls  ein  solcher  Abstand  nicht  eingehalten 
werden  kann,  ist  auf  eine  unterirdische  Kabelleitung  Bedacht 
zu  nehmen. 

3.  Die  nämlichen  Regeln  gelten  auch  dann,  wenn  die  Stark- 
stromdrähte die  Bahn  kreuzen.  Bei  solchen  Kreuzungen  ist 
mithin  die  Starkstromleitung  unter  dem  Bahnplanum  _ durch- 
zuführen und  zwar  in  einer  solchen  Tiefe,  dass  die  Arbeiten  der 
Bahnunterhaltung,  wie  das  Unterkrampen  der  Schwellen,  die 
Erneuerung  des  Schotters  usw.  ohne  Gefahr  für  die  Bahnarbeiter 
und  ohne  Beschädigung  der  betreffenden  Leitung  ausgeführt 
werden  können.  Ebenso  muss  die  elektrische  Starkstromleitung 
ohne  Störung  für  die  Bahn  und  deren  Betrieb  eingelegt,  unter- 
halten und  weggenommen  werden  können. 

4.  Wo  die  Starkstromanlage  längs  der  Bahn,  also  parallel 
mit  den  Schwachstromdrähten,  läuft,  ist  behufs  V ermeidung  von 
Beeinträchtigungen  des  Telegraphendienstes  durch  Hervorrufung 
starker  Induktionsströme  in  den  Telegraphendrähten  die  Hin- 
und  Rückleitung  der  Starkstromdrähte  parallel  zu  führen  und 
die  ganze  Starkstromanlage  möglichst  gut  von  der  Erde  zu 
isoliren. 

Es  hängt  von  den  Verhältnissen  jedes  einzelnen  Falles 
(Länge  des  Parallelverlaufs,  Entfernung  der  Parallellinien,  Span- 
nung und  Stromstärke)  ab,  in  welchem  Grade  diese  Maassregeln 
verschärft  werden  müssen  oder  eine  Abschwächung  gestatten. 

5.  Jeder  einzelne  Fall  einer  geplanten  Starkstromanlage 
durch  eine  Eisenbahn  oder  längs  derselben  soll  den  Gegenstand 
einer  besonderen  Vorlage  bilden,  welche  dem  Eisenbahndeparte- 
ment du'.ch  die  betreffende  ßahndirektion  in  3 Exemplaren  ein- 
zureichen ist  und  aus  einer  oder  mehreren,  die  projektirten  An- 
lagen in  Plan  und  Profil  darstellenden  Zeichnungen  be- 
stehen soll. 

Die  Lage  der  längs  einer  Eisenbahn  projektirten  Stark- 
stromleitung ist  in  ihrer  ganzen  Länge  auf  einem  Lageplan  und 
auf  einer  gewissen  Anzahl  Normalquerprofile  und  charakte- 
ristischer Querprofile  darzustellen.  Aus  diesen  Plänen  und  Pro- 
filen soll  auch  die  Lage  der  längs  der  Bahn  bestehenden  Tele- 
graphenleitung, erforderlichenfalls  auch  der  Fernsprechleitungen, 
Signalleitungen  usw.  ersichtlich  sein.  Ferner  sollen  die  Quer- 
profile die  Maasse  der  Starkstromdrähte  und  ihrer  Stangen 
angeben. 

6.  Die  Erledigung  dieser  Vorlagen  findet  erst  nach  An- 
hörung der  Eidgenössischen  Telegraphenverwaltung  statt,  welcher 
alle  diejenigen  Rechte  gewahrt  bleiben,  die  ihr  durch  das  Bundes- 
gesetz vom  24/26.  Juni  1889,  betreffend  die  Herstellung  von 
Telegraphen-  und  Femsprechlinien  eingeräumt  sind. 
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7.  Mit  den  AusführuTigsarbeiten  darf  erst  nach  stattge-  ; 
fundener  Genehmigung  der  Planvorlage  begonnen  werden. 

8.  Arbeiten  im  Bahngebiet  sowohl  bei  der  ursprünglichen 
Anlage  der  Starkstromleitungen  als  bei  deren  Unterhaltung  sind 
vom  Babnpersonal  oder  unter  dessen  Aufsicht  auszuführen. 

9.  Sollten  aus  einer  Starkstromleitung  längs  der  Bahn  oder 
quer  derselben  der  Bahn  oder  deren  Betrieb  ernstliche  Uebel- 
stände  erwachsen,  so  behält  sich  das  Eisenbahndepartement  vor, 
deren  Beseitigung  zu  verlausen. 

10.  Ausnahmen  von  obigen  Regeln  können  nur  unter  be- 
sonderen, vom  Eisenhahndepartement  als  begründet  anerkannten 
Umständen  gestattet  werden. 

Aendening  von  Stationsnamen. 

Die  Station  Kalthrunn  der  Vereinigten  Schweizerhahnen 
hat  die  Bezeichnung  „K  altbrunn  = Benken“  erhalten. 

Heizung  der  Personenwagen. 

Der  Bundesrath  hat  in  einem  an  sämmtliche  Schweizerische 
Eisenhahngesellschaften  gerichteten  Rundschreiben  vom  1.  d.Mts. 
darauf  aufmerksam  gemacht,  dass  mit  Rücksicht  auf  die  zweifel- 
losen Mängel  und  Gefahren  der  hergebrachten  Heizungssysteme 
und  mit  Rücksicht  auf  den  guten  Erfolg,  welchen  der  grössere 
Theil  der  Gesellschaften  mit  der  Dampfheizung  der  Personen- 
wagen bereits  erzielt  habe,  auf  die  weitere  Ausdehnung  des 
letzteren  Systems  Bedacht  zu  nehmen  sei,  zumal  sonst  entweder 
die  beliebige  Einstellung  der  Wagen  verschiedener  Gesell- 
schaften in  einen  Zug  oder  die  Anwendung  der  Dampfheizung 
in  den  Zügen  mit  Wagen  verschiedener  Gesellschaften  aus- 
geschlossen wäre,  was  als  ein  empfindlicher  Uebelstand  be- 
trachtet werden  müsste  und  unter  Umständen  zu  Unzuträglich- 
keiten Veranlassung  gehen  könnte. 

Der  Bundesrath  nimmt  Akt  von  den  Erklärungen  der 
Centralbahn,  der  Emmenthalbahn  und  der  Toggenburgerhahn, 
wonach  dieselben  ihre  Personenwagen  mit  Dampfheizungsein- 
richtungen versehen  werden,  und  ersucht  auch  die  übrigen  Ver- 
waltungen, die  vorhandenen  Wagenheizungen,  soweit  es  nicht 
bereits  geschehen  ist,  durch  Dampfheizungseinrichtungen  zu 
ersetzen.  Zu  diesem  Zwecke  wird  denselben  eine  Frist  von 
5 Jahren  gewährt,  innerhalb  welcher  die  Herstellung  der  Dampf- 
heizungseinrichtungen allmählich  und  in  der  Art  erfolgen  soll, 
dass  damit  zuerst  die  Wagen  auszurüsten  sind , welche  in 
gemeinsamen  Zügen  verschiedener  Verwaltungen  laufen. 

Die  Gesellschaften  können  jedoch  beim  Bundesrathe  die 
Bewilligung  von  Ausnahmen,  bezw.  eine  angemessene  Frist- 
verlängerung beantragen,  insofern  besondere  Verhältnisse  dazu 
Anlass  gehen.  Jedenfalls  sollen  aber  die  Wagen,  welche  mit 
der  Dampfheizungseinrichtung  nicht  versehen  werden,  mit 
Leitungsröhren  ausgerüstet  werden,  damit  deren  Einstellung  in 
beliebige  Züge  nicht  behindert  ist. 

Simplontunnel-Konferenz . 

Die  Simplontunnel-Konferenz  (vergl.  Nr.  53  S.  552  d.  Ztg.) 
hat  am  8.  Juli  d.  J.  die  dritte  Sitzung  abgehalten  und  be- 
schlossen, die  Trasse  des  Tunnels  einer  Prüfung  technischer 
Sachverständiger  zu  unterbreiten,  welche  ausserdem  den  Vor- 
anschlag desjenigen  Entwurfes  feststellen  sollen,  dem  der  Vor- 
zug gegeben  wird.  Die  Verhandlungen  sind  abgebrochen,  um 
das  Ergebniss  dieser  Vorarbeit  ahzirwarten. 

Splügenbahnproj  ekt. 

Die  „Voss.  Ztg.“  berichtet,  dass  der  Verwaltungsrath  der 
VereinigtenSchweizerhahnen  einstimmig  beschlossen 
hat,  einen  engeren  Ausschuss  zu  bilden,  um  den  Bau  der 
Splügenbahn  zu  fördern.  Die  nöthigen  Kredite  für  das 
Studium  dieses  Projekts  sollen  bewilligt  sein. 

Vereinigung  der  Westbahn  und  der  Jura-Bern-Luzernbahn. 

Ueber  die  Verhandlungen  bezüglich  der  Vereinigung  der 
Westbahn  und  der  Jura-Bern-Luzernbahn  verlaitten  folgende 
Einzelheiten.  In  Gemässheit  des  Entwurfes  für  die  Vereinigung 
sollen  die  38  Millionen  Francs  Bern-Jura-Aktien,  sowie  die 
14  Millionen  privilegirte  Westbahnaktien  in  neue  4’/2  ^ Prioritäts- 
aktien, die  85  Millionen  betragenden  Westbahn-Stammaktien  in 
neue  Stammaktien  in  Höhe  von  34  Millionen  umgewandelt 
werden.  Letztere  sollen  4 % nach  Zahlung  der  4V2  % für  die 
Prioritätsaktien  erhalten.  Auf  jede  alte  Westbahnaktie  soll 
ausserdem  eine  Genussaktie  ausgegeben  werden,  welche  mit 
einem  gewissen  An  theil  auf  den  Restbetrag  angewiesen  wird, 
der  nami  Zahlung  der  vorbezeichneten  Dividenden  betrüge  ver- 
bleibt. Dieser  Antheil  der  Genussaktien  ist  vorläufig  und  vor- 
behaltlich weiterer  Prüfung  auf  25  %,  festgesetzt,  während  die 
verbleibenden  75  % ratenweise  an  die  Prioritäts-  und  Stamm- 
aktien vertheilt  werden  sollen.  Die  Berner  Vertreter  der  Jura- 
bahn sollen  sich  mit  der  Vereinigung  einverstanden  erklärt 
haben  unter  der  Voraussetzung,  dass  von  vornherein  die  Er- 
werbung der  dem  Staate  Bern  gehörenden,  der  Jurababn  ver- 
pachteten Bern-Luzernhahn  durch  die  vereinigte  Gesellschaft 


in  Betracht  gezogen  werden  müsse.  Die  Vertreter  der  Banken 
betonten  wiederholt,  dass  sie  sich  verbindlich  machen,  die  aus- 
zuführenden Geschäfte,  welche  in  unmittelbarer  Verbindung 
mit  der  Vereinigung  stehen,  in  einer  für  die  beiden  Eisenbahnen 
möglichst  günstigen  Weise  durchzuführen  und  dass  sie  sich 
hinsichtlich  der  Frage  des  Simplondurchstichs  das  Recht  Vor- 
behalten, dieselbe  unter  allen  Gesichtspunkten  zu  studiren,  ehe 
sie  bezüglich  derselben  endgültige  Verpflichtungen  übernehmen. 
Ein  juristischer  Ausschuss  wird  die  aus  der  angestrebten  Ver- 
einigung sich  ergebenden  Rechtsfragen  noch  prüfen  und  ins- 
besondere die  Form  derselben  und  die  Frage,  in  welchem  Um- 
fange die  Westbahnobligationen  umgewandelt  werden  können, 
endgültig  feststellen.  Von  einigen  Blättern  wird  die  Vereini- 

§ung  nur  als  Uebergangsstadium  zur  Verstaatlichung  der 
chweizer  West-  und  Bern-Jurabahn  betrachtet. 

In  der  am  26.  Juni  d.  J.  abgehaltenen  Generalversammlung 
der  Westbahn  haben  sowohl  der  Vorsitzende  derselben  wie  der 
anwesende  Vertreter  der  Bern-Jurabahn  erklärt,  dass  ihre  Ver- 
waltungen vorbehaltlich  der  Prüfung  und  Feststellung  der 
Einzelheiten  mit  der  Vereinigung  auf  Grund  der  gemachten  Vor- 
schläge einverstanden  seien  und  dass  die  Beschlussfassung  hier- 
über den  demnächst  stattfindenden  ausserordentlichen  General- 
versammlungen zu  unterbreiten  wäre. 

Nordostbahn. 

Im  Anschlüsse  an  die  Mittheilung  in  Nr.  50  S.  521  d.  Ztg. 
ist  zu  bemerken,  dass  Dr.  Huerlimann  die  Wahl  in  die 
Direktion  der  Nordosthahn  abgelehnt  hat  und  seine  Entlassung 
als  Sekretär  des  Verwaltungsrathes  angeboten  hat,  letztere 
jedoch  nicht  angenommen  ist.  Der  Direktor  Stoll  hat  sein 
Mandat  als  Mitglied  und  Vizepräsident  des  Verwaltungsrathes 
niedergelegt,  ist' indessen  veranlasst,  seiner  Erklärung  bis  zur 
Generalversammlung  keine  weitere  Folge  zu  geben.  Zum  Prä- 
sidenten der  Direktion  wurde  Dr.  Es  eher  gewählt,  zum  Vize- 
präsidenten Russenberger,  zum  Stellvertreter  des  Vize- 
präsidenten des  Verwaltungsrathes  Studer. 


Lokomotivenpark. 

Die  nachfolgende  Uebersicht  gibt  über  den  Bestand  und 
die  Verwendung  sämmtlicher  den  Schweizerischen  Eisenbahnen 
gehörenden  Lokomotiven  in  dem  jetzigen  Sommerhalbjahr 
Auskunft: 


Aus  Russland. 

Verstaatlichung  von  Eisenbahnen. 

Die  Verstaatlichung  der  Eisenbahnen  nimmt  einen  immer 
grösseren  Umfang  an.  Während  im  Jahre  1883,  also  vor  6 Jahren, 
etwa  1500  Werst  (etwa  1600  km)  des  gesammten  Russischen 
Eisenbahnnetzes  der  Krone  gehörten,  verfügt  dieselbe  jetzt  über 
einen  Schienenweg  von  5127  Werst  (etwa  5 470  km).  Eid® 
grössere  Anzahl  Privatbahnen  wird  demnächst  verstaatlicht 
werden.  Hierher  gehören  auch  die  etwa  1 000  W erst  (1 067  km) 
langen  Transkaukasischen  Eisenbahnen.  Z^  Vor- 
bereitung der  Betriehsübernahme  ist  nach  Angabe  der  „Peters- 
burger Börs.-Ztg.“  bereits  ein  Ausschuss  thätig  und  die  Ein- 
nahmen sollen  schon  vom  1/12.  August  d.  J.  an  vom  Staate  ein- 
gezogen werden.  Als  äusserste  Frist  der  Verstaatlichung_  dieser 
Bahn  wird  der  1/12.  Januar  1890  bezeichnet.  Für  die  Libau- 
R o m n y - und  Warschau  - Terespol  - Eisenbahn- 
linie wird  der  Verstaatlichungstermin  am  1/12.  Februar  b^w. 
1/12.  Januar  1890  eintreten.  Durch  den  bevorstehenden  Ueber- 

fang  der  Morschansk-Ssysran  und  Riga-  W j a s m a - 
lisenhahnlinien  in  den  Staatsbetrieb  wird  der Itegierung 
mit  den  ihr  schon  gehörigen  Bahnstrecken  S a m a r a - U 1 1 ™ ® ■ 
k a j a und  Riga-Morschansk  die  ganze  Linie  von  Ufa 
bis  Wj  asma  in  einer  Ausdehnung  von  1734  Werst  (2  390  km) 
zur  Verfügung  stehen  und  ihr  namentlich  hinsichtlich  des 
Güterverkehrs  an  der  Wolga  eine  selbständige  Stellung  sichern, 
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die  sie  ehedem  trotz  des  Besitzes  der  Tambow-Saratow- 
Eisenbahn  nicht  hatte. 


Eisenbahnbau  in  Mittelasien. 

Der  Verkehrsminister  soll  eine  grössere  Geldsumme  zur 
Ausführung  einer  Eisenbahn  zwischen  Samarkand  und 
Taschkent  bestimmt  haben.  Dieselbe  soll  jedoch  nicht 
in  gerader  Eichtung  getührt  werden,  sondern  den  kultivirten 
Theil  des  Golschewskoi-Bezirkes  berühren. 


Tarifverhandlungen. 

Eine  Versammlung  von  Vertretern  sämmtlicher  Bahnen 
Eusslands  ist  unlängst  in  Petersburg  zur  Berathung  von 
Tarifangelegenbeiten  zusammengetreten.  Hauptgegenstand  der 
Berathungen  bildet  bis  jetzt  die  Bestimmung  fester  Tarife  für 
Getreidesendungen  nach  ausländischen  Häfen  (Danzig)  und  den 
Grenzstationen  (Grajewo,  Mlawa,  Alexandrowo,  Sosnowice  und 
Granica).  Der  staatliche  Tarifausschuss,  w'elcher  an  der  Konferenz 
theilnimmt,  besteht  aus  den  Herren  Direktor,  wirklicher  Staats- 
rath Witte  und  den  Abtheilungschefs  im  Finanzministerium 
Kowalewsky  und  Maxim  off.  Nach  Erledigung  der 
Getreidetarife  sollen  die  Tarife  für  Vieh,  Fleisch,  Flachs  usw. 
zur  Berathung  kommen. 


Zur  Umwandlung  der^Prioritäten. 


Wie  die  „Magdeb.  Ztg.“  berichtet,  findet  die  Baarzeichnung 
auf  die  neuen  4 % Kursk-Charkow-Asow-,  Koslow-Woronesch- 
und  Orel-Griasi-Goldprioritäten,  soweit  dieselben  von  den  Be- 
sitzern der  gekündigten  5 % Schuldverschreibungen  nicht  be- 
zogen werden,  in  Deutschland  nicht  statt,  sondern  nur  in  Euss- 
land  und  Holland.  Der  bezügliche  Prospekt  ist  inzwischen  in 
Eussischen  Blättern  erschienen.  Der  Zeichnungspreis  beträgt 
89  % Während  in  der  Bekanntmachung,  durch  welche  den  Be- 
sitzern der  gekündigten  5 % Prioritäten  der  Umtausch  gegen 
neue  4 % Stücke  angeboten  wird,  letztere  mit  einem  Nennwerth 
von  lOOOM  angegeben  sind,  werden  nach  dem  Baarzeichnungs- 
prospekte  auch  Stücke  von  500  M und  von  2 000./^  ausgefertigt. 
Die  drei  neuen  Anleihen,  deren  Bedingungen  und  börsentech- 
nische Verhältnisse  vollständig  übereinstimmen,  sind  haupt- 
sächlich aut  den  Deutschen  Markt  zugeschnitten.  Selbst  in 
dem  Eussischen  Baarzeichnungsprospekt  wird  der  Nennwerth 
der  Stücke  in  Eussischer  Währung  nicht  einmal  vergleichsweise 
angegeben,  sondern  es  wird  nur  vermerkt,  dass  die  Prioritäten 
lauten  über  1.  500  Deutsche  Mark  gleich  617V2  Frcs.  gleich 
296  Holländischen  Gulden  und  50  Cents,  2.  1 000  tM  gleich 
1235  Frcs.  gleich  593  Holländischen  Gulden,  3.  2000  gleich 
2 470  Frcs.  gleich  1 186  Holländischen  Gulden.  Die  Angabe  in 
Mark  steht  also  vorn.  Bezeichnend  ist  ferner,  dass  für  die  Ver- 
öffentlichung der  Ziehungslisten  im  Auslande  4 Deutsche  Blätter 
(2  Berliner  und  2 Frankfurter),  aber  nur  je  ein  Pariser,  Brüsseler 
und  Amsterdamer  Blatt  vorgesehen  sind,  und  dass  selbst  in  dem 
für  die  Eussischen  Zeichner  bestimmten  Prospekte  der  baare 
Zeichnungspreis  einfach  mit  „89  % des  Nennwerthes,  das  ist 
890  Deutsche  Mark  für  jede  Schuldverschreibung  über  1000 
Deutsche  Mark“  angegeben  wird.  An  anderer  Stelle  dieses 
Eussischen  Prospekts  findet  sich  sogar  der  Vermerk,  dass  die 
Zahlung  der  gezeichneten  Beträge  in  Deutscher  Währung  durch 
Checks  auf  Berlin  zu  leisten  ist.  Wie  sich  aus  den  oben  mit- 
getheilten  Zahlen  ergibt,  wird  die  Deutsche  Währung  nach  dem 
Verhältniss  von  1 M gleich  1,235  Frcs.  umgerechnet.  Die  älteren 
Eussischen  Anleihen  haben  eine  für  Deutschland  günstigere 
Umrechnung  aufzuweisen.  Bei  der  1877er  Anleihe  und  der 
Q%  Goldrente  werden  sogar  500  Frcs.  gleich  410  angesetzt, 
bei  der  1880er  Anleihe  beträgt  das  Verhältniss  500  Frcs.  gleich 
4O6V4  bei  den  neuerdings  begebenen  Eisenbahnkonsols 
aber  setzte  man  zu  Gunsten  der  Pariser  Börse  den  Umrechnungs- 
preis auf  500  Frcs.  gleich  404  M.  herab.  Für  die  jetzt  an  den 
Markt  gebrachten  4^  Eisenbahnprioritäten  hat  man  denselben 
nur  um  eine  Kleinigkeit  (auf  500  Frcs.  gleich  ungefähr  405  M) 
wieder  erhöht.  Im  Vergleich  zu  den  früher  üblichen  ümrech- 
nungssÄtzen  ist  also  der  Berliner  Platz  immer  nocli  benacn- 
theiligt  geblieben. 


Fastower  Eisenbahngesellschaft. 

Auf  Grund  einer  Bestimmung  des  Finanzministeriums  ge- 
langt die  in  der  kürzlich  stattgehabten  allgemeinen  Generalver- 
sammlung festgesetzte  Dividende  von  IV2  E-  für  die  Aktie  nicht 
zur  Auszahlung,  bis  die  Frage  in  betreff  der  Versorgung  des 
- Eeservekapitalfonds  entschieden  ist. 


Grosse  Russische  Eisenbahn. 

Nach  dem  Berichte  für  das  Jahr  1888  wurden  auf  der  Linie 
Petersburg  - Warschau  12  747  328  E. , auf  der  Linie 
Moskau-Niscliiii5‘Nowgorod  9 933 992  R.,  auf  ^ der  Ni- 
c o 1 a i 1 i n i e 22  538 111 R.  vereinnahmt.  Die  Gesammteinnahmen 
betrugen  somit  45219  431  E,;  die  Betriebsausgaben  stellten  sich 
auf  21134884  E.  Von  dem  Ertrage  der  Nicolailinie  fällen  ver- 
tragsmässig  an  die  Bahn  1411949  R.,  an  die  Regierung  4235848 


Rubel,  Ferner  erhielt  der  Staat  von  der  Gesellschaft  infolge 
eines  Abkommens  die  Summe  von  7 200  000  R.  ausgezahlt.  Nach 
Abzug  der  für  die  Zinszahlung  der  Obligationen  und  die  Tilgung 
der  Aktien  benöthi^en  Summen  erhalten  die  Aktionäre  eine 
Dividende  von  1,43  R.  ^ 

Die  Eisenbahngesellschaft  hat  mit  der  J)  innländischen 
Dampfschifffahrts-Gesellschaft  eine  Vereinbarung  getroffen,  nach 
welcher  zwischen  Moskau  und  mehreren  Häfen  Portugals  und 
Spaniens  ein  unmittelbarer  Waarenverkehr  hergestellt  wird. 


Rybinsk-Bologoje-Eisenbahn. 

Man  hatte  vielfach  angenommen , dass  die  Rybinsk- 
Bologoje-Eisenbahngesellschaft  nach  dem  in  den  beiden  letzten 
Jahren  eingetretenen  überaus  starken  Einnahmerückgange  nun- 
mehr auf  dem  äussersten  Tiefpunkt  ihrer  Erträge  angelangt 
sei.  Es  ist  jedoch  festzustellen,  dass  sich  in  den  fünf  ersten 
Monaten  dieses  Jahres  noch  ein  weiterer  Rückgang  der  Ein- 
nahmen vollzogen  hat.  Besonders  ungünstig  war  die  Maiein- 
nahme, welche  hinter  dem  entsprechenden  Betrage  des  Vorjahres 
um  141417  E.  zurückbleibt.  Für  die  Zeit  vom  1.  Januar  bis 
Ende  Mai  erscheint  zwar  die  Mindereinnahme  nur  mit  81  226  E., 
dabei  ist  jedoch  zu  beachten,  dass  aus  dem  Personen-  und  Güter- 
verkehr ein  Ausfall  von  238  510  R,  herrührt  und  dieser  Fehlbetrag 
nur  durch  die  Vermehrung  der  ausserordentlichen  Einnahmen 
(Wagenmiethen  usw.)  um  155  261  E.  auf  die  obige  Summe  herab- 
gemindert worden  ist. 


Südwestbahnen. 


Die  jüngste  Generalversammlung  der  Südwestbahn- Gesell- 
schaft hat  eine  erhebliche  Vermehrung  des  Anlagekapitals  durch 
Ausgabe  von  weiteren  4 % Kreditrubel  - Prioritäten  genehmigt. 
Es  sind  bewilligt  die  Mittel  1.  zum  Bau  der  Now9selizkischen 
Zweigbahnen;  2.  zur  Herstellung  des  zweiten  Gleises  auf  der 
HaupWhnstrecke  Birsula- Schmerinka;  3.  1 Million  Rubel  zur 
Erhöhung  des  Betriebsfonds  von  5'/2  auf  6V2  Millionen  Rubel 
4.  2 Millionen  Rubel  für  verschiedene  Erweiterungsbauten,  Kosten 
der  Anfertigung  der  neuen  Prioritäten  einschl.  der  Stempel- 
gebühren usw.  Die  Nowoselizkischen  Zweigbahnen  sind  dazu 
bestimmt,  einen  Anschluss  an  die  Lemberg  - Czernowitz  - Jassy 
Eisenbahn  herzustellen.  Es  wird  zunächst  von  der  Grenzstadt 
Nowoselizka  über  Lipku  nach  Okniza  gebaut.  Diese  neue  Linie 
erhält  dann  nach  Norden  eine  Fortsetzung  über  Mohilew  nach 
Schmerinka,  ausserdem  wird  sie  südöstlich  über  Belzu  nach 
Birsula  weitergeführt.  An  dem  Bau  dieser  Zweigbahnen  scheint 
der  Regierung  viel  gelegen  zu  sein,  da  sie  sich  zu  besonderen 
Opfern  verstanden  hat.  Sie  bewilligt  der  Gesellschaft  nicht  nur 
eine  Staatsgewähr  für  die  zu  den  obigen  Zwecken  auszugebenden 
Prioritäten,  sondern  verpflichtet  sich  ausserdem  noch,  für  den 
auf  die  Strecke  Mohilew-Okniza,  einschl.  der  Brücke  über  den 
Dnjester  bei  Mohilew,  entfallenden  Theil  der  neuen  Anleihe 
10  Jahre  lang  ausserordentliche  Zuschüsse  zu  zahlen,  gleichviel 
ob  die  Staatsgewähr  in  Anspruch  genommen  wird  oder  nicht. 
Von  der  Eröffnung  des  Verkehrs  auf  der  genannten  Strecke  an 
erhält  die  Gesellschaft  im  ersten  Jahre  die  vollen  Zinsen  und 
Tilgungskosten  des  Anlagekapitals  derselben  vergütet,  im  zweiten 
Jahre  »/lo  im  dritten  «/,o  und  so  fort,  bis  dann  für  das  zehnte 
Jahr  nur  Vio  gezahlt  wird  und  vom  elften  Jahre  ab  die  Zuschüsse 
ganz  aufhören. 


üngarisctie  Nordostbahn. 

Die  Betriehslänge  der  Ungarischen  Nordostbahn  ein- 
schliesslich der  von  derselben  betriebenen  Vizinalbahnen  betrug 
im  Jahre  1888  837,7  km  gegen  671,2  km  im  Vorjahre.  Dieser 
Längenunterschied  stammt  daher,  weil  die  zu  der  Ungarischen 
Nordostbahn  zugerechnete  MunkäcS'Beszkider  Linie  am  5.  April, 
die  Nyiregyhäza-Mäteszalkaer  Bahn  am  20.  August  1887,  die 
Szilägysager  Bahn  am  23.  Dezember  1887  und  die  Taraczthaler 
Bahn  am  23.  Juni  1887  dem  Verkehre  übergeben  wurden. 

Nach  dem  Geschäftsberichte  wurden  im  Jahre  1888  be- 
fördert; a)  auf  der  Ungarischen  Nordostbahn  683  340  Reisende 
(708758  im  Vorjahre)  auf  33  801978  (35272  600)  Personenkm, 
3 242  (3  082)  t Gepäck,  4179  (3181)  t Eilgut,  1092  (242)  Stuck 
Pterde,  200  (274)  Stück  Hunde  und  789 132  (621 388)  t Frachtgut; 
b)  auf  der  Nyiregyhäza-Mäteszalkaer  Bahn  27  788  Personen 
auf  835  407  Personenkm,  105  t Gepäck,  126  t Eilgut  und  28  576  t 
Frachtgut;  c)  auf  der  Szilägysäger  Bahn  23111  Personen  auf 
1119  961  Personenkm,  122  t Gepäck,  66  t Eilgut  und  20609  t 
Frachtgut  und  d)  auf  der  Taraczthaler  Bahn  2 347  Personen 
auf  38  710  Personenkm,  7 t Gepäck,  1 t Eilgut  und  16  665  t 
Frachtgut.  , „ , 

Die  Betriebseinnahmen  betrugen  im  Jahre  1888  aus 
Personenverkehr  773  526  fl.,  aus  dem  Güterverkehr  2 483  878  fl., 
aus  Nebenerträgen  372611  fl.»  insgesammt  3 630015  (3  227  315)  n,, 
die  Ausgaben  für  die  allgemeine  Verwaltung  121425  tür  die 
Bahnaufsicht  und  Bahnerhaltung  945  941  fl.,  für  den  Verkehrs- 
und kommerziellen  Dienst  734  306  fl-,  für  den  Zugforderungs- 
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und  Werkstättendienst  630097  fl.,  für  Materialverwaltung 
27  696  fl.,  für  verschiedene  Auslagen  100 162  fl.,  mithin  zusammen 
2559627  (2462880)  fl.,  d.  i.  in  Hunderttheilen  der  Betriebsein- 
nahmen 69  (76)  %.  Die  Einnahmen  betrugen  für  das  Bahnkiio- 

meter  5 628  fl.  gegen  5097  fl.  im  Vorjahre. 

Von  der  am  13.  Juni  d.  J.  abgehaltenen  Generalversamm- 
lung wurden  die  Schlussrechnungen  und  der  Abschluss  des 
Jahres  1888  genehmigt  und  sowohl  der  Direktion  als  dem  Auf- 
sichtsrathe  Entlastung  ertheilt. 

Erkenntnisse  oberer  Gerichte. 

V.  0.  Regelung  der  Unterhaltung  des  öffentlichen  Ver- 
kehrs innerhalb  der  Orte  durch  Wagen  seitens  d^  Orts- 
Polizeibehörde.  Das  Pferdebahngleis  der  Schönebeck-Elmener 
Strassenbahn,  welche  Eigenthum  einer  Aktiengesellschaft  ist, 
liegt  in  Schönebeck  in  der  Eriedrichstrasse  neben  dem  Fahr- 
damm der  Chaussee.  Auf  Grund  des  § 6 Nr.  4 der  Polizei- 
verordnung zu  Schönebeck  vom  21.  Mai  1884,  wonach  an 
beiden  Seiten  der  Bahn  je  ein  Streifen  in  der  Breite  eines 
Meters  mit  Mosaikpflaster  zu  befestigen  ist,  gab  die  Pol^ei- 
verwaltung  zu  Schönebeck  der  Gesellschaft  durch  Ver- 
fügung vom  17.  Juli  1888  auf,  diese  Pflasterung  auszuführen. 
Letztere  erhob  hiergegen  auf  Grund  des  § 56  des  Zuständig- 
keitsgesetzes vom  1.  August  1883  bei  der  Polizeiverwaltung 
Einspruch,  welche  denselben  als  Beschwerde  an  den  Regierungs- 
präsidenten zu  Magdeburg  abgab.  Dieser  wiös  die  Beschwerde 
als  unbegründet  zurück.  Aut  eine  weitere  Beschwerde  der  Ge- 
sellschaft bei  dem  Oberpräsidenten  für  die  Provinz  Sachsen 
erliess  dieser  gleichfalls  einen  abweisenden  Bescheid.  Auf  Auf- 
hebung dieser  beiden  Bescheide  und  der  angefochtenen  Ver- 
fügung der  Polizeiverwaltung  klagte  nunmehr  die  Gesellschatt 
gegen  den  Oberpräsidenten  und  führte  zur  Begründung  aus, 
dass  die  gedachte  Verfügung  eine  wegepolizeiliche  sei  und 
hiernach,  da  es  sich  um  eine  Kreischaussee  handele,  nur  der 
Landrath  zum  Erlasse  derselben  zuständig  gewesen  sei,  übri- 
gens auch  die  Polizeiverordnung  vom  21.  Mai  1884  durch  die 
vom  Landrathe  unter  Zustimmung  des  Kreisausschusses  am 
11.  August  1888  erlassene  Polizeiverordnung  als  aufgehoben 
anzusehen  sei.  Das  Ober-Verwaltungsgericht  erkannte  dem 
Klageanträge  gemäss  mit  folgender  Begründung:  „Die 
angefochtene  Verfügung  ist  eine  ortspolizeiliche,  denn  nach 
8 37  der  R.-Gewerbeordnung  unterliegt  der  Regelung  (Mrch  die 
Orts-Polizeibehörde  die  Unterhaltung  des  öffentlichen  Verkehrs 
innerhalb  der  Orte  durch  Wagen  aller  Art;  dieselbe  hat  aber 


ihren  Boden  verloren,  denn  sie  stützt  sich  auf  eine  Polizei- 
verordnung, welche  durch  eine  später  erlassene  ausser  Kraft 
gesetzt  worden  ist.“  (Erk.  des  Preuss.  Ober -Verwaltungs- 
gerichts vom  18.  Mai  1889;  die  Selbstverwalt.  Bd.  XVI  S.  407.) 

Verschiedenes. 

Ein  Eisenbahnunfall  in  Rumänien. 

Der  in  Bukarest  erscheinende  „Romanul“  berichtet  über 
ein  Eisenbahnunglück,  welches  sich  am  11.  d.  Mts.  auf  der 
Bahnstrecke  zwischen  den  Stationen  Serbeschti  und  _Inde- 
pendenza  unweit  Galatz  ereignet  hat.  Auf  dieser  eingleisigen 
Strecke  stiessen  nämlich  mitten  auf  freiem  Felde  zwei  aus  den 
genannten  Stationen  einander  entgegenkommende  L^tzüge, 
deren  jeder  aus  mehr  als  fünfzig  mit  Getreide  und  Waaren 
beladenen  Wagen  bestand,  mit  solcher  Gewalt  zusammen, 
dass  sämmtliche  Wagen  beider  Züge,  mehr  als  hundert  an  der 
Zahl,  vollständig  zertrümmert  wurden.  Die  Heizer  beider  Lo- 
komotiven, die  sich  förmlich  zermalmten,  blieben  furchtbar 
entstellt  sofort  todt.  Die  Lokomotivführer  und  das  übrige 
Personal  beider  Züge,  etwa  zwölf  Personen,  wurden  ausnahms- 
los und  zwar  grösstentheils  schwer  verwundet.  Die  Ursache 
des  Unfalles  wird  auf  den  geradezu  beispiellosen  Leichtsinn 
der  Telegraphisten  beider  Stationen  zurückgeführt,  welche  es 
unterlassen  haben  sollen,  einander  von  der  Ankunft  bezw.  Ab- 
fahrt der  Züge  zu  verständigen.  Der  Werth  des  vernichteten 
Getreides  und  der  Waaren  soll  über  eine  halbe  Million  Francs 
betragen.  Dazu  kommt  der  Verlust,  welchen  der  Staat  durch 
die  zerstörten  Wagen  und  Lokomotiven  erleidet. 

Eine  neue  Eisenbahn  in  Australien. 

In  London  hat  sich,  wie  der  „Export“  berichtet,  eine 
Deutsche  Gesellschaft  gebildet,  welche  eine  neue  Eisenbahn- 
linie mitten  durch  den  Australischen  Kontinent,  behufs  engerer 
Verbindung  Westaustraliens  mit  den  übrigen  Kolonien,  zu 
bauen  beabsichtigt.  Gleichzeitig  wird  mit  diesem  Unternehmen 
bezweckt,  für  Deutsche  Auswanderer  ein  neues  Auswanderungs- 
ziel zu  eröffnen.  Die  Bahn  soll,  wie  bisher  auch  die  meisten 
Amerikanischen  Bahnen,  welche  durch  noch  unbebaute  Län- 
dereien führen,  auf  Grund  des  Land-Grantsystems  erbaut  wer- 
den, nach  welchem  die  Gesellschaft  sich  den  Besitz  der  Län- 
dereien zu  beiden  Seiten  des  Bahnkörpers  bis  auf  eine  gewisse 
Entfernung  sichert.  Man  hofft,  dass  durch  das  Unternehmen 
ein  Aufschwung  im  Baugewerbe  infolge  starker  Einwanderu^ng 
eintreten  und  dass  neue  Städte  längs  der  Bahnlinie  entstehen 
werden.  


I.  Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  EröfiFimiig  von  Strecken. 

Eisenbahn  - Direktionsbezirk  Altona.  Eröffnung  dw  Neubaustrecke  Wrist- 
Itzehoe.  Die  dem  Königlichen  Eisenbahn  - Betriebsamt  Kiel  unterstellte  Neubau- 
strecke Wrist-Itzehoe,  deren  Stationen  Kellinghusen,  Lockstedter  Lager,  Rzehoe  un^ 
Haltestelle  Edendorf  für  die  Abfertigung  von  Personen  und 
Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  sowie  von  Gütern  eingerichtet 
28  Juli  dem  Betriebe  übergeben,  während  die  regelmässige  Abfertigung  und  Beför- 
derung von  Personen  und  Gütern  erst  vom  1.  August  d.  J.  ab  stattündet. 

f)ie  Strecke  Wrist-Itzehoe  wird  als  Vollbahn  betrieben  und  finden  die  Bestim- 
mungen des  Betriebsreglements  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  “ Jom 

L Juli  1874  - und  des  Bahnpolizei-Reglements  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands 
vom  30.  November  1885  Anwendung. 

Vom  1.  August  er.  ab  tritt  nachstehender  Fahrplan  in  Uratt. 
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Die  im  Nachtrag  I zum  Staatsbahntarif  für  die  Beförderung  yonPeponen  und 
Reisegepäck  vom  1.  April  1889,  sowie  die  im  Nachtrag  13  ^um  Lokal-Gutertarif  des 
Direktionsbezirks  Altona  vom  1.  August  1887,  im  Nachtrag  XII  zum  Staatsbahn- 
Gütertarif  Altona  - Breslau  vom  1.  Juni  1885,  im  Nachtrag  IB 
Gütertarif  Altona  - Bromberg  vom  1.  Juni  1885,  im  Nachtrag  4 , Nord-Ostsee 

Verbands-Gütertarif  vom  15.  April  1888,  im  Nachtrag  VIII  zum  ^faatsbahn-Gutertary 
Altona-Frankfurt  a/M.  vom  1.  August  1887  und  im  Nachtrag  II  zum  Staats^hn- 
Gütertarif  Altona-Magdeburg  vom  1.  Februar  1889  enthaltenen  Tarifsatee  Kilo- 
meter entfernungen  für  den  Verkehr  mit  den  Stationen  der  Strecke  Wrist-Itzehoe 
treten^ vom  L^Augi^t^d.^^^m  Stationen  der  Neubaustrecke  weiter 

mit  direkten  Tarifsätzen  ausgerüstet  werden,  wird  jedesmal  bekannt  gegeben  wercl^. 

Altona,  den  18.  Juli  1889.  Königliche  Eisenbahndirektion.  ^700) 


2.  Eröflfnang  von  Stationen. 

Stargard-Cüstriner  und  Glasow-Ber- 
linchener  Eisenbahn.  Am  22.  Juli  d.  J. 
gelangt  der  zwischen  den  Stationen 
Cüstrin  Vorst,  und  Zieher  belegene  Halte- 
punkt Wilkersdorf  für  den  Personen- 
und  Gepäckverkehr  zur  Eröffnung.  Fahr- 
karten kommen  vorläufig  nur  für  den 
Verkehr  mit  den  Stationen  Cüstrin  Vorst., 
Zieher  und  Neudamm  zur  Verausgabung, 
auch  halten  die  Züge  bis  auf  weiteres 
nur  nach  Bedarf. 

Cüstrin,  den  20.  Juli  1889.  (1701) 

Direktion  der  Stargard  - Cüstriner  Eisen- 
bahngesellsohaft. 


3,  Schliessung  von  Stationen. 

Schliessung  des  Thüringischen  und 
des  Steinthorbahnhofes  in  Halle  für 
den  öffentlichen  Güterverkehr.  Am 
5.  August  d.  J.  werden  der  Thüringische 
und  der  Steinthorbahnhof  in  Halle  für 
den  öffentlichen  Güterverkehr  geschlossen. 

Von  diesem  Tage  ab  werden  daher 
Sendungen  auf  diesen  Bahnhöfen  zur 
Ver-  bezw.  Entladung  bis  auf  weiteres 
nicht  mehr  zugelassen. 

Sämmtliche  in  Halle  abgehenden  bezw. 
daselbst  ankommenden  Gütersendungen 
werden  auf  dem  Central  - Güterbahnhof 
zu  den  bisherigen  Frachtsätzen  abge- 
fertigt. 

Magdeburg,  den  22.  Juli  1889.  (1702) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


4.  Güterverkehr. 

Eisenbahn  - Direktionsbezirk  Altona. 
Die  zur  Beförderung  von  Gütern  be- 
stimmte Hafenbahn  in  Apenrade  ist  dem 
Betriebe  übergeben.  Die  Fracht  beträgt 
für  Güter  in  Wagenladungen  0.04_.^  für 
100  kg  und  für  nicht  nach  Gewicht  zu 
befördernde  Gegenstände  für  die  Achse 
der  benutzten  Wagen  (auch  des  Schutz- 
wagens) 1,00  M. 

Altona,  den  20.  Juli  1889-  (1703) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 
Hessische  Ludwigs-Eisenbahn.  Die  in 
unserer  Bekanntmachung  vom  20.  April  c. 
näher  bezeichneten  Tarife  im  Verkehr 
mit  Böhmen  werden  am  1.  September 
aufgehoben  und  am  gleichen  Tage  durch 
neue  Tarife  für  den  Nordösterreichisch- 
Mittelrheinischen  Verkehr,  welche  auch 
theilweise  erhöhte  Frachten  enthalten, 
ersetzt.  In  den  neuen  Tarifen  sind 
Frachtsätze  für  unsere  Stationen : Baben- 
hausen, Bischofsheim,  Erbach  i/0.,  Gerns- 
heim, Gross  •Umstadt,  Monsheim  und 
Oberhrechen,  nicht  mehr  vorgesehen. 
Mainz,  den  19.  Juli  1889.  (1704) 

In  Vollmacht  des  Verwaltungsrathes : 

Die  Spezialdirektion. 

Güterverkehr  mit  der  Prinz  Heinrich- 
bahn. Für  die  Beförderung  von  Thomas- 
schlacken in  Wagenladungen  von  10000 
Kilogramm  zwischen  Rodingen  Grenze 
der  Prinz  Heinrichbahn  und  der  Badi- 
■ sehen  Station  Kork  tritt  mit  Gültigkeit 
vom  1.  August  1.  J.  ein  direkter  Fracht- 
satz von  7,11  für  1000  kg  in  Kraft. 
Köln,  den  20.  Juli  1889.  (1705) 

Königlicbe  Eisenbahn  dir ektion 

(linksrheinische). 

Staatsbahnverkehr  Hannover  - Magde- 
burg. Am  1.  August  d.  J.  tritt  zum 
Gütertarif  für  den  vorbezeichneten  Ver- 
kehr der  Nachtrag  12  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  u.  a.  Entfernungen 
• und  Frachtsätze  für  die  neu  aufgenom- 
mene Station  Braunschweig=Ostbahnhof, 
ermässigte  Tarifkilometer  für  Braun- 
schweig»Hauptbahnhof  und  Verlängerung 
der  Gültigkeitsdauer  des  Ausnahmetarifs 
-für  Sprit  und  Spiritus  zur  Seeausfuhr. 
Magdeburg,  den  20.  Juli  1889.  . (1706) 

Königliche  Eisenhahndirektion, 
namens  ^r  betheiligten  Verwaltungen. 
Niederländisch-Südwestdentscher  Ver- 
I kehr.  Die  zwischen  Mülhausen  und 
Habsheim  gelegene  Station  Rixheim  der 
I Eisenbahnen  in  E^sass-Lothringen  wird 
i am  1.  August  d.  J.  in  den  Niederländisch- 
Süd  westdeutschen  Verkehr  einbezogen. 

['  Auskunft  ertheilen  die  betheiligten 
' Dienststellen. 


Köln,  den  17.  Juli  1889.  (1707) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbabndirektion 

(linksrheinisch  e). 

Vom  1.  August  d.  J.  ab  ist  die  Weiter- 
beförderung der  über  Alexandrowo  ein- 
geführten Russischen  Kleie  im  losen 
Zustande  über  Thorn  hinaus  nicht  mehr 
zulässig.  Es  werden  daher  alle  derartigen 
Sendungen,  welche  mit  direkten  Fracht- 
briefen nach  weiter  gelegenen  Stationen 
eingehen,  von  gedachtem  Zeitpunkt  an 
vor  ihrer  Weiterbeförderung  in  Thorn 
verwaltungsseitig  aufgesackt  un  i umge- 
laden und  die  dafür  zu  entrichtenden  Ge- 
bühren dem  Gute  nachgenommen  werden. 
Diese  Gebühren  betragen  bei  Ladung, en 
von  10  000  kg  = 7 
„ 5000  „ =4  „ 

Ausserdem  ist  für  die  verwendeten  und 
franko  zurückzusendenden  Säcke  eine 
Leihgebühr  von  Va  ^ Sack  und  Tag 
zu  entrichten. 

Näheres  hierüber  ist  auf  der  Güter- 


expedition Thorn  sowie  bei  der  Unter- 
zeichneten Verwaltung  zu  erfahren. 

Bromberg,  den  15.  Juli  1889.  (1708) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 

Rheinisch  - Belgisch  - Französischer, 
Köln-Minden-Belgisch-Französischernnd 
Bergisch  - Märkisch  - Belgisch  - Französi- 
scher Steinkohlen-  nsw.  Verkehr.  Die 
in  den  vorbezeichneten  Verkehren  be- 
stehenden Spezialtarife  für  die  Beförde- 
rung von  Steinkohlen,  Koks  und  Briquets 
in  Wagenladungen  von  10000  kg  von 
Rheinisch-Westmlischen  Stationen  nach 
Stationen  der  Französischen  Nord-  und 
Westhahn  vom  1.  Juni  1877,  20.  Juni  1877 
resp.  15.  Mai  1877  treten  am  1.  Septem- 
ber d.  J.  ausser  Kraft. 

Bezügliche  Sendungen  unterliegen  von 
da  ab  bis  auf  weiteres  der  Dmkartirung 
an  der  Belgisch  - Französischen  Grenze, 
durch  welche  Abfertigungsweise  in  den 
meisten  Fällen  eine  billigere  Fracht  er- 
zielt wird. 

Köln,  den  16.  Juli  1889.  . (1709) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Staatsbabnverkehr  Magdeburg-Olden- 
burg. Am  1.  August  d.  J.  tritt  zum 
Gütertarif  für  den  vorbezeichneten  Ver- 
kehr der  Nachtrag  1 in  Kraft.  Derselbe 
enthält  u.  a.  Entfernungen  und  Fracht- 
sätze für  die  neu  aufgenommenen  Sta- 
tionen Braunschweig«Ostbahnhof,  Hohen- 
kirchen und  Schneiderkrug,  sowie  Ver- 
längerung der  Gültigkeitsdauer  des  Aus- 
nahmetarifs für  Sprit  und  Spiritus  zur 
Seeausfuhr.  _ (1710) 

Magdeburg,  den  20.  Juli  1889. 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Am  1.  August  1889  tritt  für  die  Be- 
förderung von  Leichen,  Fahrzeugen  und 
lebenden  Thieren  im  Verkehr  zwischen 
Stationen  des  Eisenbahn  - Direktions- 
bezirks Bromberg  einerseits  und  Statio- 
nen der  Eisenbahn  - Direktionsbezirke 
Altona,  Elberfeld,  Frankfurt  a/M.,  Han- 
nover, Köln  (linksrheinisch),  Köln  (rechts- 
rheinisch), Magdeburg  und  Oldenburg 
andererseits  ein  neuer  Tarif  in  Kraft, 
durch  welchen  umfangreiche  Fracht- 
ermässigungen  sowie  wesentliche  Ver- 
kehrserweiterungen herbeigeführt  wer- 
den. 

Durch  diesen  Tarif  werden  die  Vieh- 
usw.  Tarife: 

a)  Bromberg-Altona  vom  1/7.  1888, 

b)  „ -Elberfeld  vom  1/9.  1884, 

o)  „ -Frankfurta/M.vom  1/1. 1885, 

d)  „ -Hannover  vom  15/4.  1887, 

e)  „ -Köln(linksrh.)voml/10.1884, 

f ) „ -Köln  (rechtsrh.)  v.  1/9. 1884, 

g)  „ -Magdeburg  vom  1/9.  1884, 

h)  „ -Oldenburg  vom  15/4.  1887 

nebst  Nachträgen  aufgehoben.  . 

' Die  geringfügigen  Frachterhöhungen, 
welche  durch  den  neuen  Tarif  zur  Ein- 
führung kommen,  erlangen  erst  Gültig- 
keit mit  dem  15.  September  1889;  mit 
dem  gleichen  Tage  [treten  die  gegen- 
wärtig bestehenden  direkten  Frachtsätze 
für  den  Verkehr  zwischen  Stationen  des 
Bezirks  Bromberg  einerseits  und  den 
Stationen  Barby,  Bebra,  Ems,  Eschwege, 
Frielendorf,  Fulda,  Gelnhausen,  Güter- 
glück, Hersfeld,  Hettstedt,  Homburg 
a.  d.  Efze,  Lindau  in  Anh.,  Mansfeld, 
Neugattersleben,  Offenbach , Schlettau, 
Teutschenthal,  Wächtersbach  und  Wolk- 
ramshausen des  Bezirks  Frankfurt  a/M., 
Dinslaken,  Düsseldorf  des  Bezirks  Köln 
rechtsrheinisch,  sowie  Bingerbrück, 
Coblenz,  Urefeld,  Dalheim  Grenze,  M.= 
Gladbach,  Saargemünd  und  Venlo  des 
Bezirks  Köln  linksrheinisch  andererseits 
ausser  Kraft. 


Druckstücke  des  neuen  Tarifs  sind 
durch  die  Billetexpeditionen  zu  beziehen. 
Bromberg,  den  18.  Juli  1889.  (1711) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 

Für  die  Beförderung  von  Braunkohlen, 
Braunkohlenkoks  und  -Briquettes  (Darr- 
steinen) von  den  diesseitigen  Stationen 
Assenheim,  Cassel , Epterode,  Gross» Al- 
merode, Guntershausen,  Lichtenau,  Mün- 
den i.  H.,  Niederkaufungen,  Oberkaufun- 

fen,  Volpriehausen,  Walburg  und  Wil- 
elmshöhe  nach  denjenigen  Stationen  des 
diesseitigen  Bezirks  und  der  übrigen 
Preussischen  Staatsbahnen,  nach  welchen 
die  Tarifentfernungen  nicht  mehr  als 
50  kg  betragen,  kommen  am  1.  August  d.  J. 
ermässigte  Frachtsätze  zur  Einführung. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  be- 
treffenden Güterexpeditionen. 

Hannover,  den  16.  Juli  1889.  (1712) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 
Deutsch  - Schweizerische  Kiseiibahn- 
verbände.  Am  1.  k.  Mts.  tritt  zu  Theil  I, 
Abth.  A,  der  Deutsch  - Schweizerischen 
Gütertarife,  enthaltend  das  Reglement, 
der  1.  Nachtrag  in  Kraft.  Auf  den 

fleichen  Zeitpunkt  wird  die  Abtheilung  B 
es  Theils  I,  die  allgemeinen  Tarifvor- 
schriften nebst  Güterklassifikation  ent- 
haltend, neu  ausgegeben;  die  alte  Aus- 
gabe vom  1.  Mai  1885  tritt  ausser  Gül- 
tigkeit. Durch  die  beiden  Drucksachen 
werden  zahlreiche  Tarifänderungen, 
welche  sich  in  den  letzten  Jahren  in  den 
Deutschen  und  in  den  Schweizerischen 
Bestimmungen  vollzogen  haben,  auf  den 
direkten  Deutsch  - Schweizerischen  Ver- 
kehr übertragen.  Der  Verkaufspreis  be- 
trägt für  den  1.  Nachtrag  zu  Abtheilung  A 
25  4,  für  Abtheilung  B 1,40  Jl 
Karlsruhe,  den  19.  Juli  1889.  (1713) 

Namens  der  Verbands  Verwaltungen: 
Generaldirektion 

der  Grossh.  Badischen  Staatseisenbahnen. 

Deutsch-Französischer V^erband.  (V er- 
kehrüber  Elsass-Lothri  e n.) 
Mit  1.  August  d.  J.  kommt  ein  Er^än- 
zungs-  und  Berichtigungsblatt  zu  Theil  II 
des  Deutsch  - Französischen  Gütertarifs 
vom  1.  12.  85  zur  Einführung. 

Dasselbe  enthält  ermässigte  Frachtsätze 
für  Hohlglas  des  Spezialtarifs  II  im  Ver- 
kehr von  einigen  Stationen  der  König- 
lich Sächsischen  Staatsbahnen  und  Sta- 
tionen der  Königlichen  Eisenbahndirek- 
tion Berlin  nach  Paris.  Das  Blatt  ist  von  un- 
serer Drucksachenkontrole,  sowie  von  den 
Verbandsstationen  unentgeltlich  zu  be- 
ziehen. (1714) 

Strassburg,  den  17.  Juli  1889. 

Die  geschäftsführende  Verwaltung: 
Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 
Für  die  Beförderung  von  Braun- 
kohlen, Braunkohlenkoks  und 
Braunkohlenbriquets  bei  Auf- 
gabe in  Wagenladungen  von  10000  kg 
oder  Frachtzablung  für  diese  Gewichts- 
menge für  den  Wagen  und  Frachtbrief 
von  den  diesseitigen  Stationen  Ammen- 
dorf, Bitterfeld,  Deuben  b.  Zeitz,  Greppin, 
Kötschau,  Luckenau,  Lützkendorf,  Mark- 
ranstädt, Merseburg,  Teuchern,  Theissen, 
Weissenfels  und  Zeitz  Preuss.  Staatsbahn 
nach  denjenigen  Stationen  der  Preussi- 
schen Staatsbahnen,  nach  welchen  die 
Tarifentfernung  bis  einschl.  50  km  be- 
trägt, kommen  vom  1.  August  d.  J.  ab 
Ausnahmefrachtsätze  zur  Einführung, 
welche  auf  Entfernungen  von  1 bis  10  km 
eine  Ermässigung  von  0,02  M für 
100  kg,  auf  Entfernungen  von  11  bis  50  km 
eine  Ermässigung  von  0,03  M.  für  100  kg 
gegenüber  den  regelrechten  Sätzen  des 
Spezialtarifs  III  der  „Allgemeinen  Kilo- 
meter - Tariftabelle“  gewähren.  Die  bis- 


ier  bestandenen  billigeren  Ausnahme- 
fracbtsätze  bleiben  auch  bis  auf  weiteres 
in  Geltung. 

Erfurt,  den  19.  Juli  1889.  . . (1715) 

Königlicbe  Eisenbabndirektion. 

Ostpreussische  Südbabn.  Für  Getreide- 
usw.  Sendungen  in  Wagenladungen  von 
10  000  kg  von  den  Stationen  Mosir  Gomel, 
und  Nowobelitzkaja  der  Poljesskiscben 
Bahn  über  Graiewo  nach  Königsberg, 
welche  innerhalb  6 Monate  vom  läge 
ihres  Eintreffens  in  Königsberg  see- 
wärts wieder  zur  Austühr  gelangen, 
kommt  vom  15./27.  Juli  d.  J.  hia  zum 
Schluss  der  Dnmprschifffahrt  ein  Fracht- 
satz von  90,80  R.  einschl.  der  bisherigen 
Nehengebühren  zur  Erhebung.  (1716) 
Die  Direktion. 


Staatsbalinverkelir  Frankfurt  a.  M.- 
Breslau.  Am  1.  August  d.  J.  tritt  der 
Nachtrag  XIV  zum  Glütertarit  für  vor- 
hezeichneten  Verkehr  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  Berichtigungen,  Aen- 
derungen  der  Spezialhestimmungen  zum 
Betriebsreglement  und  der  Vorbemerkun- 
gen zum  Kilometerzeiger.  Neue  Ent- 
fernungen für  die  Haltestellen  Imielin 
und  Kunzendorf  a.  0 des  Direktions- 
bezirks Breslau  sowie  der  Haltestelkn  an 
der  Neubaustrecke  Fulda-Tann  des  Direk- 
tionsbezirks Frankfurt  a.  M.  Ferner  Aen- 
derungen  des  Artikelverzeichnisses  des 
Ausnahmetarifs  1 für  Holz,  Aenderungen 
des  Ausnahmetariis  2 für  Blei  und  Zink, 
anderweite  Bestimmungen  über  dieFracht- 
berechnung  und  Anwendung  des  Aus- 
nahmetariis 4 für  bestimmte  Stückgüter, 
sowie  Aufnahme  der  Station  Neugatters- 
lebendes Direktionsbezirks  Frankfurt  a/M. 
und  einiger  Stationen  des  Direktions- 
bezirks Breslau  in  den  Ausnahmetarif  6 
für  Staubkalk.  Das  Nähere  ist  durch  die 
Expeditionen  zu  erfahren;  auch  i^  der 
Nachtrag  durch  dieselben  zu  beziehen. 

Frankfurt  a/M.,  den  17.  Juli  1889.  (1717) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 

Königliche  Eisenbahndirektion. 

Nassau  - Bayerischer  Verkehr.  Am 
20.  Juli  er,  kommt  der  V.  Nachtrag  zum 
Nassau-Bayerischen  Tarif  zur  Einführung, 
welcher  Frachtsätze  für  die  neu  autge- 
nommene  Station ßoekenheim,  desgleichen 
für  Heidingsfeld,  ferner  Ergänzungen  ver- 
schiedener Ausnahmetarite  und  einen 
neuen  Ausnahmetarif  (14)  für  Hölzer  des 
Spezialtarifs  III  usw.  enthält. 

Das  Tarifbüreau  der  Unterzeichneten 
Verwaltung  ertheilt  nähere  Auskunft. 

Frankfurt  a.  M.,  den  19.  J uli  1889.  (1718) 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen; 

Königliche  Eisenbahndirektion. 

Rheinisch  - Westfälisch  - Südwestdeut- 
scher Verband.  Der  in  unserer  Bekannt- 
machung vom  13.  d.  Mts.  erwähnte,  vom 
25.  Juli  d.  J.  ab  gültige  Ausnahmefracht- 
satz für  Schwetelkiessendungen  von 
Schwelm  nach  Basel  B.  B,  wird  aut 
0,96  M für  100  kg  ermässigt.  Dieser 
Satz  sowie  der  mit  derselben  Bekannt- 
machung für  gleiche  Sendungen  von 
Grevenbrück  nach  Basel  B.  B.  veröffent- 
lichte Frachtsatz  von  0,93  M für  100  kg 
finden  von  demselben  Tage  ab  auch  auf 
die  Beförderung  gleicher  Sendungen 
nach  Basel  Els.-Lothr.  Bahn  Anwendung. 

Köln,  den  21.  Juli  1889.  (1719) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Rheinisch  - Westfälisch  - Südwestdeut- 
scher Verband.  Vom  1.  August  d.  J. 
ab  findet  der  Ausnahmetarif  Nr.  1 für 
Holz  des  Spezialtarifs  II  allgemein  auch 


auf  „Strohstoff  und  Strohzellstoff*  An- 
wendung. , 

Köln,  den  17.  Juli  1889.  (1720) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenhahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Sächsisch-Oesterreichischer  Verhands- 
verkehr.  Am  1.  August  d.  J.  tritt  der 
Nachtrag  VI  zu  Theil  II  Heft  2 desVer- 
handstarifs  in  Kraft.  Derselbe  enthält 
neue  Frachtsätze  des  Spezialtanfs  III 
und  der  Ausnahmetarife  5 a und  b (Ge- 
treide, Kleie),  6 a und  b (Holz),  13  (Kalk), 
17  (Erze)  und  ist  durch  die  Verbands- 
stationen zu  beziehen. 

Dresden,  den  20.  Juli  1889.  (1721) 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenhahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Oesterreichisch  - Ungarisch  - Vorari- 
berger  und  Oesterreichisch-Ungansch- 
Lindauer  Verkehr.  Mit  1.  September  d J. 
treten  die  für  den  Transport  von  Ge- 
treide, Hülsenfrüchten,  Mahlprodukten, 
ferner  von  gebrauchten  Getreide-  und 
Mehlsäcken  in  den  Ausnahmetarifen  vom 
1.  Oktober  bezw.  1.  November  1886  ent- 
haltenen Frachtsätze  sämmtlich  ausser 
Wirksamkeit. 

Am  gleichen  Tage  erscheinen  neue 
Tarife  für  den  Transport  dieser  Artikel 
im  Oesterreichisch  - Ungarisch  - Vorarl- 
berger und  -Lindauer  Verkehre. 

Zu  welchem  Termine  Exemplare  dieser 
neuen  Tarife  bezogen  werden  können, 
wird  später  kundgemacht  werden. 

Wien,  am  19.  Juli  1889.  (1722) 

Die  K.  K.  Generaldirektion 
der  Oesterr.  Staatsbahnen, 

»amens  der  Verbandsverwaltungen. 

Getreideverkehr  aus  Russland.  Die 
bestehenden  Spezialtarife  zur  Beförde- 
rung  von  Getreide  usw.  und  Oelsaaten 
von  Russischen  Eisenbahnen  nach  den 
Stationen  Podwoloczyska  und  Brody 
der  Galiz.  Carl  Ludwigbahn  bleiben  bis 
15/27.  September  a/n.  St.  in  Geltung  und 
treten  nach  diesem  Termine  ausser  Kraft. 

Die  in  dem  Verordnungsblatte  für 
Eisenbahnen  und  Schifffahrt  Nr.  79  bezw. 
in  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher 
Eisenb.- Verwalt.  Nr.  52  publizirten  Ge- 
treide- usw.  Tarife  rücksiclitlich  der  Re- 
lation Kiew  trs.  von  Dniepr  nach  Brody 
und  Podwoloczyska  gelten  nur  für  die 
diesiährige  Navigationsperiode. 

Wien,  den  15.  Juli  1889.  (1723) 

Die  (ieneraldirektion 
der  K.  K.  priv.  Galiz.  Carl  Ludwigbahn. 


Oberschlesischer  Kohlentarif  nach  Sta- 
tionen der  Oesterreichischen  Nordwest- 
bahn usw.  vom  1.  Oktober  1887.  ^^1^  ' 
führung  eines  Nachtrages  II. 
Mit  1.  August  1889  tritt  zum  rubrizirten 
Tarife  ein  Nachtrag  II  in  Wirksamkeit. 
Derselbe  enthält:  . , . 

1.  Frachtsätze  für  sämmtliche  imHaupt- 

tarife  und  Nachtrage  I enthaltenen 
Verkehrsverbindungen  beim  Kours- 
stande  der  Oesterr.  Banknoten  von 
170/175.  , „ . 

2.  Ergänzungen  und  Berichtigungen. 
Exemplare  dieses  Nachtrages  können 

bei  der  Unterzeichneten  Generaldirektion 
und  den  betheiligten  Stationen  eingesehen 
und  durch  diese  Stellen  bezogen  werden. 
Wien,  den  18.  Juli  1889.  . (1724) 

Die  Generaldirektion 
der  K,  K.  priv.  Oesterreichischen  Nord- 
westbahn, 

zugleich  namens  der  betheiligten  Ver- 
waltungen 


5.  Personen-  und  Gepäckverkehr. 

K.  K.  priv.  Kaschau-Oderherger  Eisen- 
bahn. Zum  Personen-  und  Gepäckstarife 
der  K.  K.  priv.  Kaschau-Oderherger 
Eisenbahn  vom  20.  Mai  1884  tritt  am 
1.  August  1889  der 

IV.  Nachtrag 
mit  folgendem  Inhalte  in  Kraft: 

1.  Gebühren  - Berechnungstabellen  für 
die  Stationen  Kassa  (Kaschau)  und 
Ruttka. 

2.  Namensänderung  der  Haltestelle 

Lubotin.  . 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind 
durch  die  Tarifabtheilung  der  Kaschau- 
Oderherger  Eisenbahn  (Budapest  V.  Maria 
Valeriegasse  11  III.  Stock)  erhältlich. 

Budapest,  am  15.  Juli  1889.  (1725) 

Die  leitende  Direktion. 

N.  w.  n.  h. 


6.  Terkanf  von  Altmaterialien. 

Verkauf  von  Altschienen.  Der  Ver- 
kauf der  in  unserem  Amtsbezirk  auf- 
gekommenen alten  unbrauchbaren  Eisen- 
schienen findet 

Freitag,  den  2.  August  d.  J. , 
Vormittags  11  Uhr, 
im  diesseitigenVerwaltungsgebäude  statt, 
bis  zu  welchem  Termin  Preisangebote 
einzureichen  sind. 

Bedingungen  sind  gegen  Einzahlung 
von  20  4 Schreibgehühren  von  uns  zu 
beziehen,  können  auch  in  unserem  Amts- 
zimmer eingesehen  werden. 

Dessau,^  den  20.  Juli  1889.  (1726) 

König!.  Preuss.  Eisenbahn -Betriebsamt. 


n. 


Nürnberger 

Abziehbilder- 

Fabrik. 

Troeger  & Bücking 

IV^ürnber^. 


SBft  ft*  e.  fol*.  aSc^l'Wen  fteij6.  SoSt» 
ftu^l  touft,  fonn  fi(6 
nt.  5 Süb.  SlBaff, , it.  1 
Äo.  So^I.  tägl.  worm 
baten.  Seiet  ter  bteä 
lieft  öetl.  f).  fPoftt  t. 
auäf.  in.  fßreiSc.  grat. 
rs.  Setittt  W. 
aHouetflr.  11. 
gtancogufenbang  — Sbeiljablung. 


^nvemiov 

tff  bie  hefte  S)a#ebedung  für 
affe  Ionbn)trt^fcf)aft.  unb  fonfftgen 
©ebäube;  er  ift  abfolut  feuer» 
ftc£)er,  ipofferfeft,  brautet  nie 
etne§  Slnftri^eS,  nie  einer  IRe» 
paratur. 

aSeäugöqueffe: 

®nperafor«$abtiI  Sßürjburg. 
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Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

IVeiiniindz vranzlg^ster  «T alirgpang^. 

Berlin,  den  27.  Juli  1889. 

Dieser  Nummer  liegt  Nr.  14  des  „Anzeigers  überzähliger  Güter  und  Gepäckstücke"  bei. 


Das  Eisenbahnwesen  auf  der 
Weltausstellung  in  Paris.  II. 
Die  neue  Amerikanische  Eisen- 
bahnvereinigung, 

Aus  Oesterreicli-Ungam : 

Doppelgleise  der  Oesterr.  Eisenb. 

AbwHgen  des  Personengepäcks. 

Getrennte  Eechnung  für  das 
Oesterr.  und  Ungar.  Netz  der 
Südbahn. 

Lokalb.  Horn  - Hadersdorf  und 
Krems-Herzogenburg. 

Eintreibung  freiwilliger  Beiträge 
zum  Bau  einer  Bahn  (Ver- 
waltungsrecht). 


Inh 

Legung  des  zweiten  Gleises  auf 
der  Carl  Ludwigbalin. 

Die  Galizisch.  Linien  der  Oesterr. 
Staatsbahnen. 

Beistellung  von  Kohlenwagen. 

Ueber  Eisenbabnverstaatlichung. 

Die  Lokalbahn  Euma-Yrdnik. 

Generalversammlungen  der: 
Barcs-Pakracer  Bahn, 
Mährischen  Westbahn. 

Aus  Sachsen: 

Eröffnung  der  Eisenbahnstrecken 
Schwarzenberg  - Grönstädtel- 
Eittersgrün. 

Eröffnung  der  Eisenbahn  Stoll- 
berg-Zwönitz. 


a 1 « s 

Neue  Verkehrsstellen. 

Aus  England  u.  seinen  Kolonien : 
Irland. 

Schottland. 

Indien. 

Canada. 

Kapland. 

Die  Panama-Eisenb.  in  1888. 
Erkenntnisse  oberer  Gerichte: 
Erkenntniss  vom  18/7.  1887. 

- Erkenntniss  vom  11/2.  1889.' 
Verschiedenes: 

Gesundheitsverhältnisse  der  Mit- 
glieder des  Kranken  - Unter- 


stützungsvereins der  Kaschau- 
Oderberger  Eisenb.  in  1888, 
Betriebseröffnung  der  Eisenbahn 
Montreal  St.  John,  Neubraun- 
schweig. 

Persische  Eisenbahnen. 
Kleinasiatische  Eisenbahnen. 
Eisenbahnbau  in  Venezuela. 
Englische  Kohle  in  Harburg. 
Eisen  und  Stahl  in  Serbien. 
xVmtliche  Bekanntmachungen : 
1.  Eröffnung  von  Strecken. 

2t  Güterverkehr. 

3.  Verdingungen. 

4.  Verkauf  von  Altmaterialien. 
Nichtamtl,  Bekanntmachungen. 


Das  Eisenbahnwesen  anf  der  Weltausstellung  in  Paris. 


II. 

In  der  historischen  Abtheilung  für  das  Verkehrswesen, 
welche  — wie  schon  erwähnt  — in  Bildern,  Modellen  und  Anti- 
quitäten die  Entwickelung  der  Fuhrwerke  von  den  ältesten 
Zeiten  an  bis  in  unsere  Tage  darstellt,  entrollt  sich  u.  a.  vor 
unsern  Augen  die  Geschichte  des  Eisenbahnwagens  in 
seinen  ersten  Jahren.  Wir  sehen  die  einfache  Postkutsche  auf 
Eisenbahnachsen  gelagert;  wir  sehen  die  verfeinerte  Postkutsche 
als  ersten  „Luxuswagen“  der  Französischen  Eisenbahnen;  wir 
sehen  verlassene  Rad-  und  Achsenkonstruktionen,  Federanord- 
nungen, alte  Lastwagen  u.  dergl.  In  dem  Gesammthilde  wie  in 
seinen  Ilinzelheiten  erkennt  man  die  allmähliche  Herausbildung 
des  modernen  Eisenbahnwagens  aus  dem  ehemaligen  Fuhrwerke 
der  Landstrassen  bis  zu  dem  Zeitpunkte,  wo  der  Zusammen- 
hang der  Konstruktionen  verschwindet  und  der  Bau  des  Eisen- 
bahnwagens „auf  eigener  Spur“  wandelt. 

In  letzterer  Hinsicht  ist  eine  von  der  Eisenbahn- 
gesellschaft Paris-Orl6ans  ausgestellte  Wandtafel, 
aut  welcher  die  Typen  der  Personenztige  seit  dem  Jahre  1840 
dargestellt  sind,  besonders  interessant.  Soweit  sich  die  wich- 
tigeren zeichnerisch  gegebenen  Daten  dieser  Tafel  in  Worten 
und  Zahlen  ausdrücken  lassen,  stelle  ich  sie  nachfolgend  zu- 
sammen. Die  durchgehenden  Personenzüge  der  genannten 
Französischen  Hauptbahn  bestanden: 


im  Jahre  1840  aus  14  Wagen  von  zusammen  90  t Bruttogewicht, 
„ „ 1854  „ 24  „ „ „ 185  t „ 

„ „ 1867  „ 24  „ „ „ 210  t „ 

„ „ 1878  „ 24  „ „ „ 225  t „ 

und  bestehen 

zur  Zeit . . „ 9 „ „ „ 284  t „ 

Die  zunehmende  Schwere  der  Züge  in  dem  Zeiträume  von 
1854  bis  1878  bei  gleichbleibender  Anzahl  der  Wagen  ergibt  sich 
aus  der  Anwendung  von  Wagen  grösserer  Länge,  während  der 
auffällige  Sprung  von  225  auf  284  t Gewicht  zwischen  den 
Jahren  1867  und  1878  bei  wesentlicher  Verminderung  der  Wagen- 
zahl in  der  Einführung  der  Durchgangswagen  seinen  Grund  hat. 

In  Bezug  auf  die  Länge  der  Personenwagen  ist  man  gegen- 
wärtig bereits  zu  Maassen  gelangt,  welche  vielleicht  als  Grenze 
des  Zulässigen  und  Möglichen  erscheinen  dürften.  Die  Aus- 
stellung enthält  in  dieser  Hinsicht  mehrere  beachtenswerthe 
Beispiele. 

Die  Paris-Lyon-Mittelmeer  Eisenbahn  hat 
einen  Schlafsalonwagen  ausgestellt,  dessen  Länge  ohne 
Buffer  22,37  m beträgt;  der  Wagen  ruht  auf  zwei  beweglichen 
Gestellen  mit  je  zwei  Achsen  und  zwar  mittelst  quergestellter 
Federn;  die  Längswände  sind  durch  ein  von  den  Querträgern 
als  Stützpunkten  ausgehendes  System  von  Häng-  und  Spreng- 
werk  unterstützt.  Der  Wagen  ist  mit  besonderer  Eleganz  und 


584 


mit  aller  Rücksichtnahme  auf  weitgehende  Anforderungen  der 
Reisenden  bezüglich  der  Lüftung,  Heizung, 

ausgestattet  und  wiegt  im  leeren  Zustande  36,93 1.  Dieser  Wage 
fasst  47  Personen,  so  dass  bei  voller  Besetzung  auf  je  einen 

RÄenderein  todtes  Gewicht  von 857 kg  entfällt.  Ein  Sch  af- 
wTgen  derselben  Eisenbahngesellschaft  ruht  auf  drei  lenk- 

Achse.  ..a  ist  10,37  m lang;  er  e.that 
einen  Heizapparat  mit  Thermosyphon  und  wiegt  mit  Wasser 
und  Heizvorrath  voll  besetzt  18,293  t.  ^ 

aufnehmen  soll,  so  ist  für  jede  Person  ein  todtes  Gewicht  von 
kn  zu  befördern.  • 

Aehnlich  gestaltete  Wagen  von  bedeutender  Länge,  grossem 
Gewicht  bei  geringer  Zahl  von  Insassen  sind  fast  von  allen 

Hauptbahnen  Frankreichs  aüsgestellt.  Auch  die  „Grand  j 
Central  Beige  Eisenbahn“  hat  einen  derart  gebauten 
. Personenwagen  vorgeführt,  bei  welchem  überdies  die  Auf- 
hängung der  Kastenrahmen  mit  nach  innen  gerichteten  Feder- 
gelelken nach  dem  System  F er  ar  d 

lewinnt  einen  Ueberblick  über  die  Ausbildung  des  Wagen- 
baues in  dieser  Beziehung  während  der  letzten  15  Jahre,  wenn 
man  sich  den  Stand  desselben  zur  Zeit  der  Weltausstellung  in 
Wien  (1873)  vergegenwärtigt.  Nach  A.  P e t z h o 1 d t s „Studien 
JlrTr..sportmittol  a.f  Schic.e.wcge.“  hatten  ä« 
nischen  Durchgangswagen  damals  eine  Lange  von  12  bis  18  m 
W müdesten!  48  bis  höchstens  80  Sitzplätzen.  Das  Eigen- 
gewicht überschritt  selten  12  t und  dm  auf 
?hellte  Tara  stellte  sich  bei  Wagen  I.  Klasse  auf  durchschnitt- 
lich 406  kg.  Es  ist  allerdings  richtig,  dass  bei  grosserer  Länge 
der  mgeS  eine  weit  geringere  Zahl  derselben  (z.  B^  bei  der 
Paris-Orl6ans  Bahn  9 gegen  24)  im  Zuge  pführt  wird,  da^  also 
weniger  Dienstpersonal,  weniger  Anschaflunp-  und  Hnter- 
haltungskosten  erforderlich  sind  und  auch  der  Lauf  des  ganzen 
Zuges  wie  des  einzelnen  Wagens  ruhiger  sein  ^®^ 

aber  doch  die  einerseits  erzielten  Ersparnisse  durch  den  Um- 
stand zu  nichte  gemacht,  dass  auf  den  einzelnen  ^tzplatz  eine 
^.vchätomäcsig  grosse  todte  Last  entfalt  D»» 
und  schweren  Wagen  sind  also  nur  dort  berechtigt,  wo  es  sich 
um  sehr  weite  Reisen  handelt  und  wo  die  Erhebung  einer  be- 
sonderen Zuschlagsgebühr  zu  den  gewöhnlichen  Fahrpreisen 
zulässig  erscheint. 

Von  den  ausgestellten  Wagen,  welche  dem  gewöhnlichen, 
vorwiegend  örtlichen  Verkehre  dienen,  sind  diejenigen  der  I. 
und  III.  Klasse  der  P a r i s - L y o n- M 1 1 1 e 1 m e e r Eisen- 
bahn erwähnenswerth.  Die  Wagen  I.  Klasse  mit  beweglichen 
Gestellen  zu  je  2 Achsen  sind  10,13  m lang,  enthalten  einen 
Mittelsalon  und  4 Koupees  oder  keinen  Mittelsalon  und  8 Kou- 
pees  oder  6 gewöhnliche  Koupees  und  2 „Fauteuils  mit  zu- 
Lmmen  höchstens  32  Sitzplätzen  und  wiegen  leer  14,26  t Die 
Wagen  III.  Klasse  sind  8,99  m lang,  ruhen  aut  drei  lenkbaren 
Achten,  fassen  50  Personen  und  wiegen  leer  10,89  t.  Mit  Rück- 
sicht auf  die  meistens  sehr  unbequeme  und  armselige  Ausstat- 
tung der  Wagen  II.  und  III.  Klasse  der  Französischen  Bahnen 
muss  hervorgehoben  werden,  dass  sowohl  die  betreffenden 
Wagen  der  genannten  Eisenbahn,  wie  auch  diejenigen  de 
Französischen  Staatsbahnen  eine  weit  bessere  Einrichtung 
zeigen;  die  Sitzplätze  selbst  der  UL  Klasse  sind  gepolstert 
und  durch  kleine  Arm-  und  Kopf  lehnen  von  einander  ge- 
schieden — die  einzelnen  Koupees  machen  durchaus  nicht  den 
Eindruck  von  Kloster-  oder  Gefängnisszellen,  wie  jene  der 
Wagen  II.  Klasse,  in  welchen  man  heute  noch  von  der  Schwei- 
zerischen und  Deutschen  Grenze  nach  Paris  befördert  wird. 
Hoffentlich  sind  die  ausgestellten  Wagen  nicht  blos  für  diesen 
Zweck  hergestellt  worden,  sondern  auch  für  den  Gebrauch  auf 
den  Eisenbahnlinien  bestimmt. 

Die  Gesellschaft  der  Eisenbahn  von  Bona 
nach  Guelma  (Algerien)  und  deren  '^®^^^^“Serungen 
hat  einen  für  ihre  normalspurigen  Ennen  gebauten  Wapn  au 
gestellt,  auf  dessen  Untergestell  zwei,  für  die  I. 

^stimmte  Wagenkasten  sich  erheben,  welche  von  Hängen  mit 
Geländern  umgeben  sind.  Diese  Gänge  haben  nämlich  eine 


1  1 eiförmige  Anordnung;  und  in  den  -so  g^aftenen 

rechteckigen  Plätzen  sind  die  Wagenkasten  aufgestellt  Baide 
Kasten,  sowie  auch  der  Quergang,  sind  mit  einem  gemeinsamen 
Dache  überdeckt,  während  die  Seitengange  offen 
Koupees  öffnen  sich  nur  auf  die  Seitengänge 

1174  m lang,  ruht  auf  zwei  beweglichen  Gestellen  mit  je 

2 Achsen  und  wiegt  14,11  t;  da  er  49  Reisende  aufnehmen  kann 
so  beträgt  das  auf  jede  Person  entfallende,  yerhaltnissmässig 
geringe  todte  Gewicht  288  kg.  Die  Vortheile 

nang  System  Desgrange,  sind  theils 

Rücksicht  auf  die  klimatischen  Verhältnisse  der  Gegend,  welche 

SrS  a.reb.iaU.  tbeils  aber  ..eh  selcbe  vo. 

Interesse;  die  Wagen  mit  einem  Seitengange,  wie  solche  früher 
auf  der  fraglichen  Bahn  verkehrten,  geben  eine  ungleiche  Be- 
lastung der  Wagenachsen; 

Wagenkasten  befindet  sich  bei  ihnen  nicht  in  der  ^Mittellinie 
des  Zuges,  die  Seitenfedern  unter  den  Gängen  werden  weniger 
beSef  als  ie.e  der  a.dere.  Serte.  Durch  die  neue  Auord.ung 
erscheinen  diese  Nachtheile  b^oben.  Omnibus- 

Auf  den  Französischen  Eisenbahnen  hat  der  Omnibus 
betrieb,  welcher  durch  eine  Präsidialverordnung  vom  30.  Mai 

1880  ermöglicht  wurde,  seit  dem  Jahre  1884,  d.  i.  seit  den 
ersten  ausgedehntere.  Versuche,  mit  Ommhuszhge.  auf  ^ ; 

Fransösisohe.  Nordbahn,  stetig  grassere  : 

Ich  habe  schon  im  Jahre  1887  m dieser  Zeitung  (Nr.  70  S.  623  . 

Ld  624)  die  Entwickelung  des  Omnibusbetriebes  auf  den  ^ 
SLuptbahnen  in  Frankreich  eingehend  besprochen  und  mochte 
heute  nur  des  Zusammenhanges  wegen  hinzufugen,  dass  man 
anfangs  auch  auf  den  Französischen  Bahnen  zuin  grossen  Theile 
für  den  Omnibusbetrieb  älteres  Betriebsmaterial,  Lokomotiven 
und  Wagen  umbaute  oder  auch  das  vorhandene  neuere  Ma- 
terial dfeser  Art  verwendete.  Allmählich  verlässt  man  nun  j 
diesen  Grundsatz  und  verwirklicht  die  gewiss  sehr  richtige  , 
inschauung,  dass  dieser  eigenartige  Betrieb  sein 
und  eigenartig  gebautes  Betriebsmaterial  verlangt,  yoe  dies 
" auTin  ofutfchland  und  theilweise  in  Oesterreich  bereits 

durchgefuhrt  ist.^  „ ^ ^ ^ ^ e W e s t b a h n hat  nur  einen  neuen  ! 
gemischten  Wagen  für  Omnibuszüge  ausgestellt. 
ILTelbe  ist  7,14  m lang  (mit  Buffer  8,36  mj  2.70  m breit  und 
1 98  m hoch ; er  ruht  auf  zwei  Achsen,  deren  Räder  1,^  m , 
Durchmesser  besitzen  und  von  denen  jede  Achse  montirt  900  kg 
I wiegt.  Der  Wagen  zerfällt  in  :ein  Koupee  ^ 

' Koupees  II.  Klasse  und  ist  für  28  Personen  bestimmt,  für  Ge- 
päck befindet  sich  ein  eigener  Raum 

kann  dasselbe  auf  dem  Wagendache  untergebracht  werd^.  Der 
Wagen  wiegt  leer  10,2  t.  Auch  die  ^ r a n z o s i s c h e N o r d 
bafn  hat  einen  Wagen  für  0 m n i b u s z u g e ausgestell  . 
Derselbe  erscheint  als  Vereinigung  zweier  ^agen  mit  Mittel- 
eane-  der  eine  Wagen  ruht  auf  zwei  Achsen,  welche  beide  ge 
bremk  werden  können,  der  andere  auf  vier  Achsen  von  denen 
nur  ein  Paar  mit  Bremsen  ausgerüstet  ist;  beide  ^ag^  sind 
durch  einen  vollkommen  geschlossenen,  mit  ^^®sEchen  müden 
versehenen  Gang  verbunden.  Der  ganze  ^agen  umfas^ 
Plätze,  einen  Gepäckraum,  ein  Postkoupee,  ist  mit  Handbremse 
und  Luftbremse  versehen  und  wiegt  27,25  t. 

Die  Verwendung  von  Wagen  mit  einer  sc>  bedeutenden 
Anzahl  Plätze  gewährt  bei  Omnibuszügen  den  Vorteil,  dass 
ein  einziger  Schaffner  zur  Bedienung  .des^Zuges  genügt,  dass 
ferner  das  auf  die  Person  entfallende  todte 
ringeres  wird,  als  bei  kleineren  Wagen;  sie  setzt  aber  auch 
voraus,  dass  die  Benutzung  der  Züge  eine  nahezu  gleichmassige 
ist  und  die  Fälle,  in  denen  eine  sehr  schlechte  Ausnutzung  des 
Wagens  stattfindet  oder  um  weniger  Personen  willen  ein 
lener  Wagen  angehängt  werden  muss,  nur  ausnahmsweise 
auftreten.  Heber  die  Erfahrungen,  welche  bei  der  FranzosiscJ^en 
Nordbahn  mit  dem  oben  beschriebenen  Omnibuswagen  bisher 
gemacht  sind,  liegen  keine  Angaben  vor. 

Die  Belgische  Gesellschaft  „La  M e t allur  gi  qu  e , 
welche  auch  nach  Frankreich  Eisenbahn  - Betriebsmaterial 
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liefert,  hat  einen  für  die  Belgischen  Staatsbahnen  bestimmten 
Dampfomnibus  ausgestellt,  welcher  neben  der  mit  12  At- 
mosphären arbeitenden  Lokomotive,  Koupees  I.,  II.  und  III.  Klasse 
enthält  und  sich  durch  die  doppelte  Federung  des  Wagen- 
kastens und  des  Eahmens  auszeichnet. 

Güterwagen,  welche  zur  Beförderung  gewisser  Waaren- 
gattungen  bestimmt  sind,  sind  auf  der  Ausstellung  nur  in  geringer 
Anzahl  vertreten.  Erwähnung  verdienen  ein  Eistransport- 
wagen und  ein  Wägen  zur  Beförderung  langer  Bleche 


und  langer  biegsamer  E i s e n s t ü c k e.  Letzterer,  von  der 
Französischen  Nordbahn  ausgestellt,  ruht  auf  zwei  beweglichen 
Gestellen  mit  je  zwei  Achsen  derart , dass  die  Belastung, 
welche  25  t betragen  kann,  auf  sämmtliche  Achsen  gleich- 
massig  vertheilt  wird. 

Auf  Einzelheiten  in  der  Konstruktion  der  Personen-  und 
Güterwagen,  sowie  auf  verschiedene  von  Eisenbahnen,  Fabriken^ 
Erfindern  usw.  vorgeführte  Konstruktionstheile  für  Wagen  werde 
ich  in  einem  späteren  Artikel  zurückkommen.  A,  B. 


Die  neue  Amerikanische  Eisenbahnvereinigung. 


Die  Verhandlungen  zwischen  einer  Anzahl  Amerikanischer 
Bahnpräsidenten  und  Bankiers,  welche  bezwecken,  die  Tarife 
zu  erhöhen  und  das  V^erwaltungs wesen  zu  verbessern,  bringen 
Thatsachen  ans  Licht,  von  denen  man  sich  in  Europa  bisher  ! 
kaum  einen  Begriff  machte.  So  waren  es  z.  B.  gewöhnlich 
nicht  die  Präsidenten,  noch  die  Betriebsdirektoren,  welche  die 
Frachtsätze  und  Fahrpreise  nach  Belieben  herabsetzten,  sondern 
ganz  untergeordnete  Lokalbeainten  und  häufig  sogar  Verkehrs- 
agenten, die  nicht  die  geringste  Verantwortlichkeit  haben.  In 
Berücksichtigung  der  grossen  Interessen,  die  bei  dem  Amerika- 
nischen Bahnbetriebe  auf  dem  Spiele  stehen  und  die  in  runden 
Zahlen  ein  Kapital  von  36  Milliarden  Mark  darstellen,  sind 
solche  Enthüllungen  von  grosser  Wichtigkeit;  ob  aber  der  ein- 
fache Entschluss,  dass  die  Tarifregelung  in  Zukunft  lediglich  von 
den  Präsidenten  selbst  ausgehen  und  noch  dazu  einer  Be- 
schränkung oder  Bestätigung  seitens  eines  Ausschusses  unter- 
liegen soll,  dem  herrschenden  Uebel  steuern  kann,  das  ist  sehr 
zweifelhaft.  Die  angedrohte  Strafe  von  1000  M.  für  erwiesene 
Vergehen  gegen  die  neue  Ordnung  ist  so  klein,  dass  sie  kaum 
wirksam  sein  dürfte,  um  Unterbeamte,  die  sich  bis  jetzt  ausser- 
ordentlich bereicherten,  zu  ihrer  Pflicht  zurückzuführen.  Die 
Mängel  des  vorgeschlagenen  Verfahrens  beschränken  sich 
übrigens  nicht  auf  die  Geringfügigkeit  des  Strafmaasses. 

Bis  jetzt  haben  sich  nur  diejenigen  Gesellschaften,  die 
westlich  von  Chicago  und  St.  Louis  liegen,  sowie 
die  östlichen  Trunklinien  vereinigt,  dem  Unterbieten 
der  Frachten  Einhalt  zu  thun,  und  es  bleibt  noch  sehr  fraglich, 
ob  sich  andere  Bahnen  der  Bewegung  änschliessen  werden. 
Dass  bedeutende  Finanzhäuser  auf  beiden  Seiten  des  Meeres 
Hand  in  Hand  mit  den  Eisenbahnen  gehen  und  sich  anheischig 
machen,  neuen  Parallellinien  entgegenzuarbeiten,  verleiht  der 
Vereinigung  jedenfalls  Gewicht;  doch  darf  man  dessen  unge- 
achtet nicht  übersehen,  dass  Finanziers  am  Ende  Geschäfts- 
leute^ sind,  die  möglichst  viel  zu  verdienen  trachten  und,  so 
lange  sie  selbst  sicher  gehen,  wenig  oder  keine  Notiz  von 
idealen  Handels  - Moralitätsgrundsätzen  nehmen.  Das  neue 
’Bündniss  mit  den  Bahnpräsidenten  wird  deshalb  auch  nur  so 
lange  anhalten,  bis  es  einem  der  betheiligten  Häuser  nutz- 
bringender erscheint,  seine  Freiheit  zurückzugewinnen,  oder  es 
werden  sich  Mittel  und  Wege  finden,  um  die  Festsetzungen 
des  Vertrags  zu  umgehen.  Versteht  es  die  Vereinigung  aber, 

I ihre  Freundschaft  mit  den  Bankiers  in  Einklang  mit  den  mate- 
riellen Interessen  der  letzteren  zu  bringen,  dann  wäre  es  aller- 
? dings  möglich,  den  Bau  von  Wettbewerbbahnen  auf  einige  Zeit 
zu  verhindern,  da  die  Ausführung  solcher  Pläne  ohne  finan- 
zielle  Unterstützung  nicht  denkbar  ist.  Die  Zwischenstaatsakte 
'•  erkannte  bereits  die  Gefahr,  die  den  Amerikanischen  Eisen- 
t bahnen  durch  die  allzu  zahlreiche  Herstellung  von  Wettbewerbs- 
} linien  erwächst,  beschäftigte  sich  aber  in  erster  Linie  mit  Auf- 
' hebung  des  „Poolin  g“  oder  Fracht-Vertheilungssystems  und 
^ mit  Erwägung  der  üblichen  Differentialtarife.  Obgleich  Pooling 
^ nun  vor  der  Einmischung  derEegierung  allseitig  verdammt  wurde. 


3 Aus  Oesterreich-Ungarn. 

r Doppelgleise  der  Oesterreichischen  Eisenbahnen. 

L Wenn  man  die  Statistik  der  Oesterreichischen  Eisenbahnen 

in  Bezug  auf  die  Gleisanlagen  mit  der  Statistik  ausländischer 
jfe  Eisenbahnen  vergleicht,  so  ergibt  sich  der  „Zeitschr.  f.  Eipnb. 
jp  . u.  Dampfsch.“  zufolge,  dass  die  Länge  der  Doppelgleise  bei  den 
0 ' Oesterreichischen  Eisenbahnen  eine  auffallend  geringe  ist.  Diese 
Erscheinung  ist  durchaus  nicht  durch  Erwägungen  des  Ver- 
V kehrsbedürinisses  bedingt,  sondern  hauptsächlich  das  Ergebniss 
der  Verhältnisse,  unter  denen  die  Finanzirung  der  in  der  neueren 
Zeit  erbauten  Eisenbahnlinien  vor  sich  gegangen  ist.  Während 
noch  in  den  fünfziger  Jahren  bei  dem  Bau  der  Staatsbahnlihien 
. auf  die  Anlage  eines  Doppolgleises  Bedacht  genommen  wurde, 
ist  man  bei  den  später  zu  stände  gekommenen  Eisenbahnen, 
obwohl  die  Höhe  ihres  Anlagekapitals  die  gleiche  Vorsicht  ge- 
stattet hätte,  bestrebt  gewesen,  die  Baukosten  möglichst  herab- 


klagen viele  Bahnen  jetzt  darüber,  dass  die  Unterdrückung  der- 
selben sich  als  nachtheilig  für  sie  erweist.  Die  Eifersucht 
zwischen  den  Gesellschaften  ist  ebenso  gross,  dass  darin  ein 
fast  ünübersteiglichas  Hinderniss  für  die  Einführung  von  Maass- 
regeln liegt,  die  jeder  derselben  gleichmässig  zu  gute  kommen 
sollen.  Ausserdem  ist  auch  die  Methode,  mit  den  Fracht-  und 
Personenpreisen  auf  unerhörte  Weise  umzuspringen,  so  tief 
eingerissen,  dass  sie  kaum  auszurotten  sein  dürfte. 

Ein  Fall  genügt,  um  den  bestehenden  Unfug  zu  kenn- 
zeichnen. Derselbe  bezieht  sich  auf  den  Handel  in  Fahrkarten, 
der  eine  ganz  regelmässige  Geschäftsthätigkeit  in  Amerika 
bildet.  Ein  Händler  in  Chicago  kaufte  unlängst  von  der 
Missouri,  Cansas  & Texas  Eisenbahn,  einem 
Unternehmen,  welches  über  eine  Bahnstrecke  von  1 611  Eng- 
lischen Meilen  (2  593  km)  gebietet,  950  Personenfahrkarten  für 
die  Linie  von  Chicago  nach  Cansas  zum  Preise  von  614  D. 
das  Stück,  trotzdem  der  tarifmässige  Preis  1214  D.  beträgt. 
Die  anderen  vier  Bahnen,  welche  dieselben  Städte  berühren 
und  weniger  „spekulative“  Fahrkarten  ausgegeben  hatten,  gaben 
erst  vor,  über  die  Handlungsweise  des  Beamten,  der  einen 
Nachlass  von  50  ^ bewilligt  hatte,  empört  zu  sein,  bedrohten 
den  Käufer  mit  einem  Prozesse,  vereinigten  sich  schliesslich 
mit  ihm  dahin,  dass  er  die  gekauften  950  Fahrkarten  zurückgab 
und  statt  deren  zu  demselben  Preise  (also  zur  Hälfte)  je  200 
I von  jeder  der  5 Wettbewerblinien  erhielt,  so  dass  nunmehr 
keine  der  Bahnen  gegen  ihn  vergehen  koniite.  Die  1000  Fahr- 
karten sind  um  6 250  D.  billiger,  als  der  Tarif  lautet,  abgegeben, 
um  welchen  Betrag  die  betreffenden  Aktionäre  verkürzt  werden, 
während  etwa  %.  davon  in  die  Taschen  des  Fahrkartenspeku- 
lanten wandern. 

Solche  Zustände  liefern  den  besten  Beweis  dafür,  dass 
die  Eisenbahnvereinigung  mit  ihrem  Vorhaben,  „die  Fracht- 
sätze usw.  zu  erhöhen  und  aufrecht  zu  erhalten,“  zeitgemäss 
ist.  Hoffentlich  fällt  der  Bericht  des  Ausschusses  so  aus,  dass 
dadurch  die  bereits  zusammengetretenen  Bahnen  in  ihrem  Vor- 
haben bestärkt  und  zögernde  Linien  zu  der  Verbindung  heran- 
gezogen werden.  Die  abwartende  Haltung  der  Europäischen 
Börsen,  den  ermuthigenden  Betriebs-  und  Verbesserungsberichten 
gegenüber,  ist  ganz  dazu  geeignet,  die  Mitglieder  der  Vereini- 
gung anzuspornen,  ihre  neuen  Vereinbarungen  mit  grösstem 
Nachdrucke  durchzuführen.  Diese  Haltung  zeigt  das  Miss- 
trauen an,  mit  welchem  man  Amerikanische  Eisenbahnaktien 
betrachtet,  seitdem  es  sich  deutlich  ergab,  dass  die  Interessen 
der  Aktionäre  mit  einer  Willkür  und  Gleichgültigkeit  vernach- 
lässigt werden,  die  in  der  Geschichte  der  Eisenbahnverwaltung 
ohne  Beispiel  ist.  Andererseits  bedarf  es  lediglich  eines  ernsten 
Willens  seitens  der  Bahnen  selbst  und  der  mit  ihnen  verbün- 
deten Bankiers,  um  Amerikanische  Eisenbahnaktien  in  Europa, 
wo  die  Nachfrage  nach  Kapitalanlagen  täglich  zunimmt,  zu 
einem  beliebten  Werthe  zu  machen.  Bei  ehrlicher  Verwaltung 
wäre  der  Amerikanische  Markt  der  sicherste  und  versprechendste 
unter  allen  ausländischen  Werthen. 


zumindern.  Es  war  aber  vorauszusehen,  dass,  sobald  eine  plan- 
mässige  Eisenbahnpolitik  in  Oesterreich  platzgreifen  werde, 
diese  es  als  eine  ihrer  wichtigsten  Aufgaben  betrachten  müsse, 
derartige  Unterlassungen  auszugleichen,  und  die  Maassnahmen, 
welche  das  Handelsministerium  in  dieser  Eichtung  schon  ge- 
troffen hat  bezw.  vorbereitet,  dürften  gewiss  als  geeignet  an- 
gesehen werden,  um  die  nöthigen  Ergänzungen  des  Oester- 
reichischen Eisenbahnnetzes  in  kürzester  Zeit  durchzuführen. 
Die  bezüglichen  Bestimmungen,  welche  in  den  Konzessions- 
urkunden einzelner  Eisenbahnen  enthalten  sind,  werden  die 
Eegierung  nicht  verhindern,  auf  die  Durchführung  dessen,  was 
versäumt  worden  ist,  zu  dringen,  Hat  sie  doch  als  Aufsichts- 
behörde der  Eisenbahnen  schon  aus  Eücksichten  für  die  Sicher- 
heit des  Verkehrs  die  Verpflichtung,  unter  Umständen  auf  die 
Herstellung  eines  zweiten  Gleises  einzuwirken.  Die  Noth- 
wendigkeit  der  Eücksichtnahme  auf  die  Sicherheit  des  Ver- 
kehrs ist  namentlich  bei  denjenigen  Eisenbahnen  vorhanden 
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deren  Linien  den  internationalen  Personenverkehr  vermitteln 
oder  deren  Anschlüsse  sich  wesentlich  vermehrt  liaben.  so 
z B.  hei  der  Galizischen  Carl  Ludwigb^n,  welche  Gesellschaft, 
wie  wir  bereits  mitgetheilt  haben,  das  Uehereinkommen  wegen 
Legung  des  zweiten  Gleises  ahgescWossen  hat  und  sc^n  daran 
geht,  dasselbe  durchzuführen.  Die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
lat  kchon  früher  einer  solchen  Verfügung  der  Regierung  ent- 
sprochen. Die  Aussig-Teplitzer  und  andere  Bahnen  werden  noch 
folgen.  Diese  Neuerungen  sind  zwar  für  einzelne  Unternehinungen 
zunächst  mit  einigen  Opfern  verbunden,  ^lein  es  ist  zu  hoäen, 
dass  die  Eisenbahnverwaltungen,  deren  Verstandniss  und  Ent- 
gegenkommen für  die  Bedürfnisse  des  Verkehrs  wiederholt  an- 
frkannt  wurde,  auch  in  ^ser.  Hinsicht  Staatsverwalt^ 
in  der  Erfüllung  ihrer  schwierigen  Aufgaben  zur  beite  stehen 
werden. 

Ahwägen  des  Personengepäcks. 

Gemäss  Verfügung  des  K.  K.  Handelsministeriums  hat 
die  K.  K.  Normalaichungs-Kommission  eine  von  der  -tirma 
Schember  & Söhne  in  Wien  hergestellte  ZeigerbruckenvC^aage 
zur  Aichung  und  Stempelung  zugelassen,  welche  zum  Abwagen 
von  Personengepäck  (Reisegepäck)  bestimmt  ist  ^ 
liehen  Verkehre  nur  zu  diesem  Zwecke  verwendet  werden  dar£ 
Die  nähere  Beschreibung  aieser  Waage  nebst 
Aichung  derselben  bezüglichen  Bestimmungen  ist  in  dem  „Ver- 
ordnungsblatts für  das  Aichwesen“  Nr.  32  vom  Jahre  1889  ent- 
halten. 

Getrennte  Rechnung  für  das  Oesterreichische  und  Ungarische 
Netz  der  Südbahn. 

Mit  Rücksicht  darauf,  dass  vom  Jahre  1890  ah  die  Steuer- 
freiheit des  Ungarischen  Netzes  der  Südbahn  aiRhort,  hat  der 

Oesterreichische  Handelsminister  die  vorläufipn  Grundsätze  für 

die  getrennte  Führung  der  Rechnungen  beider  Netze  der  Süd- 
hahn bekanntgegeben,  welche  auch  von  der  Ungarischen  Re- 
gierung genehmigt  sind.  Das  Jahr  W89  ist  das  erste 
sieben  Jahre,  deren  Erträgnisse  die  Grundlage  für  die  Mög- 
lichkeit des  mit  dem  1.  Januar  ISSßJjegmnenden  der 

Staatsverwaltung  auf  die  Einlösung  der  Sudbahn  bildet. 

Lokalbahn  Horn-Hadersdorf  und  Krems-Herzogenburg. 

Diese  beiden  Lokalbahnen,  welche  am  16.  d.  Mtg.  dem 
Verkehre  übergeben  sind,  haben  trotz  der  kurzen  Strecke,  zu- 
sammen 65  km,  grosse  materielle  Opfer  10  Millionen  Guld^^^^^ 
gefordert.  Auf  die  Strecke  Krems-Herzogenburg  entfallt  der  Bau 
3er  grossen  Donaubrücke  und  der  ziemlich  lange  T^nel  durch 
den  Göttweiger  Berg  (von  Furth  bis  Klein=Wieu).  Mit  der  Er- 
öffnung der  fwei  Lokalbahnen  ist  ein  ringförmiger  Schienenweg 
X dir  Nordbahn  bis  zur  Südbahn  ^'^^d . durch  Niederos  e^ 
reich  hergestellt.  Die  Lokalverhindung 
geht  über  Laa,  Zellerndorf,  Horn,  Krems,  St.  PoR®“> 
nach  Leobersdorf  und  verbindet  die  Nordbahn,  Nordwestbahn, 
Franz  Josef  bahn  (Hauptstrecke  und  die  Kremser  Strecke), 
Westbahn  und  Südbahn. 

Eintreibung  freiwilliger  Beiträge  zum  Bau  einer  Bahn 
(Verwaltungsrecht). 

Eine  Firma,  welche  sich  zu  einem  freiwilligen  Beitrage 
zum  Bau  der  Böhmischen  Transversalbahn  verpflichtet  und 
denselben  verweigert  hatte,  wurde  zu  dessen  Leistung  von  der 
Verwaltungsbehörde  unter  Androhung  von  Zwangsmaassregeln 
aufgefordert.  Die  Beschwerde  dagegen,  dass  es  sich  um  emen 
privatrechtlichen  Anspruch  der  Staatsverwaltung  handle,  wel- 
cher vor  Gericht  kontradiktorisch  geltend  zu  machen  sei, 
wurde  vom  Verwaltungs-Gerichtshofe  aus  folgeni^m  Grunde 
abgewiesen:  Der  fragliche  Beitrag  stellt  sich  als  mn  Konkurrenz- 
beitrag dar,  weil  die  Baukosten  der  genannten  Bahn  nach  dem 
betreff'enden  Gesetze  zum  Theile  vom  Staate,  aus  Landesmitteln 
und  durch  Beiträge  der  Interessenten  zu  decken  sind  u^  Kon- 
kurrenzbeiträge gleich  den  direkten  Steuern  durch  die  Verwal- 
tungsbehörden einzutreiben  sind. 

Legung  des  zweiten  Gleises  auf  der  Carl  Ludwighahn. 

Die  im  letzten  Berichte  (Nr.  55  S.  669  d Ztg.)  mitge- 
theilten  Vereinbarungen  zwischen  der  Carl  Ludwigbahn  und 
der  Regierung  bezüglich  des  zweiten  Gleises  und  der  Aende- 
rung  des  Garantieverhältnisses  haben  den  BeifaU  der  Börse 
nicht  gefunden.  Die  Aktionäre  der  Carl  Ludwigbahn  Mben, 
nach  Ansicht  der  Börse,  für  alle  Zukunft  kaum  auf  mehr  als 
ein  5^  Erträgniss  zu  rechnen,  da  die  Bezahlung  einer  solchen 
Dividende  die  Erzielung  eines  Reingewinnes  von  6 % voraus- 
setzt, was  unter  den  heutigen  Verhältnissen,  insbesondere  im 
Hinblicke  auf  die  Verkehrspolitik  der  Anschlussbahnen,  doch 
nur  möglich  sei,  wenn  eine  Reihe  von  günstigen  Umst^den 
zusammentrifft.  Bei  solchem  Urtheile  wird  zu  ^erth 

darauf  gelegt,  dass  die  feste  Verzinsung  von  4%,  gleich  8,40  fl. 
für  die  AktTe’ ohne  Rücksicht  auf  den  Ertrag  der  Rese^^^^^^^ 
immerhin  etwas  bedeutet.  In  den  letzten  3 Geschäftsjahren 


hat  die  Carl  Ludwigbahn  nicht  mehr  zur  Vertheilung  gebracht 
im  Jahre  1887  wenfger,  nämlich  3,5 Es  ist  wahr,  dass  d^® 
Legung  des  2.  Gleises  aus  strategischen  Rücksichten  gefordert 
und  beschleunigt  wird,  allein  wenn  das  Gleis  einmal  da  ist, 
wird  es  aucla  aen  geschäftliche  q Interessen  dienstbar  sein. 
Die  Verwaltung  der  Carl  Ludwigbahn  hat  gut  daran  ge- 
than,  eine  Verständigung  mit  der  Staatsverwaltung,  ^^®^® 
die  Galizische  Transversalbahn  und  die  Lemberg-Czernow^^ 
Jassy  Bahn  beherrscht,  anzustrehen;  di®Garl  Ludwigbahn  w^ 
sonst  in  ihren  verkehrspolitischen  Interessen  beeinträchtigt 

wordCp^^  Schienenhedarf  für  das  zweite  Gleis  beläuft  sich  auf 
ungefähr  23  000  t.  Die  kartellirten  Schienenwerke  haben  die 
Lieferung  zum  Preise  von  9,60  fl.  für  den  Metercentner  ab  Werk 
angehoten.  Die  Ausführung  wird  in  Gemassheit  der  Kartell- 
bestimmungen den  nördlichen  Werken  zutallen. 

Die  Galizischen  Linien  der  Oesterreichischen  Staatsbahnen. 


Der  Präsident  der  Generaldirektion  der  Staatshahnen 
Baron  C z e d i k und  Direktor  Kolosvary  beremen  die  Gaü- 
zische  Transversalbahn  behufs  persönlicher  Wahrnehmung 
bezw.  Abstellung  der  seitens  der  Krakauer  Hand^skammer 
hervorgehobenen  Verkehrsübelstände  aut  dieser  Bahn,  sowie 
behufs  Herbeiführung  von  Verkehrserleichterungen  zu  den  Ga- 
lizischen Kurorten,  und  soll  diesoezüglioh  beabsichtigt  werden, 
Zweiglinien  von  der  Transversalbahn-Station  Muszyna  zu  d^ 
Kurorte  Krynica  und  von  Neu=Sandec  zu  dem  Kurplatze  Sezaw- 
nica  herzustellen. 

Beistellung  von  Kohlenwagen. 

Das  Oesterreichische  Abgeordnetenhaus  hat  seinerzeit  den 

Beschluss  gefasst,  die  Regierung  aufzufordern,  dfj^  Sorge  zu 
tragen  dass  an  den  grossen  Produktions-  und  Handelsmittel- 
punkten ein  V erzeichniss  der  täglich  von  den  Kohleninteressenten 
Bestellten  Staatsbahnwagen  mit  der  glei^E^eitigen  Angabe  d^ 
thatsächlich  beigestellten  Wagen  in  bestimmten  kurzen  Zeit- 
räumen veröffentlicht  werde  und  dass  hierzu  auch  die  anderen 
Bahnen  veranlasst  werden.  In  Ausführung  dieses  Beschlusses 
erging  seitens  der  Generaldirektion  der  Staatsbahnen  eine  Ein- 
lafunl  an  die  Direktion  der  Aussig-Teplibzer  Eisenbahn,  und  es 
fand  demgemäss  zur  Berathung  der  erwähnten  Angelegenheit 

in  Te^itz  ß.  v.  Pichler  bemerkte,  dass 

den  eigentlichen  Gegenstand  der  Berathung  ^}®,  halbmonatliche 
Veröffentlichung  des  Ausweises  bilde,  m welchem  ^aasse  die 
Werke  Kohlenwagen  bestellt  und  in  welchem  sol^e  beigestellt 
wurden,  ferner  die  Ermittelung  der  Summe  der  W^en,  welche  . 
bei  eintretendem  Wagenmangel  für  die  y ®^he  na^ 

Maassgabe  der  im  abgelaufenen  Jahre  erfolgten  ^batsächlichen 
Wagenbeistellung  aufzutheilen  wären;  gleichzeitig  ®®U  ^ber 
den  Vorgang  bei  der  Wagenbeistellung  zu  berathen.  B®|"gh®b 
der  Ermittelung  der  erwähiften  Verhaltnissziffer 
eender  Vorgang  beantragt.  Es  sind  aus  der  von  der  Ajissig- 
leplitzer  Bahn  herausgegebenen  Statistik  den  Böhmischen 
BrLnkohlenverkehr  die  erforderlichen  Ziffern  der  im  Jahre 
1888  verfrachteten  Kohle  zu  entnehmen  und  diese  Ziffern  durch 
10,5  als  Durchschnittshelastung  zu  theilen;  hierdurch  erhält 
man  die  jährliche  Wagenzahl  und  ’iach  Theilung  der  letz- 
teren Ziffer  durch  300  - der  Zahl  deyährhchen  Arbeitstage - 
die  Zahl  der  jeweilig  täglichen  Wagenbeistellung.  Nach 
längerem  Wortkampf  stimmte  die  Mehrheit  dieser  Rechnungs- 
weife zu;  die  Minderzahl  verweigerte  diese  mft 

der  Begründung,  dass  die  Annahme  von  300  Arbeitstagen 
unrichtig  sei  und  dass  die  jeweilig  thatsachlich  verfahr^en 
Schicht^  in  Rechnung  zu  ziehen  seien.  Nachdem  der  Vor 
sitzende  die  Einhelligkeit  des  gefassten  B®?®blusses  als  sehr 
wünschenswerth  bezeichnet  hatte,  °^bm  die  Minderzahl  ^ 
beantragte  Rechnungsweise  für  das  Jahr  1889/90  unter  der  Vor- 
aussetzung an,  dass  bei  der  näc^tjahrigen  Berechnung  der  von 
ihr  vorgeschlagene  Schlüssel  in  Rechnung  gezogen  wefd®-  Ger 
Vorsitzende  sagte  dies  zu.  Nachdem  hiernach  eine  vollständige 
Einigung  erzielt  worden  war,  erörterte  Dir^^r  S c h ^ ® J g e r t 
(Aussig-Teplitzer  Bahn)  die  betreffenden  Ziffern  be^glich 
an  der^Linie  der  Aussig-Teplitzer  Bahn  l^®g®rrden  Werke 
Direktor  Neumann  (K.  K.Staatsbahimn) j^e  bezüg^hderan 
den  Staatshahnen  liegenden  Werke,  »as  Verzeichniss 
sodann  einhellig  angenommen,  ebenso  wurde  auch  ein  Formular 
für  Wagen-Bestellzettel  festgestellt.  Schliesslich  v^^es  Hofrath 
V.  Pichler  darauf  hin,  dass  die  Generaldirektion  dur^  An- 
kauf und  Miethe  von  Kohlenwagen  für  den 

Vorsorge  getroffen  habe,  so  dass  dem  Teplitzer  Bec^n  ^ 
diese  Zeit  1300  Wagen  mehr  zur  Verfügung  stehen  werden. 
Direktor  Schweigert  erklärte  gleichfalls,  das®  dm 
Teplitzer  Bahn,  wie  alljährlich,  auch  dieses  J^br  ihren  Wagen 
park  vermehrte  und  allen  Anforderungen  zu  ®“t®P>^®®b®Vb®- 
Lüht  sein  werde.  Schliesslich  wurde  noch  über  die  Veröffent- 
lichung der  Ausweise  Beschluss  gefasst. 
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lieber  Eisenbahnverstaatlichung. 

Unter  den  in  der  letzten  Saison  des  Wiener  Eisenbahn- 
klubs  abgehaltenen  Vorträgen  ist  der  des  Professors  an  der  Böh- 
mischen Universität  in  Prag  Dr.  K a i z 1 über  Eisenbahnverstaat- 
lichung zu  erwähnen,  über  welche  Frage  er  schon  früher  eine 
schätzenswerthe  Abhandlung  veröffentlicht  und  als  gewesener 
Abgeordneter  reiche  Erfahrungen  gesammelt  hat.  Der  Vor- 
tragende beschränkte  sich  auf  die  Darstellung  der  Entwicke- 
lung und  des  jetzigen  Standes  der  Eisenbahnverstaatlichung  in 
Preussen,  Italien,  Frankreich  und  Russland,  wobei  zum  Schlüsse 
auch  der  Sachlage  in  Oesterreich  in  Kürze  gedacht  wurde. 
Abgesehen  von  dem  reichen,  übersichtlich  gruppirten  und  zum 
Theil  neuen  Materiale,  welches  Prof.  Dr.  Kaizl  seinen  Aus- 
führungen zu  Grunde  legte,  boten  dieselben  dadurch  erhöhtes 
Interesse,  dass  dabei  die  Anwendung  der  naturwissenschaft- 
lichen Methode  auf  den  Gegenstand,  der  Zusammenhang  des 
Verstaatlichungsprozesses  mit  der  wirthschaftlichen,  kulturellen 
und  sozialen  Eigenart  der  verschiedenen  Staaten,  wonach  auch 
diese  staatswirthschaftliche  und  sozialökonomische  Lebens- 
äusserung nicht  als  Erzeugniss  des  Zufalls,  sondern  als  das 
nothwendige  Ergebniss  der  charakteristischen  Gestaltungs- 
momente jedes  einzelnen  Staates  erscheint,  in  überzeugender 
Weise  klargestellt  wurde.  Dieser  sehr  interessante  Vortrag  ist 
in  den  Nrn.  21—23  der  „Oesterr.  Eisenb.-Ztg.“  erschienen. 

Die  Lokalbahn  Rnma-Vrdnik. 

Die  Aktionäre  dieser  am  4.  d.  Mts.  eröffneten  Bahn 
hielten  am  13.  d.  Mts.  ihre  Generalversammlung  ab.  Das 
Aktienkapital  beträgt  600  000  fl.  und  zwar  360  000  fl.  Prioritäts- 
und 240  000  fl.  Stammaktien.  Die  Bahn  führt  von  Ruma  bis 
zu  den  Vrdniker  Steinkohlengewerkschaften.  Nach  erfolgter 
Wahl  der  Direktionsmitglieder  wurde  dem  Handelsminister 
Baross  für  sein  Wohlwollen  und  die  energische  Unter- 
stützung heim  Zustandekommen  dieser  Bahn  der  Dank  proto- 
kollarisch ausgesprochen.  Der  Betrieb  wird  von  der  Ungarischen 
Staatsbahn  geführt. 

Geschäftsbericht  für  1888  und  Generalversammlung  der  Barcs- 
Pakracer  Bahn  am  18.  Juli  d.  J. 

Der  Direktionsbericht  für  1888  stellt  fest,  dass  die  Be- 
triebseinnahmen von  447  829  fl.  (gegen  386  558  fl.  im  Jahre  1887) 
eine  Zunahme  von  61 270,55  fl.  = 15,8  % erfuhren  und  die  Be- 
triebsausgaben sich  auf  143  347  (163 150)  fl.  stellten.  Der  Be- 
triebsüberschuss beträgt  304  481  fl.,  hat  sich  mithin  um  81 073  fl. 
gegenüber  jenem  für  1887  gesteigert.  Zum  ersten  Male  ist  der 
Garantiebetrag  durch  das  Ergebniss  des  Betriebsjahres  gedeckt. 
Von  dem  Betriebsüberschusse  fallen  der  Südbahn  vertrags- 
■ mässig  4 481  fl.  zu,  so  dass  300000  fl.  zur  Verfügung  stehen; 
hiervon  werden  298  690  fl.  zur  Einlösung  der  Prioritäts-Aktien- 
koupons  verwendet,  während  1 310  fl.  dem  Spezialfonds-Erträg- 
nisskonto als  planmässiger  Ergänzungsantheil  für  die  Tilgung 
der  Prioritätsaktien  zugeführt  werden  sollen.  Der  Beitrag  der 
Regierung  von  10  000  fl.  für  die  Beförderung  von  Strassenbau- 
materialien  wurde  in  Prioritätsaktien  der  Gesellschaft  zum 
Kourse  von  185  angelegt  und  dem  Spezialfonds  einverleiht. 

Ausserordentliche  Generalversammlung  der  Mährisclien 
Westbahn  am  18.  Juli  d.  J. 

Diese  Versammlung  war  zum  Zwecke  der  Aufnahme  eines 
Prioritätsanlehens  einberufen.  Nach  dem  Berichte  des  Vor- 
sitzenden hat  der  Verwaltungsrath  beschlossen,  zur  theilweisen 
Bedeckung  des  Erfordernisses  für  den  Bau  der  Haupt-  und 
Nebenlinien  der  gesellschaftlichen  Bahn  eine  mit  4 % verzins- 
hche,  innerhalb  70  Jahren  vom  Jahre  1890  an  rückzahlbare 
Prioritätsanleihe  im  Nennbeträge  von  3,510  Millionen  Gulden 
in  Noten  aufzunehmen  und  zu  diesem  Behufe  17  550 
Obligationen  zu  200  fl.,  mit  Januar-  und  Julikoupons  versehen, 
auszugeben,  zu  welcher  Ausgabe  die  Gesellschaft  auf  Grund 
der  Konzessionsurkunden  vom  11.  Juli  1886  und  22.  November 
1888,  sowie  nach  Vereinbarung  mit  der  Staatsverwaltung  be- 
rechtigt ist.  Der  Verwaltungsrath  beantragt  nun  die  Geneh- 
migung dieses  Beschlusses  und  die  Ermächtigung,  den  Wortlaut 
der  auszugebenden  Prioritätsobligationen  mit  der  Staatsver- 
waltung zu  vereinbaren.  Die  Versammlung  (das  gesammte 
Gesellschaftskapital  beträgt  18 111  Aktien  zu  200  fl.),  hat  den 
Antrag  ohne  Debatte  angenommen. 


Aus  Sachsen. 

Eröffnung  der  Eisenbahnstrecken  [Schwarzenberg-Grünstädtel- 
Rittersgrün.  < i 

Am  1.  Juli  d.  J.  ist  der  erste  Theil  der  seiner  Zeit  viel 
.besprochenen  normalspurigen  Verbindungsbahn  Annaberg- 
Schwarzenberg,  nämlich  die  2,7  km  lange  Theilstrecke 
Schwarzenberg-Grünstädtel  dem  allgemeinen  Ver- 
kehr übergeben  worden.  Gleichzeitig  erfolgte  auch  die  Eröff- 


nung der  in  Grünstädtel  einmündenden  schmalspurigen  Flügel- 
bahn Grünstädtel-Rittersgrün. 

Die  normalspurige  Strecke  Schwarzenberg-Grün- 
städtel bietet  nichts  besonders  Erwähnenswerthes.  Zu  be- 
merken ist  nur,  dass  die  Einlegung  der  dritten  Schiene,  welche 
die  unmittelbare  Weiterführung  der  von  der  Schmalspurbahn 
in  Grünstädtel  einlaufenden  Schmalspurwagen  bis  Schwarzen- 
berg ermöglichen  sollte,  unterblieben  ist,  im  wesentlichen  des- 
halb, weil  diese  dritte  Schiene  die  Umladungen  bezw.  das  Um- 
steigen in  Grünstädtel  für  den  Verkehr  von  der  Schmalspur- 
bahn in  der  Richtung  nach  Annaberg  und  umgekehrt  doch 
nicht  überflüssig  gemacht  hätte,  so  dass  dann  zwei  Umlade- 
stationen (Grünstädtel  und  Schwarzenberg)  vorhanden  gewesen 
wären. 

An  der  normalen  Theilstrecke,  die  übrigens  in  der  ge- 
wöhnlichen Weise  der  Betriebs-Oberinspektion  des  angrenzenden 
Bezirks  unterstellt  ist,  Anden  sich  ausser  den  Endstationen 
keine  weiteren  Verkehrsstellen.  An  der  schmalspurigen  Flügel- 
bahn aber  sind  deren  ausser  den  beiden  Endpunkten  Grün- 
städtel und  Oberrittersgrün,  noch  5 vorhanden,  und  zwar 
4 Haltestellen  für  den  Personen-  und  Güterverkehr  — Pöhla, 
Siegelhof,  Niederglobenstein  und  Unterrittersgrün  — und  der 
Personenhaltepunkt  Oberglobenstein.  Die  9,350  km  lange  Linie 
ist  in  Unterhaltung  und  Betrieb  in  der  für  selbständige 
Sekundärbahnen  in  Sachsen  üblichen  Weise  einem  Bahnver- 
walter unterstellt,  welcher  seinerseits  nicht  den  Bezirksbehörden, 
sondern  unmittelbar  der  Generaldirektion  in  Dresden  unter- 
geordnet ist. 

Während  sich  die  normalspurige  Theilstrecke  im  Thale 
der  Mittweida  ohne  erhebliche  Neigungen  hinzieht,  wendet  die 
Schmalspurbahn  sich  im  Thale  des  Pöhlbaches  nach  dem  Kamm 
des  Erzgebirges  zu;  die  durchschnittliche  Neigung  beträgt  1:55. 
Zunächst  beginnt  sie  in  Neigungen  von  1 : 80  und  1 : 70  (bis  Pöhla) ; 
dann  folgen  Neigungen  von  1 : 50  und  1 : 40  und  etwa  von  der 
Mitte  der  Linie  an  wird  die  Neigung  1 ; 30  zur  Regel.  Es  sind 
jedoch  auf  der  ganzen  Strecke  an  geeigneten  Stellen  kurze 
Horizontalen  eingeschaltet,  um  den  industriellen  Werken  Ge- 
legenheit zu  Anschlüssen  mittelst  Privatzweiggleisen  zu  bieten. 

Da  sich  die  Bahn  auf  lange  Strecken  im  engen  Thal 
zwischen  Strasse,  Bach  und  Häusern  hindurchzuwinden  hat, 
sind  mehrfach  kostspielige  Bauten  (Strasscnverdrückungen, 
Bachverlegungen,  längere  Futtermauern  usw.)  nöthig  geworden, 
welche  den  Kostenaufwand  aussergewöhnlich  erhöht  haben. 
Nach  dem  Voranschlag  sollte  sich  derselbe  auf  96  000  M für 
das  Kilometer  belaufen.  Gleichwohl  sind  die  Stationsanlagen 
in  den  einfachsten  Grenzen  gehalten.  Insbesondere  ist  das 
Gütergleis  auf  den  Zwischenstationen  allenthalben  nur  mit 
einer  Weiche  an  das  Hauptgleis  angeschlossen. 

Von  den  industriereicnen  Ortschaften,  welche  die  Bahn 
durchzieht,  so  Pöhla  mit  dem  Eisenwerk  Pfeilhammer  der 
Gebrüder  Breitfeld,  Globenstein  mit  der  Holzwaarenfabrik  von 
Flemming,  Unterrittersgrün  mit  den  zahlreichen  Werken  Karl 
Breitfeld’s  (Auerhammer  usw.),  wozu  noch  zahlreiche  Holz- 
schleifereien und  Schneidemühlen  usw.  hinzukommen,  erhofft 
man  einen  besonders  lebhaften  Verkehr.  Der  Fahrplan  weist 
4 gemischte  Züge  in  jeder  Richtung  auf.  Wegen  der  starken 
Steigungen  ist  vorgeschrieben,  dass  alle  Wagen  mit  Bremsen 
(System  Heberlein)  versehen  und  in  die  Bremsleitung  einge- 
schaltet sein  müssen. 

Die  neue  Bahn  ist  übrigens  die  zwölfte  der  Sächsischen 
Schmalspurbahnen.  Mit  ihrer  Eröffnung  haben  diese  eine  Ge- 
3 ammtausdehnung  von  199,44  km  erlangt.  Die  nächste  zur 
Eröffnung  kommende  Schmalspurbahn  ist  die  M ü g 1 i t z t h a 1- 
b a h n (von  Mügeln  bei  Pirna  nach  Geising)  mit  36  km  Länge. 

Die  Eröffnung  der  gesummten  Verbindungsbahn  Anna- 
berg-Schwarzenherg  ist  erst  für  Mitte  Oktober  d.  J.  in 
Aussicht  genommen. 

Eröffnung  der  Eisenbahn  Stollberg  - Zwönitz. 

Am  15.  d.  Mts.  ist  mit  der  Linie  Stollberg-Zwönitz  eine 
Bahn,  deren  erste  Anfänge  noch  in  die  höchste  Blüthe  der 
Gründerzeit  zurückreichen,  eröffnet  worden.  Die  Ausführung 
dieser  Verbindung  der  Chemnitz-Adorfer  Bahn  mit  dem 
Lugau-Oelsnitzer  Kohlenbecken  war  nämlich  bereits  von 
der  Chemnitz  - Aue-Adorfer  Privatbahn  in  Angriff  ge- 
nommen worden.  Vor  ihrer  Vollendung  traten  aber  die  be- 
kannten flnanziellen  Schwierigkeiten  ein,  welche  zur  Ueber- 
nahme  des  ganzen  Chemnitz-Adorfer  Unternehmens  durch  den 
Sächsischen  Staat  führten  und  dieser  hatte  sich  vorerst  mit 
zahlreichen  wichtigeren  Bahnbauten  zu  befassen,  ehe  er  das 
alte,  minder  dringliche  Projekt  wieder  aufnehmen  konnte. 

Da  die  Bauanfänge  der  Gesellschaft  nur  sehr  unbedeutend 
und  im  Laufe  der  Jahre  fast  ganz  vom  Erdboden  verschwunden 
waren,  sah  die  Regierung  sich  bei  Feststellung  der  Linie  an 
das  alte  Projekt  nicht  gebunden  und  so  wurde  vorerst  noch 
eingehend  erörtert,  ob  die  Linie  in  Thalheim  oder  in  Zwönitz  in 
die  Chemnitz- Aue-Adorfer  Bahn  einmünden  sollte.  Für  erstere 
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Einmündungsart  interessirte  sich  insbesondre  die  Stadt  StoU- 
Wg,  welche  dadurch  den  Lokalverkehr  Thalheim  ^ 
gegend,  der  ihr  nach  Eröffnung  der  Chemnitz-Adorfer  Bahn  zu 
Gunsten  von  Chemnitz  verloren  gegangen  war,  wieder  ge^inpen 

wollte.  Da  indessen  die  Verbindungsbahn  ausgesproohener- 

maassen  hauptsächlich  den  Zweck  hat,  den  Absatz  der  Bugau- 
Oelsnitzer  Kohlen  in  südlicher  Richtung  zu  erleichtern,  ent- 
schied man  sich  für  die  schon  früher  beabsichtigte  Einmünd^^ 
in  Zwönitz,  wobei  die  Kohlen  auf  kürzerem  Wege  und  mit 
weniger  verlorener  Neigung  nach  Aue  gelangen,  als  bei  der 
Einmündung  in  Thalheim.  Im  übrigen  aber  hat  sich  die  Re- 
gierung in  keiner  Weise  an  das  alte  Projekt  gehalten,  sondern 
fine  gfnz  neue  Linie  bearbeiten  lassen,  welche,  abgesehen  von 
der  Gewinnung  günstiger  Neigungs-  und  Krumnaungsverhalt- 
nisse,  den  Vortheil  bietet,  dass  grössere  zwischenliegende  Ort- 
Sften  unmittelbar  von  der  Bahn  berührt  werden.  So  weist 
die  neue  Strecke  zwei  Verkehrsstellen  tur  Guter-  und  Personen- 
verkehr; Oberdorf«Beutha  und  A t f a 1 1 e r auf,  wahrend 
nach  dem  alten  Projekt  eine  solche  nur  bei  Oberdorf  mög- 
lich w an  Neigung  ist  1:  88  (nach  dem 

1 • 68)  der  kleinste  Krümmungshalbmesser  300  m (statt  230  m). 

Die  Linie  ist  im  ganzen  16,6  km  lang  und  wird  sekundär 
betrieben,  aber  als  Verbindungsglied  zwischen  zwei  Bahn  ini^^^ 
einem  selbständigen  Bahnverwalter  ^icht  unter ste.lt.  be- 

ginnt in  Stell  berg  443,5  m und  e?^®^  i\2w?“'^\b47j5  m ube^ 
der  Ostsee.  Der  höchste  Punkt  der  Bahn  hegt  575,0  m über 

der  2 480  000  Jl  oder  rund  155000  Jl  für 

das  Kilometer  veranschlagt.  Besondere  Kunstbauten  oder 
Bauschwierigkeiten  sind  nicht  vorhanden.  ' . 

In  ObOTdorf-Beutha  ist  ein  Beamter,  in  Afialter  ein  Guter- 
agent  angestellt. 

Neue  Verkehrsstellen. 

Dte  Sächsische  Staatseisenbahnverwaltung,  welche  sich 
bekanntlich  die  Pflege  des  Lokalverkehrs  besonders  angelegen 
sein  lässt  hat  in  jüngster  Zeit  wieder  mehrere  neue  Verkehrs- 
stellen begründft:^  sf  wurde  am  7.  Juli  der  Haltepunkt  Raun 
zwischen  ^B  ad  Elster  und  Brambach  für  den  Personen- 
verkehr und  am  10.  d.  Mts.  die  Haltestelle  C o n n e w i tz  an 
derLe-ipzig-Plagwitzer  Verbindungsbahn  für  den  Guter- 

Bades  Elster  eiee  ,er- 

mehrte  Gelegenheit  zu  Ausflügen  bieten.  Uno. 

Mit  der  Eröffnung  von  Connewitz  wird  einem  lang- 
jährigen Wunsche  der  Bewohner  dieses  bekanntlich  auch  von 
ier  Hof-Leipziger  Hauptlinie  berührten,  an  dieser  aber  keine 
Verkehrsstelle  besitzenden  Ortes  entsprochen.  ..„vou« 

In  der  nächsten  Zeit  soll  weiter  noch  der  Personenhalte- 
nunkt Altmittweida  (zwischen  Mittweida  und  Ober- 
Fichtenau  an  der  Linie  Chemnitz  - Döbeln)  für  den  gesammten 
Güterverkehr  eröffnet  werden. 


Bahn  bis  zum  Gipfel  des  Ben  = Nevis,  des  berühmten 
Schottischen  Aussichtspunktes  der  Centr^  Grampians,  welcher 
am  südlichen  Ufer  des  Westendes  des  ^aMonianka^ls  fast 
aus  dem  Wasser  aufsteigend  sich  zu  einer  Hohe  von  4 403  Engl. 
Fuss  (=  1 342  m)  erhebt. 

Indien. 

Nach  dem  Berichte  der  Indischen  Regierung  betrug  am 
Schlüsse  des  Betriebsjahres  1888/89 _die  Gesammtlange  der  In- 
dischen Eisenbahnen  15245  Meilen  — 24  534  km.  Meilen- 

Eröffnet  wurden  im  Laufe  des  Berichtsjahres  886 
die  bedeutendsten  Strecken  hiervon  sind  Meilen  lange 

LinieBengal-Nagpur,  303  Meilen  derlndianMidlanü- 
E i s e n b al  n und  222  Meilen  der  Mandalay-Eisenbahn 

^^Neu^'^^n^hraigt  wurde  in  dem  Geschäftejahre  1888/89  der 
Bau  von  166  Meilen  zwischen  T i ^ " P J a ^ m w a r a ^ 

von  1 35  Meilen  zwischen  P a t e a 1 und  V 1 1 1 u p u r am,  von 
162  Meilen  zwischen  Delhi  und  K a 1 k a und  von  98  Meilen 
zwischen  P a t i a 1 a und  B h a 1 1 n d a.  AUpnde 

Befördert  wurden  im  Berichtsjahre  103  MO  W Reisenae 
(95  000000  im  Vorjahre),  5 570  888  (5  226  876)  „ 

1 175  231  (964  428)  t Mais.  Zur  Ausfuhr  kamen  ulmr  Bombay 
1m823  ÜW  KaU  149  446  und  über  Kurrachee 

153  629  t Getreide. 

Canada. 

Die  Canadische  Pacific-Eisenbahn  hat  im  Juni  d.  J.  zwei 
wichtige  Strecken  dem  Verkehre  übergeben:  Montreal- 

St  ifhns  undSaulte  = St.Marie-Sudbury.  Von  diesen 

hat  die  erstere  dadurch  Wichtigkeit,  dass  die  Pacificbahn  au^ 
während  derjenigen  Zeit,  in  welcher  der  Eisgang  die  Schiff- 
fahrt auf  dein  St.  Lorenzstrom  beeinträchtigt,  den  Verkehr  mit 
dem  Meere  durch  den  Hafen  St.  Johns  in  Neubraunschweig 
aufrecht  erhalten  kann;  die  zweite  Lime  bringt  die  Pacificbahn 
mit  dem  Westen  der  Vereinigten  Staaten  in  Verbindung^ 

Die  Bauarbeiten  an  der  Zweigbahn,  welcbe  Brandon  ^ 
trotilAnVifiro-werken  von  Souris  in  Verbindung 


Aus  England  und  seinen  Kolonien. 

Irland. 

Die  Englische  Regierung  hat  kürzlich  dem  Parlamente 
einen  Gesetzehtwurf,  betreffend  den  Bau  ,®i“®? 
Schmalspurbahnnetzes  in  Irland,  vorgelegt  Dieses  Ge^tz  he 
zweckt  gerade  den  ärmsten  Gegenden  Irlands,  ^B.  im  Westen, 
^ jetzt  die  Erträge  des  Ackerbaues  und  des  Fischfanges  nur 
Tu  geringen  Preisin  Käufer  finden,  weil  sie  nicht  nach  den 
wichtigen  Verbrauchsmittelpunkten  befordmt  werden  können, 
den  Nutzen  guter  Verkehrswege  zu  verschallen.  ..  r,  .. 

Zu  diesem  Zwecke  schiesst  der  Staat  für  Irland  zunächst 
eine  Summe  von  600  000.^  vor,  beansprucht  hierfür  jedoch  eine 
Verzinsung  von  3 %,  welche  die  Gemeinden  der  von  den  neuen 
Bahnen  birührten  Bezirke  gewährleisten 

Summe  erschöpft  ist,  wird  Jie  Begi®vang^  ^^s  ^^vlament  u^ 
Genehmigung  eines  neuen  Vorschusses  an  Irland  angehen.  Die 
neuen  Bahnen  sollen  als  Zweiglmien  v®n  den  grossen 

Gesellschaften  betriebenen  Irländischen  Hauptnetzes  angelegt 
werden-  die  Regierung  wird  selbst  diejenigen  Linien,  welche 
sie  für ’nothwendig  hält,  vorschlagen,  ^ur  Deckung  der  von 
den  Gemeinden  übernommenen  Zinsbürgschaft  werden  dieselben 
eine  Abgabe  erheben,  welche  selbst  m den  ärmeren  Ortschaften 
50  A (D.  W.)  für  den  Einwohner  nicht  übersteigt. 

Der  Entwurf  hat  grosse  Aussicht,  Gesetz  zu  werden,  da 
das  Parlament  ihm  grundsätzlich  zugestimmt  hat,  so  dass  nur 
noch  über  Einzelheiten  Meinungsverschiedenheiten  bestehen. 

Schottland. 

Zwei  wichtige  Baupläne  machen  in  England  viel  von  sich 
reden-,  es  handelt  sich  erstens  um  die  Verbindung  der  Ko  hl  en- 
befffwerke  v o n W e s t s c h o 1 1 1 a n d mit  K i r c h h al  d y 
durch  eine  neue  Eisenbahnlinie  und  zweitens  um  den  Bau  einer 


Die  Bauarbeiten  an  uer  zjweiguauu. 
den  reichen  Kohlenbergwerken  von  Souris 
bringen  soll,  haben  begonnen. 

Kapland.  \ 

Der  Gouverneur  hat  bei  Eröffnung  des  Kolonialparlam^ts 
angekündigt,  dass  demselben  mehrere  Plane  über  den  Bau  , 
neuer  Eisenbahnlinien  vorgelegt  werden  wurden,  welche  den 
ZwSk  haben,  das  östliche  Netz  mit  dem  Centralnetz  zu  ver-  | 
binden,  um  die  Entwickelung  der  im  Osten  plegenen  Kohlen-  y 
bergwerke  zu  fördern.  Unter  anderem  soll  auch  die  Stadt  >. 
Sinfonstown  an  das  gegenwärtige  Bahnnetz  angeschlossen  . 
werden. 

■ i 

Die  Panama-Eisenbahn  im  Jahre  1888.  * 

Die  Panama-Eisenbahn  wurde  für  den  Verkehr  zwischen 
den  beiden  Weltmeeren  im  Jahre  1865  eröffnet;  sie  hat  eine 
Länge  von  48  Meilen  oder  etwa  70  km.  j ■ 4.  r,nmn 

^ Das  Aktienkapital  beträgt  7 000000  0.  und  ist  ^ ! 

Antheilscheine  von  je  100  D ®i“S®^®®^^*;  ' 

68  534  Antheilscheine  zum  Preise  von  100  Millionen  Irenes  an  ^ 
die  Panamakanal-Gesellschatt  verkauft.  ^le  Schulden  der  G^^  , 

Seilschaft  beliefen  sich  Ende  des  Jahres  1888  .nach  Abzug  der 

getilgten  Beträge  auf  5 700  000  D.;  lil®'^von  ®ind  dm  ^ | 

verzinslichen  Schuldverschreibungen  m Hohe  von  3 0900(»  D.  ^ 
als  erste  Hypothek  eingetragen,  ^®^Ab- 

lichen  Schuldverschreibungen  in  Hohe  von  2 620  000  D.  zur  äd 
lösung  der  seitens  der  Gesellschaft  an  die  .•  ^ 

Coluinbia  jährlich  zu  entrichtenden  Abgabe  von  225  000  D.  aut 

genommen des  Jahres  1888 
zu  einer  Einnahme  von  2 891000  D.,  von  welcher  die  Betriebs 
ausgaben  und  Steuern  2 036  000  D.  oder  70^  Üten 

hiernach  verbleibenden  Betriebsüberschuss  von  855  ^ ^ 
indessen  noch  verschiedene  Einnahmen,  über  deren  Art  keine 
Angabe  vorliegt,  in  Höhe  von  800  000  D.,  so  dass  der  Gesammt-  . 
übe^rschuss  1654000  D.  betrug.  Die  Ba^en  und  ^«^sejue^®“®“  , 
Ansnaben  verzehrten  hiervon  etwa  500  000  D.,  so  aass  nur  ^ 
1154^00  D.  für  die  Aktionäre  verfügbar  blieben.  Die  : 

haben  beschlossen,  auf  jeden  Antheil  f^®*^.B^ewinn  von  23  ^ ^ 
zu  vertheilen,  wozu  ein  Gesammtautwand  von  1 610C^  D.  , 
erforderlich  war;  man  musste  daher  den  f®^^®“^®“  ! 

456000  D.  dem  aus  früheren  Betriehsjahren  verb^Wen 
entnehmen,  welcher  sich  dadurch  vra  rund  aut^ 

1 237  000  D verminderte.  Der  ganze  Vorgang  ist  um  . so  au  ; 
fallender,  ‘als  in  den  Jahren  1887  "“A\?®i88r“aS®Teden  An-  f 
theilt  wurde,  während  wiederum  im  aiR  je^n  ^ 

theilschein  10  % und  im  Jahre  1884  sogar  16  % des  Nennwerthes  ^ 
an  Gewinn  entfielen.  *' 
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Erkenntnisse  oberer  Gerichte. 

V.  0.  Belästigung  der  Hausbesitzer  durch  Anlage  einer 
Tramwaybahn  nach  Französischem  Recht  (Art.  544  code  civil). 
Aus  einem  Urtheile  des  Appellbofes  zu  Brüssel  vom  18.  Juli  1887 
über  eine  gegen  den  Staat,  die  betreffende  Stadt  und  die  unter- 
nehmende Gesellschaft  gerichtete  Entschädigungsklage 
eines  an  der  Eugrichtung  der  Tramwaybahn  ansässigen  Haus- 
besitzers sind  folgende  Ausführungsmomente  von  besonderer 
Wichtigkeit:  Tn  Erwägung,  dass  die  Gemeinde  gegen  den  An- 

lieger d^urch  die  Konzessionsertheilung  nur  alsdann  verantwort- 
lich wird,  wenn  sie  ihm  die  durch  sein  Anbauen  in  der  Strassen- 
front  und  die  Bauerlaubniss  erworbenen  Rechte,  den  Zugang 
zum  Hause,  Luft,  Licht  und  Aussicht,  also  die  wesentlichen  Be- 
' quemlichkeiten  entzieht,  — dass  zwar  die  Anlieger  einer  Strasse 
berechtigt  sind,  auf  das  ständige  Bestehen  des  öffentlichen  Weges 
in  dem  Sinne  zu  rechnen,  dass  derselbe  nicht  ohne  Entschädi- 
gung unterdrückt  werden  darf,  dass  sie  aber  keineswe^  einen 

• Anspruch  darauf  haben,  dass  sie  für  alle  Zeiten  ihre  Bequem- 
lichkeiten in  der  gleichen  und  unveränderlichen  Weise  geniessen 
können,  wie  solche  bestanden,  als  sie  Anlieger  wurden;  dass 
eine  soweit  gehende  Berechtigung  einer  Entäusserung  eines  Theils 
der  Rechte  der  Gemeinde  bezüglich  des  Strassenwesens  gleich- 

• käme;  dass  die  öffentlichen  Wege,  namentlich  in  den  Städten, 
durch  die  Macht  der  Verhältnisse  fortwährend  Veränderungen 
unterworfen  sind,  welchen  die  Gemeindeverwaltung  Rechnung 
tragen  muss;  dass  eine  einsame  und  stille  Strasse  plötzlich  dem  , 

: grossen  Verkehr  sich  öffnet  und  zu  einer  lauten  und  lärmenden, 
dass  eine  Rentiersstrasse  eine  Handelsstrasse  wird,  dass  die  Un- 
■ bequemlichkeiten,  welche  aus  solchen  Aenderungen  für  die  An- 
lieger entstehen  können,  von  denselben  als  eine  Folge  des  ge- 
mmnsamen  Lebens  in  der  Stadt  hingenommen  werden  müssen; 
dass  diese  Umwandlungen  nur  das  Ergebniss  einer  gedeihlichen 
Entwickelung  sind  und  die  für  einzelne  Einwohner  entstehenden 
' Unbequemlichkeiten  durch  die  unbestreitbaren  Vortheile,  welche 
: aus  ihnen  für  andere  Einwohner  entstehen,  ausgeglichen  und 
^ überwogen  werden;  dass  die  aafgestellten  Behauptungen  nicht 
darthun,  dass  durch  die  ertheilte  Konzession  die  wesentlichen 
Bequemlichkeiten  des  Anliegens  an  der  Strasse  dem  Kläger  ent- 
zogen oder  in  weitgehendem  Maasse  erschwert  werden;  dass  ein 
Trottoir  von  3m  das  Haus  von  der  gepflasterten  Strasse  trennt; 

; dass  die  Durchfahrt  des  Traras  den  Zugang  zum  Hause  nur 
zeitweise  unterbricht  und  kein  ständiges  Hinderniss,  keine 
K ständige  Gefahr  bildet;  dass  also  hierin  nur  eine  unbedeutende 
' . Erschwerung  des  Zuganges  liegt,  nicht  erheblicher,  als  solche 
: durch  die  Zunahme  des  gewöhnlichen  Wagenverkehrs  entstehen 

; könnte,  aus  welcher  dem  Kläger  sicherlich  kein  Entschädigungs- 
, anspruch  erwachsen  würde;  dass  es  sich  mit  Licht  und  Luft 
\ ebenso  verhält;  dass  man,  wenn  selbst  Dampf  und  Rauch  in 

• dem  behaupteten  Umfange  sich  entwickeln  sollten,  doch  nicht 
zu  dem  Schlüsse  gelangen  würde,  dass  dem  Kläger  Luft  und 

-Licht  in  dem  ihm  gebührenden  Maasse  entzogen  würden  und 
dass  eine  offenbare  Uebertreibung  darin  liegt,  dass  behauptet 
; werden  will,  das  Vorüberfahren  des  Trams  gestatte  nicht  mehr 
•'  das  Oeffnen  der  Fenster  und  den  Aufenthalt  auf  dem  Balkon; 
f dass  man  endlich-  nicht  behaupten  kann,  die  Bestimmung^  der 
Strasse  sei  dadurch  geändert,  indem  sie  eine  wirkliche  Eisen- 
bahn  geworden  sei;  dass,  abgesehen  von  den  wesentlichen  Ver- 
] schieden  beiten  zwischen  Tramway  und  Eisenbahn  der  Schienen- 
r'  weg  des  ersteren  nur  von  geringer  Breite  ist;  dass  er  den  Ver- 
t kehr  von  Fussgängern,  P:ßrJen  und  Wagen  gestattet  und  die 
^ fragliche  Chaussee  nach  wie  vor  eine  Strasse  des  lebhaften  Ver- 
kehrs  ist  . . . .“  („Pasicrisie  Beige“  1888.  II.  15.) 

Nichtanwendbarkeit  des  § 1 des  Haftpflichtgesetzes,  wenn  ein 
Eisenbahnarbeiter  bei  einer  Arbeit  verunglückt  ist,  die  zwar 
I im  Interesse  des  Dienstes  mit  besonderer  Eile  auszuführen 
f war,  deren  Verzögerung  aber  eine  Gefahr  des  Eisenbahntrans- 
portes nicht  herbeiführen  konnte. 

, Der  Kläger,  welcher  in  der  Centralwerkstätte  der  König- 

) liehen  Eisenbahndirektion  in  Magdeburg  als  Schmied  beschäftigt 
: war,  ist  dort  von  zwei  Unfällen  am  1.  November  und  am  27.  No- 
) vember  1884  betroffen  worden.  Er  hat  deshalb  von  dem  Be- 
i klagten  Entschädigung  beansprucht.  Dieser  Anspruch  ist  aber 
' von  dem  Berufungsgericht  für  unbegründet  erklärt  worden. 

: Bezüglich  des  Unfalls  am  27.  November  1884  stellt  das 

^ Berufungsgericht  fest,  dass  die  von  dem  Kläger  dabei  erlittene 
Verletzung  für  sich  eine  Beeinträchtigung  der  Erwerbsfähigkeit 
■ des  Klägers  für  die  Zeit  seit  dem  20.  Juli  1886,  worum  es  sich 
ij.  allein  handelt,  weder  herbeigeführt  habe,  noch  herbeiführen 
‘ werde.  Was  den  ersten  Unfall  vom  1.  November  1884  anlangt, 
so  hat  der  Kläger  folgendes  angeführt: 

Er  habe  an  diesem  Tage  den  Auftrag  gehabt,  eine  Kugel- 
kette zu  einer  Lokomotive  in  Gemeinschaft  mit  dem  Schmied  St. 
schleunigst  und  ohne  Verzug  zu  bearbeiten  und  fertig  zu  stellen, 
da  die  Kette  zu  einer  Lokomotive,  welche  morgens  um  8 Uhr  in 
Dienst  gestellt  werden  sollte,  gehört  habe;  dieser  Auftrag  sei 
morgens  um  7 Uhr  bei  Antritt  der  Arbeit  ertheilt;  bei  dieser 


Ai  boit  habe  ein  an  der  Kugelkette  befindlicher,  etwa  8 kg  schwerer,  . 
mit  Gelenk  versehener  Hügel  in  horizontaler  Richtung  von  dem 
zweiten  Arbeiter  St.  gehalten  werden  müssen;  dieser  Arbeiter 
habe  plötzlich  aus  unbekannten  Ursachen  den  Bügel  losgelassen, 
infolge  dessen  derselbe  dem  Kläger  ins  Gesicht  geflogen  sei; 
hierdurch  sei  iin  Laufe  der  Zeit  eine  völlige  Erblindung  des 
rechten  Auges  und  ein  stetiges  Abnehmen  der  Sehkraft  auf  dem 
linken  Auge  herbeigeführt.  Kläger  beruft  sich  zur  Begründung 
seines  desfallsigen  Entschädigungsanspruchs  auf  den  § 1 und 
bezw.  auf  den  § 2 des  Haftpfliclitgesetzes.  Das  Berufungs- 
gericht hat  angenommen,  dass  der  § 1 überhaupt  nicht  an- 
wendbar sei,  weil  der  Unfall  nicht  bei  dem  Betriebe  einer  Eisen- 
bahn eingetreten  sei,  und  dass  die  Voraussetzungen  des  § 2 
nicht  vorliegen,  weil  nicht  erwiesen  sei,  dass  der  Unfall  durch 
ein  Verschulden  einer  Aufsichtsperson  herbeigeführt  sei. 

Der  Angriff  der  Revision  richtet  sich  gegen  die  Annahme, 
dass  der  § 1 des  Haftpflichtgesetzes  nicht  anwendbar  sei. 

Der  Unfall  hat  in  der  Werkstatt  stattgefunden. 

Der  Kläger  hatte,  um  die  Anwendbarkeit  des  § 1 zu 
begründen,  angeführt,  die  Reparatur  der  Kugelkette  habe  mit 
Rücksicht  auf  den  Eisenbahndienst  mit  grosser  Eile  ausgeführt 
werden  müssen ; es  habe  daher  nicht  mit  der  gewöhnlichen  Auf- 
merksamkeit und  Bedachtsamkeit  verfahren  werden  können; 
diesem  Umstande  sei  der  Unfall  zuzuschreiben.  Das  Berufungs- 
gericht erkennt  an,  dass,  wenn  die  Reparatur  der  Kugelkette 
von  den  Arbeitern  unter  dem  Eindruck  ausgeführt  sei,  dass  die 
Arbeit  zur  Verhütung  von  Gefahren  im  Eisenbahnbetriebe  mit 
besonderer  Eile  bewirkt  werden  müsse,  und  wenn  aus  diesem 
Grunde  die  gewöhnliche  Bedachtsamkeit  nicht  beobachtet  sei, 
dieser  Umstand  die  Anwendung  des  § 1 rechtfertige;  es 
nimmt  aber  an,  dass  diese  Voraussetzung  nicht  vorliege ; Kläger 
möge  eine  eilige  Fertigstellung  der  Arbeit  erstrebt  haben,  um 
die  pünktliche  Inbetriebsetzung  der  Lokomotive  zu  ermöglichen ; 
es  erhelle  aber  in  keiner  Weise,  dass  er  Anlass  gehabt,  aus  einer 
Verspätung  der  Inbetriebsetzung  eine  Gefährdung  des  Trans- 
ports zu  besorgen.  Der  hiergegen  gerichtete  Angriff  ist  nicht 
begründet.  Es  ist  nicht  gerechtfertigt,  den  Begriff  des  Eisen- 
bahnbetriebs im  Sinne  des  § 1 des  Hattpflichtgesetzes  soweit 
auszudehnen,  dass  jede  Arbeit,  wo  sie  auch  vorgenommen  werden 
möge,  darunter  falle,  wenn  sie  mit  Rücksicht  auf  den  Eisen- 
bahndienst mit  besonderer  Eile  und  deshalb  mit  Ausseracht- 
lassung  der  gewöhnlichen  Vorsicht  ' ausgeführt  werde.  Es  muss 
vielmehr,  wie  das  Berufungsgericht  annimmt,  die  aussergewöhn- 
liche  Beschleunigung  der  Arbeit  in  einer  Beziehung  zu  den  Ge- 
fahren des  Eisenbahnbetriebs  stehen.  An  dieser  Voraussetzung 
fohlt  es  hier  nach  der  Feststellung  des  Berufungsgerichts. 

(Urtheil  des  VI.  Civilsenats  des  Reichsgerichts  vom 
11.  Februar  1889  i.  S.  Preuss.  Eisenbahnfiskus  [Eisenbahn  - Be- 
triebsamt Wittenberge  Leipzig  in  Magdeburg]  gegen  den  Schmied 
A.  D.  in  Magdeburg.) 


Verschiedenes. 


Die  Gesundheitsverhältnisse  der  Mitglieder  des  Kranken- 
Unterstützungsvereins  der  K.  K.  priv.  Kaschau  - Oderberger 
Eisenbahn  im  Jahre  1888. 


Der  Verein  zählte  im  Jahre  1888  durchschnittlich  3 787 
Mitglieder,  zu  deren  Behandlung  14  Aerzte  ständig  angestellt 
waren. 

Von  den  Mitgliedern  wurde  die  ärztliche  Hilfe  in  1 344 
Erkrankungsfällen  in  Anspruch  genommen,  und  zwar: 

1.  bei  den  Lokomotivführern  . in  52  Fällen  mit  826  . 


2. 


,,  Heizern 
„ Zugbegleitern 
dem  Stationspersonal 
„ Streckenpersonal  , 
„ Werkstätten- 
personal 


2 437  I 
5 064  ( 
7 475  ) 


zusammen  in  1 378  Fällen  mit  19  5 


Diese  Erkrankungen  hatten  in  31  Fällen  einen  tödtlichen 
Ausgang  genommen  und  zwar:  bei  dem  Zugpersonal  in  1 Falle, 
bei  dem  Stationspersonal  in  6,  bei  dem  Strecken-  und  dem 
Werkstättenpersonal  in  je  12  Fällen.  Im  Jahre  1887  waren 
28  Todesfälle  zu  verzeichnen.  Die  durchschnittliche  Dauer 
einer  Erkrankung  betrug  bei  den  Lokomotivführern  16,00,  bei 
den  Heizern  8,03,  bei  den  Zugbegleitern  13,86,  bei  dem  Stations- 
personal 12,06,  bei  dem  Streckenpersonal  16,21  und  bei  dem 
Werkstättenpersonal  14,57  Tage,  bezw.  bei  den  sämmtlichen 
Mitgliedern  13,88  gegen  13,73  Tage  im  Vorjahre.  Die  Anzahl 
der  Krankheitstage  zu  100  Arbeitstagen  war  bei  den  Loko- 
motivführern 3,32  Tage  (3,20  Tage  im  Vorjahre),  bei  den  Heizern 
2,39  (2,69),  bei  den  Zugbegleitern  2,61  (3,39),  bei  dem  Stations- 
personal 1,69  (1,86),  bei  dem  Streckenpersonal  0,91  (0,66)  und  bei 
dem  Werkstättenpersonal  2,24  Tage,  bezw.  bei  den  sämmtlichen 
Mitgliedern  1,43  (1,20)  Tage. 
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Die  Sterblichkeit  betrug  in  Hunderttheilen : 

a)  von  100  B e d i e n s t e t e n ; bei  den  Lokomotivführern  0,00 
(0,00)  bei  den  Heizern  0,00  (3,89)  bei  den  Zugbegleitern 
0,38  (1,41)  %,  bei  dem  Stationspersonal  0,72  (0,94)  %,  bei  dem 
Streckenpersonal  0,55  (0,47)  % und  bei  dem  Werkstätten- 
personal 3,26^,  bezw.  bei  den  sämrntlichen  Mitgliedern  0,82 
(0,71)  °L\ 

b)  von  100  Krankheitsfällen:  bei  den  Lokomotiv- 

führern 0,00  (0,00)  %,  bei  den  Heizern  0,00  (4,68)  %,  bei  den 
Zugbegleitern  0,55  (1,41)  %,  bei  dem  Stationspeivonal  1,62 
(1,87)  %,  bei  dem  Streckenpersonal  2,67  (3,01)  % und  bei  dem 
Werkstättenpersonal  5,68  %,  bezw.  bei  den  sämrntlichen  Mit- 
gliedern 2 24  (2,21)  %. 

Epidemische  Krankheiten  sind  im  Jahre  1888  nicht  vor- 
gekommen. , , , T. 

Das  Verhältniss  der  Aerzte  zur  Gesammtzahl  der  Be- 
handelten stellte  sich  wie  1 : 98  und  zur  Anzahl  der  Bediensteten 


Der  Vermögensstand  der  Kasse  am  Ende  des  Jahres  1888 
betrug  128  803,01  fl.  und  hat  sich  gegen  das  Vorjahr  um 
4 289,38  fl.  erhöht. 


Betriebseröffnung  der  Eisenbahn  Montreal  - St.  John, 
Neubraunschweig. 

Der  grössere  Theil  der  Gesammteinfuhr  Canadas  nahm 
bisher  seinen  Weg  auf  dem  St.  Lorenzfluss,  mithin  über  Quebec 
und  Montreal,  welche  letztere  Stadt  von  Jahr  zu  Jahr  an  Be- 
deutung zunimmt  und  bereits  das  Newyork  Canadas  genannt 
wird.  Infolge  der  ünschiffbarkeit  des  St.  Lorenzflusses 
während  der  Monate  Dezember  bis  April  geht  während  dieser 
Zeit  der  grössere  Theil  der  für  Canada  bestimmten  Waaren 
über  Newyork  und  Boston,  da  die  Eisenbahnstrecke  von 
Halifax,  dem  jetzigen  Winterhafen  Canadas,  bis  nach  Montreal, 
eine  Länge  von  850  Meilen,  die  Transportkosten  zu  sehr  ver- 
theuert.  Nunmehr  ist  jedoch  die  direkte  Eisenbahn  von 
Montreal  nach  St.  John,  Neubraunschweig,  mit  einer  Länge  von 
480  Meilen,  seitens  der  Canadian  Pacific  Eisenbahn  fertiggestellt 
und  der  Betrieb  im  Juni  d.  J.  eröffnet  worden.  Zum  nächsten 
Winter  dürfte  ein  beträchtlicher  Theil  der  bisher  über  die 
Vereinigten  Staaten  eingeführten  Waaren  direkt  nach  Canada 
über  St.  John  verschifft  werden. 


Persische  Eisenbahnen. 

Die  einer  Belgischen  Gesellschaft  gehörige  Eisenbahn  in 
bezw.  bei  Teheran  hat  angeblich  im  zweiten  Vierteljahre  dieses 
Jahres  70414  Krans  (1  Kran  ist  gleich  80  Cts.)  vereinnahmt. 
Nach  Abzug  der  Ausgaben  soll  der  Gesellschaft  ein  Gewinn  von 
43  890  Krans  (35000  Pres.)  verbleiben. 

Eine  Belgische  Gesellschaft  mit  einem  Kapitale  von 
2 Millionen  Francs  soll  mit  Bewilligung  der  Persischen  Re- 
gierung den  Bau  einer  Strassenbahnin  Teheran  in 
einer  Länge  von  12  km  und  einer  Eisenbahn  von  Teheran 
nach  Shah-Abdul-Azim,  gleichfalls  12  km  lang,  über- 
nommen haben. 


Kleinasiatische  Eisenbahnen. 

Dass  eine  Entwickelung  des  Verkehrswesens  in  jeder  Be- 
ziehung zur  Aufbesserung  der  volkswirthschaftlichen  Verhält- 
nisse beitragen  würde,  zeigen  die  Eisenbahnlinien  Smyrna- 
Serajköj-Diner  und  Smyrna-Aläscheir  mit  ihren 
in  Bau  begriffenen  Abzweigungen  nach  Kirkagatsch  und 
nach  den  Trojaebenen.  Nicht  nur  die  Rechnungsabschlüsse 
dieser  Linien  sind  stets  günstig  und  die  Werthe  der  Aktien 
haben  binnen  kurzem  sich  verdoppelt,  sondern  man  bemerkt 
auch  an  diesen  Strecken  eine  erfreuliche  Entwickelung  der  Land- 
wirthschaft  und  ein  verhältnissmässig  rasches  Aufblühen  der 
Städte.  Es  darf  hierbei  allerdings  nicht  ausser  Betracht  ge- 
lassen werden,  dass  die  theilweise  verlängerten  und  benutzten 
Linien,  sowie  das  letzte  reiche  Erntejahr  bedeutend  zur  Er- 


höhung der  Einnahmen  beigetragen  haben.  Die  Smyrna- 
C a s s a b a - Bahn  bezahlte  trotzdem  nur  4'/»  % dieSmyrna- 
Aldin-Bahn  5^  an  Zinsen. 

Eisenbahnbau  in  Venezuela. 

Der  erste  Abschnitt  der  neuen  37  km  langen  Eisenbahn 
von  G u a n t a nach  Naricual  ist  fertiggestellt.  Diese  Linie 
geht  von  dem  Hafen  Guanta  aus  über  Barcelone,  schliesst  die 
Kohlenwerke  in  Neveri  an  und  führt  bis  nach  Naricual,^  nach 
dem  Herzen  der  ganzen  Bergwerksindustrie.  Die  Regierung 
Venezuelas  hat  der  Gesellschaft  7%  Zinsen  auf  6 Millionen  Bo- 
livars  gewährleistet.  Von  diesem  Kapital  sind  2 Millionen  für 
den  Hafendamm  in  Guanta  und  den  Abschnitt  Guanta-Barce- 
lone,  214  Millionen  für  den  Abschnitt  von  Barcelone  nach  den 
Bergwerken  in  Naricual  und  1^  Millionen  für  eine  Zweigbahn 
nach  den  Bergwerken  in  Capiricual  bestimmt. 

Englische  Kohle  in  Harburg. 

Nach  dem  Jahresberichte  der  Handelskammer  von  Har- 
burg hat  der  Verkauf  Englischer  Steinkohlen  daselbst  im 
Jahre  1888  einen  ziemlich  bedeutenden  Aufschwung  genommen, 
welcher  besonders  durch  vermehrten  Verbrauch  hervorgerufen 
wurde.  Das  ganze  Jahr  hindurch  war  rege  Nachfrage.  Bis 
Ende  September  waren  die  Preise  trotzdem  ziemlich  niedrig, 
dann  stiegen  dieselben  jedoch  plötzlich,  so  dass  die  Oktober- 
No  vember-Notirungen  durchschnittlich  6 — 7 Jl  für  die  Last 
höher  lauteten.  Diese  Preissteigerung  wurde  dadurch  hervor- 
gerufen, dass  die  Arbeiter  einiger  bedeutender  Englischer 
Gruben  die  Arbeit  einstelKen  und  die  Seefrachten  um  40-50^ 
in  die  Höhe  gingen.  Infolge  eines  heftigen  Sturmes  an  der 
Englischen  Küste,  wodurch  die  Schiffe  daselbst  auszulaufen  ver- 
hindert wurden,  und  infolge  gleichzeitig  herrschenden  Ostwindes, 
wodurch  der  Wasserstand  der  Elbe  ein  nie  gekannter  niedriger 
war,  so  dass  herauf  kommende  Schiffe  auf  den  G-rund  geriethen, 
trat  Ende  November  v.  J.  während  etwa  10  Tagen  in_  Ham- 
burg und  in  Harburg  eine  vollständige  Kohlennoth  ein,  bei 
welcher  Gelegenheit  die  wenigen  vorhandenen  Kohlen  bis  zu 
20  M für  die  Last  theurer  bezahlt  wurden.  Am  Schluss  des 
Jahres  und  noch  im  Februar  d.  J.  waren  die  Preise  durch- 
schnittlich 5—6  Jl  .höher  als  im  Vorjahre,  und  man  darf 
auch  annehmen,  dass  die  jetzigen  Preise  sich  für  die  nächste 
Zeit  ziemlich  behaupten  werden , da  die  Seefrachten  _ noch 
immer  hoch  sind  und  auch  von  den  Englischen  Grubenbesitzern 
höhere  Preise  gefordert  werden. 

Eisen  und  Stahl  in  Serbien. 

Der  Jahresbericht  des  Englischen  Konsuls  in  N i s c Ji  be- 
schäftigt sich  besonders  ausführlich  mit  der  Lage  des  Ser- 
bischen Eisen-  und  Stahl-Einfuhrmarktes.  Nach  diesen  Aus- 
führungen ist  Grossbritannien  nur  zu  einem  ganz  geringen 
Theile  an  der  Eisen-  und  Stahleinfuhr  in  Serbien  betheiligt, 
dessen  Löwenantheil  sich  in  den  Händen  von  Oesterreich- 
Ungarn,  der  Rest  in  denen  von  Deutschland  und  Belgien  be- 
finde. Oesterreich-Ungarn  habe  dabei  einen  grossen  Vortheil 
vor  den  anderen  Staaten  voraus,  indem  ihm  infolge  der  Ser- 
bisch-Oesterreichischen  Grenzzollvereinbarung  für  die  Einfuhr 

fewisser  Stahl-  und  Eisenartikel  nur  die  Hälfte  des  sonst  von 
er  meistbegünstigten  Nation  zu  zahlenden  Zolles  abgenommen 
werde.  Zur  weiteren  Sicherung  des  Serbischen  Marktes  hätten 
die  Oesterreichischen  und  Ungarischen  Staatsbahnen  ihren 
Ausfuhrtarif  so  herabgesetzt,  dass  die  Kaufleute  im  Banat  und 
in  Slavonien  es  vortheilhaft  fanden,  Böhmisches,  Galizisches 
und  selbst  Sächsisches  Eisen  in  Belgrad  zu  kaufen,  von  wo 
aus  es  als  „unverkäuflich  retour“  die  Oesterreichisch-Unga- 
rischen  Zollschranken  frei  passire.  Dieser  Missbrauch  sei 
schliesslich  abgestellt,  aber  erst  nachdem  ein  ziemlich  starkes 
Geschäft  in  dieser  Art  gemacht  sei.  Vor  zwei  Jahren  kamen 
Geschäfts-  und  Stangeneisen  ausschliesslich  aus  Deutschland, 
die  Herabsetzung  der  Oesterreichisch-Ungarischen  Eisenbahn- 
tarife habe  jedoch  die  Aenderung  zu  Gunsten  Oesterreich- 
Ungarns  herheigeführt. 


I.  Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Eröffnung  von  Strecken. 

Lokalverkehr  im  Direktionsbezirk 
Breslau.  Am  1.  August  d.  J.  wird  die 
Bahnstrecke  untergeordneter  Bedeutung 
Oppeln-Namslau  mit  den  Stationen  Carls- 
ruhe  0/S.  und  Murow  und  den  Halte- 
stellen Dämmer,  Jellowa,  Klein=Kottorz, 
Königs  huld  und  Nassadel  für  den  öffent- 
lichen Güterverkehr  in  Wagen- 
ladungen eröffnet.  Der  Personen- 
und  der  gesammte  übrige  Verkehr  ge- 


langt voraussichtlich  erst  am  1.  Oktober 
d.  J.  zur  Einführung.  Zur  Annahme 
und  Auslieferung  von  Sprengstoffen  ist 
keine  der  vorbezeichneten  V erkehrss teilen 
geeignet. 

Die  Tarifsätze  für  den  Lokal  - Güter- 
verkehr sind  in  dem  am  1.  August  er. 
erscheinenden  Nachtrag  IV  zum  dies- 
seitigen Lokal-Gütertarife  enthalten,  ln 
demselben  haben  ferner  ausser  bereits 
bekannt  gemachten  Aenderungen  und 
Ergänzungen  die  infolge  Eröffnung  der 


Neubaustrecke  Oppeln  - Namslau  ein- 
tretenden Entfernungsänderungen  zwi- 
schen einer  Anzahl  nördlich  von  Namslau 
und  südlich  von  Oppeln  belegenen  Sta- 
tionen, eine  Bestimmung  wegen  Ermässi- 
gung  der  Ueberfuhrgebühr  nach  Posen 
(Gerberdamm)  bei  nachträglicher  Dispo- 
sition sowie  die  Aenderung  der  Bezeich- 
nungen „Guidoschacht“  und  „Foremba- 
schacht“  in  Königin  Luisegrube  „Süd- 
feld“ bezw.  „Ostfeld“  Aufnahme  gefunden. 
Die  Frachtsätze  für  den  Kohlenverkehr 


I 
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enthält  der  ebenfalls  am  1.  August  d.  J. 
erscheinende  Nachtrag  II  zum  diesseiti- 
gen Lokal-Kohlentarife. 

Exemplare  dieser  Nachträge  können, 
soweit  der  Vorrath  reicht,  durch  die 
Stationskassen  unentgeltlich  bezogen 
werden. 

Breslau,  den  20.  Juli  1889.  (1727) 

Königliche  Eisenhahndirektion. 


2.  Güterverkehr. 

Güterverkehr  Köln  frechtsrh.)-Altona. 
Der  am  1.  August  d.  J.  zur  Einführung 
kommende  Nachtrag  II  zum  Gütertarife 
vom  1.  April  d.  J.  enthält  unter  anderem 
Entfernungen  für  die  in  nächster  Zeit 
zur  Eröffnung  kommenden  Stationen 
Edendorf,  Itzehoe,  Kellinghusen  und 
Lockstedter  Lager  des  Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Altona,  anderweite,  ermäs- 
sigte  Entfernungen  für  die  nördlich  von 
Hamburg  gelegenen  Stationen  dieses 
Bezirks,  sowie  Ausnahme-Frachtsätze  für 
Eisen  und  Stahl  usw.  des  Spezialtarifs  I 
im  Verkehr  mit  der  Station  Sternschanze. 

Der  Nachtrag  ist  hei  den  Güterexpe- 
ditionen zum  Preise  von  0,50  Jl  zu  haben. 

Köln,  den  22.  Juli  1889.  (1728) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenhahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Ostdeutsch  - Oesterreichisch  - Ungari- 
scher Verband.  Vom  15.  Juli  d.  J.  ge- 
langen im  Ostdeutsch  - Oesterreichisch- 
Ungarischen  V erbande  türStrohsen  düngen 
hei  Aufgabe  von  10  000  kg  pro  Fracht- 
brief und  Wagen  oder  Zahlung  der  Fracht 
hierfür  von  verschiedenen  Ungarischen 
Stationen  nach  Alt«Carbe  (K.  Dir.  Brom- 
herg)  direkte  Frachtsätze  zur  Anwendung, 
über  deren  Höhe  die  Tarifhüreaus  der 
betheiligten  Bahnen  nähere  Auskunft 
ertheilen. 

Breslau,  den  22.  Juli  1889.  (1729) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
für  die  Deutschen  Verbandverwaltungen. 


Am  1.  August  d.  J.  wird  der  an  der 
Chemnitz  - Eiesaer  Staatseisenbahn  ge- 
legene, zur  Haltestelle  erweiterte  zeit- 
herige  Personenhaltepunkt  Altmitt- 
w eidalür  den  allgemei  nenStück- 
güter-  und  Wagenladungsver- 
k e h r eröffnet  werden. 

Bis  auf  weiteres  erfolgt  die  Pracht- 
berechnung tür  die  Strecke  Mittweida- 
Altmittweida  nach  3 km  und  für  die 
Strecke  Oberlichtenau- Altmittweida  nach 
7 km  Entfernung. 

Dresden,  den  22.  Juli  1889.  (1730) 

! Königliche  Generaldirektion 

der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 

J Hoff'mann. 


) Norddeutsch-  Galizisch  - Südwestrussi- 

t scher  Grenzverkehr.  Mit  dem  1.  Au- 
I gust  d.  J.  treten  zu  dem  allgemeinen 
I Gütertarif  vom  15.  Februar  1887  die  Nach- 
I träge  VI  und  VII  und  zu  dem  Ausnahme- 
P tarif  für  Getreide  vom  1.  Oktober  1887 
« die  Nachträge  III  und  IV  in  Kraft, 
/ welche  ausser  einer  grösseren  Anzahl 
' von  Aenderungen  und  Ergänzungen  der 
allgemeinen  Bestimmungen  und  Tarif- 
tabellen direkte  Frachtsätze  für  die  neu 
auf  genommenen  Stationen  Oswitz,  Aschen- 
bornschacht und  Wolfgangweiche  (König- 
liche Eisenhahndirektion  Breslau),  Bern- 
burg, Berlin,  Lehrter  und  Potsdamer 
Bahnhof  (Königliche  Eisen  bahn  dir  ektion 
Magdeburg),  Nienburg  (Königliche  Eisen- 


bahndirektion Hannover),  Lichtenberg 
(Königlich  Sächsische  Staatsbahn)  und 
Nadbrzezie  transito  (Lokalbahn  Dem- 
bica-Eozwadöw),  sowie  zum  Theil  er- 
höhte Frachtsätze  für  die  Stationen 
Bremen,  Bremerhafen,  Geestemünde  und 
Hamburg  enthalten. 

Die  erhöhten  Frachtsätze  treten  erst 
mit  dem  15.  September  d.  J.  in  Kraft. 

Druckexemplare  der  Tarifnachträge 
sind  bei  den  Verbandstationen  zu  be- 
ziehen. 

Breslau,  den  19.  Juli  1889..  . (1731) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandverwaltüngen. 


Rheinisch  - Westfälisch  - Oesterreichi- 
scher  Güterverker.  Am  1.  August  d.  J. 
erscheint  der  Nachtrag  IX  zu  dem  Güter- 
tarife für  den  vorgenannten  Verkehr 
vom  15.  Oktober  1884,  enthaltend  ermäs- 
sigte  Ausnahmefrachtsätze  für  Schwefel- 
kies zwischen  den  Stationen  Greven- 
brück und  Schwelm  des  Eisenhahn-Di- 
rektiorisbezirks  Elberfeld  einerseits  und 
verschiedenen  Oesterreichischen  Stationen 
andererseits. 

Der  Nachtrag  ist  bei  den  Güterexpe- 
ditionen zu  haben. 

Köln,  den  22.  Juli  1889.  (1732) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Petroleumverkehr  von  Odessa  und 
Soljanaja  - Pristan  via  Podwoloczyska 
und  Brody.  Mit  dem  1.  August  d.  J. 
tritt  zu  den  Spezialtarifen  für  den  Trans- 
port von  Mineralölen  von  den  oben  be- 
zeichneten  Stationen  je  ein  Nachtrag  I 
mit  direkten  Frachtsätzen  für  Sendungen 
nach  Berlin,  Görlitzer  und  Schlesischer 
Bahnhof,  in  Kraft. 

Druckexemplare  der  Nachträge  sind 
auf  den  Verbandstationen  kostenfrei  zu 
haben. 

Breslau,  den  19.  Juli  1889.  (1733) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandverwaltungen. 


Sächsisch  - Württembergischer  Güter- 
verkehr. Mit  Gültigkeit  vom  1.  August 
d.  J.  ab  werden  die  Artikel  Streb- 
st o f f und  Strohzellstoff  in  den  im 
Sächsisch- Württembergischen  Güterver- 
kehre bestehenden  Ausnahmetarifl 
für  Holz  aufgenommen. 

Dresden,  den  19.  Juli  1889.  (1734) 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 


Hessische  Ludwigs  - Eisenbahn.  Zum 
Hessisch  - Badischen  Gütertarife  vom 
1.  Januar  1886  ist  am  20.  1.  Mts.  der 
Nachtrag  X erschienen.  Derselbe  ent- 
hält unter  anderem  theilweise  erhöhte 
Sätze  zwischen  Badischen  Stationen 
einerseits  und  solchen  der  Nebenbahn 
Worms  - Offstein  andererseits,  welche 
indessen  erst  mit  dem  1.  September  1.  J. 
in  Kraft  treten.  Der  Nachtrag  ist  von 
unserem  Tarif  büreau,  welches  auch  Aus- 
kunft ertheilt,  unentgeltlich  zu  beziehen, 
Mainz,  den  20.  Juli  1889.  (1735) 

In  Vollmacht  des  Verwaltungsrathes: 
Die  Spezialdirektion. 


Deutsch-Belgischer  Güterverkehr.  Mit 
Gültigkeit  vom  27.  Juli  d.  J.  ah  wird 
die  Station  Rossla  des  Eisenhahn-Di  rek-, 
tionsbezirks  Frankfurt  a/M.  in  den  vor- 
bezeichn eten  Verkehr  und  zwar  mit  den 
Frachtsätzen  des  Spezialtarifs  III  für 
die  Beförderung  von  Plussspath  aufge- 
nommen. 


Ueber  dieHöhe  der  betreffenden  Fracht- 
sätze geben  die  betheiligten  Dienst- 
stellen Auskunft. 

Köln,  den  27.  Juli  1889.  (1736) 

Namens  der  Verbandsverwaltungen: 
Königliche  Eisenbähndirektion 
(linksrheinische). 


Rheinisch-Westösterreichisch-Ungari- 
scher  Verbands  - Güterverkehr.  Am 
1.  August  d.  .1.  treten  ermässigte  Fracht- 
sätze für  die  Beförderung  von  Schwefel- 
kies im  Verkehr  mit  den  Stationen 
Grevenbrück  und  Schwelm  in  Kraft. 
Das  Nähere  ist  hei  den  betreffenden 
Güterexpeditionen  zu  erfahren. 

Köln,  den  22.  Juli  1889.  (1737) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Staatsbahnverkehr  Berlin  - Breslau. 
Am  1.  August  d.  J.  erscheint  ein  Nach- 
trag V zum  Gütertarif  für  den  Staats- 
bahnverkehr Berlin  - Breslau , welcher 
ausser  einigen  Aenderungen  und  Berich- 
tigungen sowie  zum  Theil  bereits  ver- 
öffentlichten Ergänzungen  von  Aus- 
nahmetarifen usw.  neue  Entfernungen 
und  Frachtsätze  für  die  am  1.  August 
für  den  Wagenladungs-Güterverkehr  zur 
Eröffnung  kommenden  Stationen  der 
Neubaustrecke  O^peln-Namslau  enthält. 

Der  Nachtrag  ist  bei  den  Verkaufs- 
stellen des  Tarifs  unentgeltlich  zu 
haben. 

Breslau,  den  24.  Juli  1889.  (1738) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch  - Oesterreichischer  Eisen- 
hahnverband  Theil  II  Heft  1.  Ein- 
führung  von  Frachtsätzen  für 
S c h 1 a c k e n t r a n s p o r t e von 
Segen  Gottes  nach  Schlesi- 
schen Stationen.  Mit  Gültigkeit 
vom  15.  August  1.  J.  bis  zur  Durchfüh- 
rung im  Nachtragswege,  längstens  aber 
bis  31.  Dezember  1889  gelangen  für  den 
Transport  von  Puddelofen-,  Schweiss- 
ofen-,  Konverterschlacken  und  Frisch- 
feuerschlacken  bei  Aufgabe  von  minde- 
stens 10  (XK)  kg  für  den  Frachtbrief  und 
Wagen  oder  Zahlung  der  Pracht  hierfür 
nachstehende  Frachtsätze  zur  Einfüh- 
rung: 

von  Segen  Gottes  (Oe.  U.  St.  E.  G.)  nach 
Aschenbornschacht  . . . 0,92 

Beuthen  0.  S.  E 0,94 

Beuthen  R.  O.  ü.  E.  . . 0,94 

Bobrek 0,94 

Borsigwerk 0,94 

Gleiwitz 0,92 

Kattowitz 0,89 

Königshütte  0.  Schl.  . . 0,92 

Laurahütte 0,91 

Ludwigsglück 0,93 

Morgenroth 0^92 

Schwientochlowitz  . . . 0,91 

Tarnowitz 0,97 

Zabrze 0,93 

Mark  pro  100  kg. 

Wien,  den  22.  Juli  1889.  (1739) 

Generaldirektion 

der  K.  K.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn, 
namens  der  hetheiligten  Oesterr. 

Verwaltungen. 


3.  Verdingangen. 

Verdingung  von  Drehscheiben.  Im 
Wege  der  öffentlichen  Ausschreibung 
sollen  2 Stück  Lokomotiv-Drehscheiben 
von  13  m Schienenlänge  und  13,2  m 
Grubendurchmesser  für  die  Bahnhöfe 
Glogau  und  Kattowitz  in  zwei  Loosen 
beschafft  werden.  Lieferungsbedingungen 
und  Zeichnungen  liegen  in  dem  Unter- 
zeichneten Büreau  von  9 bis  12  Uhr  Vor- 


mittags  zur  Einsicht  aus  und  werden 
von  demselben  gegen  postfreie  Einsen- 
dung von  3 ^ in  baar  portopflichtig 
abgegeben.  Die  Angebote  sind  ver- 
schlossen, posttrei  und  mit  der  Auts^ntt 
„Angebot  auf  Lieferung  von  Dreh- 
scheiben“ zudem  auf  Donnerstag, 
den  8.  August  1889,  Vormittags 
11  Uhr  anberaumten  Termine  an  das 
Unterzeichnete  Bureau,  Brüderstrasse  36, 
einzureichen.  Zuschlagsfrist  3 Wochen 
Breslau,  den  20.  Jnli  1889.  (1740) 

Maschinentechiiisches  Bureau 
der  Königlichen  Eisenbahndirektion. 


Verdingung  eines  Lanfkrahngerüstes 
mit  Laufkrähnen.  Im  Wege  der  öflent- 
lichen  Ausschreibung  sollen 
Loos  I ein  schweisseisernes  Baut- 
krahngerüst  mit  etwa  45,76  ni 
langer  Laufbahn, 

II  ein  Laufkrahn  von  6000  kg 
” Tragfähigkeit  und  5 m nutz- 

barer Hubhöhe, 

III  ein  Laufkrahn  von  4000  kg 
" Tragfähigkeit  und  3 m nutz- 

barer Hubhöhe 

für  die  Hauptweikstatt  in  Posen 
beschafit  werden.  Lieferungsbedingungen 
und  Zeichnungen  liegen  in  dem  Unter- 
zeichneten Büreau  von  9 bis  12  Uhr 
Vormittags  zur  Einsicht  aus  und  werden 
von  demselben  gegen  postfreie  Einsen- 
dung von  2 M in  baar  portopflichtig 
abgegeben.  Die  Angebote  sind  ver- 
schlossen, postfrei  und  mit  der  Aut- 
schrift  „Angebot  auf  Lieferung  eines 
Lanfkrahngerüstes  und  2 Laufkrahnen 
für  Posen“  zu  dem  auf  Sonnabend, 
den  10-  August  1889,  V o r m 1 1 1 a g s 
11  Uhr,  anberaumten  Termine  an  das 
Unterzeichnete  Büreau,  Brüderstmsse  36, 
einzureichen.  Zuschlagsfrist  3 Wochen. 
Breslau,  den  24.  Juli  1889.  (1741) 

Maschinentecliiiiaclies  Büreau^ 
der  Königliclieii  Eisenbahndirektion. 


4.  Terkauf  voni|A.ltmateriallen. 


Verkauf  von  Altschienen.  DerJ  Ver- 
kauf der  in  unserem  Amtsbezirk  auf- 
gekommenen alten  unbrauchbaren  Eisen- 
schienen flndet  , j r 

Freitag,  den  2.  August  d.  J., 
Vormittags  11  Uhr, 
im  diesseitigenVerwaltungsgebäude  statt, 

bis  zu  welchem  Termin  Preisangebote 
einzureichen  sind. 

Bedingungen  sind  gegen  Einzahlung 
von  20  /iS  Schreibgebühren  von  uns  zu 
beziehen,  können  auch  in  unserem  Amts- 
zimmer eingesehen  werden.  

Dessau,  den  20.  .Tuli  1889.  _ (1742) 

Königl.  Preuss.  Eisenbahn  - Betriebsamt. 


n.  Nichtamtl.  Bekanntmacbiuigen. 


Statioiistoeamter  gesucli*. 

Bei  diesseitiger  Verwaltung  ist  die 
Stelle  eines  Stationsaufsehers  zu  besetzen. 
Diäten  während  der  Probezeit  80  M pro 
Monat.  Anstellung  bei  guter  Führung 
spätestens  nach  6 Monaten  mit  1000 
pro  Jahr  und  freier  Dienstwohnung. 

Kenntniss  des  Stations-,  Expeditions- 
und Telegraphendienstes  erforderlich 
Meldungen  mit  Zeugnissabschritten  an 
die  Betriebs-Direction  der  Altona-Kalten- 
kirchener  Eisenbahn  in  Altona. 


fdllrkit)|ttUöd)£U 


für  a^a^nwörtcr,  ^orttcri  jc, 
bürfttiSonftttUcti,  ®cl)tcbc«  ' 


liefert  fc^nell  unb  biUta  bie  gabrif  öon 

in  9*lemf(^etb, 


Iserlohn 


empfiehlt: 


die  besten  von  Eisenbahn-Werkstätten  in  Gebrauch. 


Carl  Schenck, 

®.  m.  i£ 


und  Waa^enfabrik,  Oarinstadt, 


jebtt  Art  nnb  <St5at 


fnr  giftttbahnctt, 


iQanbcl  unb  3nbnarU, 
unb  fülttnmcfen, 
~Canbn)trtl)fd)aft 


natt  ben  beroStrteflen  Snflemeu. 


Schenck’s  Registrirapparat  j»m  siufbrutfcn 

. ottf  IB 


bcä  &t 


iTaug.  Hnnd.  Sehn.  KUo. j Nc» 

I n 'i  fi  I s'  l a I Bmttol  _ 


n>l(iÖt§  Ottf  SiHetc. 
©crehä  1100  ®ttt(*  in 
«Betrieb. 
qOt«f))ccte  fltttti»  «nb  ftawe», 


;fi« 


BÜSSCHER  & HOFFMANN 


Bahnhof  Eherswalde, 

*welgffal>rlken  unter  glelclier  Firma:  ^ 

Halle  a|8.,  Mariaschein  in  Böhmen  und  Strassburg  i.  tis. 

Die  älteste  aUer  Dachpappenfabriken,  empfiehlt: 

.s ».1  -Fai-i  Av&inViArp.n  a 


stein itapiie  zu  flachen,  feuersicheren 
Bedachungen 


rappbedacltungeii  in  j 

ÄLei: 


As|ilialt|ilatten 

von  uns  erfunden(1855)u.  vervollkomimet 
ihrer  Elastizität  halber  das  vorzüglichste 
Material  Bir  absolut  dichte  und  dauer- 
hafte Gewölheabdeckungen  von  Brücken, 
Tunnels,  Kellereien  — sowie  zur  Isolirung 
von  Mauern  und  Gebäuden;  hei  älteren 
Bauten  auch  nachträglich  anzuwenden. 


— rr-r 1 

^Leistenmanier 

Doiiiiellagige  Papp- 
dächer 

Uoppellg:.Ikies-Papp- 
dächer 

HoIJKcementdäclier  . i 

Asphalt,  Asphaltlack,  Holzcement,  Steinkohlentheer,  Deckleisten^^rahtnag^ 


Nr.  14.  Jahrgang  1889.  ‘ 
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Berlin,  am  27.  Juli  1889. 


Anzeiger 

aberzähligfer  Eisenbahn-Güter  und  Gepäckstücke. 

Gratis-Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenhahn-Verwaltungen. 

Der  Expedition  bis  zum  21.  Juli  Vorm,  gemeldet. 

Dieser  Anzeiger  erscheint  2 mal  im  Monat  und  ist  als  selbständiges  Blatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dom 
halbjährigen  Abonnements-Preis  von  Pilii*  zu  1 


Bezeichnung 

Anzahl  | 

Art  der 
Ver- 
packung 

Inhalt 

Ge- 

wicht 

hg 

Marke  | Nr. 

der  Güter 

Lagerort 


Bemerkungen 
(mabesonder«  - 
etwaige  Merk- 
male, welohe  soi 

dienen  können). 


Deutsche  und  Niederländische  Eisenbahnen. 

A.  Güter  mit  Buchstaben  bezeichnet: 


1 

A G 

475 

1 

Kiste 

Packstroh  — 

136 

1 

Brandenburg 

K.  E.-D.  Magdeburg 

2 

A K S 

181 

1 

unbekannt  — 

18 

2 

Zutfen 

Niederländ.  Stsb. 

3 

B 

8934 

1 

Säckchen 

Gewürz  — 

8 

3 

Breslau 

K.  E.-D.  Berlin 

4 

B H 

1 

eis.  Deckelchen  — 

8 

4 

Aachen 

Linksrh.  Köln 

5 

E A N 

541 

1 

Pack 

< 4 Kinderwagen-  \ 

\ verdecke  | 

7 

5 

Forst 

K.  E.-D.  Erfurt 

6 

F 

1 

1 

Kiste 

leer  — 

23 

6 

Aachen 

Linksrh.  Köln 

7 

F & C 

143 

1 

„ 

Ofenkacheln  — 

47 

7 

/ Weissenfels  \ 
\ Eilgut  / 

/ PI  a.iiftT>  i V 1 

K.  E.-D.  Erfurt 

1 — 

99025 

1 

Korb 

1 Fl.  Maschinenöl  — 

17  ] 

8 

^ G S 

1747 

1 

Fass 

leer  — 

12 

8 

1 ob.  Bhf.  ‘ / 

Sächsische  Stsb. 

\ GS 

1748 

1 

leer  — 

3 j 

G S S 

8744 

1 

( Wein-  1 
\ fässchen  / 

leer  — 

12 

9 

/ Frankfurt  a/M.\ 
1 Ostb.  / 

Hessische  Ludwigsh. 

10 

H B 

44 

1 

Rolle 

Leder  — 

74 

10 

Rosslau 

K.  E.-D.  Erfurt 

11 

H G 

203 

1 

Kiste 

leer  — 

21 

11 

/ Frankfurt  a/M.  \ 
\ Ostb.  / 

Hessische  Ludwigsb. 

12 

/ H V D H \ 
\ J A J W / 
J M L 

_ 

1 

Fass 

leer  — 

11 

12 

Maastricht 

Niederländ.  Stsb. 

13 

592 

1 

Kiste 

leere  Flaschen  — 

30 

13 

/ Frankfurt  a/M.  \ 
\ H.  L.  B.  / 

Hessische  Ludwigsh. 

14 

{ (undeutlich) } 

1824 

1 

Eisfass 

leer  — 

7 

14 

Camberg 

„ 

15 

M F 

2661 

1 

Kiste 

leer  — 

35 

15 

Oberlahnstein 

K.  E.-D.  Prankf.  a/M. 

16 

M N 

1 

Kübel 

leer  — 

12 

16 

Aachen 

Linksrh.  Köln 

17 

N 

8 

1 

Sack 

Bettzeug  u.  Wäsche  — 
/ Drahtstifte  und  1 
\ Schrauben  / 

24 

17 

Schneidemühl 

K.  E.-D.  Bromberg 

18 

X p 

193 

1 

Packet 

8 

18 

Bernburg 

K.  E.-D.  Magdeburg 

19 

R 

5436 

1 

Verschlag 

Papier  — 

45 

19 

Aachen 

Linksrh.  Köln 

20 

S F 

6189 

1 

Kiste 

gefüllt  — 

48 

20 

Mainz 

Hessische  Ludwigsb. 

21 

S G 

3 

2 

Bund 

Schiefertafeln  — 

18,5 

21 

/ Leipzig  \ 

X Bayer.  Bhf.  / 

Sächsische  Stsh. 

22 

V D P W 

381 

1 

Pass 

? — 

200 

22 

Teterow 

Mecklenb.  Prd.  Prz. 

B.  Güter  m.  Adr.  bez.: 

23 

Jos.  Busch 

1302 

1 

Bierfass 

leer  — 

19 

23 

/ Frankfurt  a/M.\ 
\ Ostb.  / 

Hessische  Ludwigs  h. 

i 18  41  1 

24 

Colard 

{ 57  5 [ 
1 32  42  j 

6 

~ 

Decken  — 

24 

Couvin 

Grand  Central  Beige 

25 

E & Co. 

23 

1 

Fass 

/ gefüllt  (vermuthl.  1 
\ Leinöl)  / 

199 

25 

Worms 

Hessische  Ludwigsb. 

26 

Glas 

159 

1 

Kiste 

leer  — 

43 

26 

/ Frankfurt  a/M.  \ 
X H.  L.  B.  / 

„ 

27 

W.  Lewy 

54  u.  71 

2 

; Pack 

alte  defekte  Pläne  — 

125 

27 

Falkenburg 

K.  E.-D.  Bromberg 

28 

N.  Lyck 
V.  d.  Venne 

— 

22 

Krebskörbe  — 

220 

28 

Lyck 

29 

— 

1 

Sack 

Salz  — 

50 

29 

Venlo 

Niederländ.  Stsb. 

30 

Vinck 

- 

1 

P acket 

- - 

1 

30 

Hasselt 

Grand  Central  Beige 

C.  Güter  m.Numm.bez. : 

31 

- 

/ 31  32  \ 
V 49  50  / 

4 

1 

Decken  — 

- 

31 

Couvin 

Grand  Central  Beige 

*) 

beschr.  Forst. 


{beschr. 
Waldenburg. 


f Frankfurt 
\ bez. 

fb.  Schuppen- 
\ revision. 
Wagen 


*)  Ist  im  Wagen  Bbg  17353  am  26/4.  d.  J.  mit  Zug  2011  ohne  Papiere  hier  eingega,ngen. 


1 
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X weiss 
rother  Strich 

/ (Kleeblatt)  1 
\G.  V.  & Co.J 
/ (Kleeblatt  1 
\G.  V.  & Co.i 

\ 


Art  der 
Ver- 
packung 


wicht 

I kg 


Ballen 

Kiste 


— 4 — 


Spritfass 

i ( Sprit-  \ 
\ fässchen  / 

Kiste 

Beutel 


Sack 

Kollo 


D.  Güter  m.Zeich.  vers. ; 
V erschlussofenthür — 
Stange  Rundeisen  — 

leer  — 

leer  — 

Knöpfe  — 

Kolonialwaaren  — 

E.  Güter  ohneBezeichn. 

Betten  — 

/Blechdeckel,  Regen- 
\ achirmth.  in  Stroh 
Brustbaum  — 

(neue  Bretter  8 ml.,. 
30  cm  br.,  3 cm  dick^ 
neues  Brett  4 cm  1., 
30  cm  br.,  3 cm  dick 
Eisenstangen  mit 
Schrauben  und 
Muttern 

I Gardinenlatte  mit 
Goldblech  be- 
[ schlagen 

Garn  — 

Gasröhren  — 

Handwerkzeug  — 

( oberer  Holzkasten  1 
( für  Nähmaschine  / 
Keilkissen  — 

Kleider  — 

eis.  Kugel  — 

{ Kurbelschlüssel;  1 
I ansch.  zu  einer  Leine  > 
\ gehörig  J 

Lumpen  — 

Maschinentheil  — 
Messingkrahnen  — 
Metalllager  — 

/ gelochte  Röllchen  1 
\ aus  Kupferblech  J 
4 Stangen  Rundeisen 
alte  Säcke  — 

gebrauchte  Säcke  — 
1 4 Sessel  vo^geboge-1 

eis.  Stopfbüchse  — 


/rohe  Privat- Vorsatz- 
bretter 

I messing,  Wagen- 
\ achskapseln 
Wolle 


0,25  43 


1,5 


L a g ( 

5 r o r t B« 

Station 

ei 

Name  ma 

der  Bahn 

Luckenwalde 

Stralsund 

K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Berlin 

1 Frankfurt  a/M.l  j 

\ H.  L.  B.  1 

|1 

hessische  Ludwigsb.  < 

Berlin  L. 

K.  E.-D.  Magdeburg 

J Oschersleben 

3 Blumenberg 
3 Mainz 

3 Herstfeld 

K.  E.-D.  Magdeburg 
Hessische  Ludwigsb. 
K.E.-D.  Frankf.a/M. 

1 Weissenhöhe 

K.  E.-D.  Bromberg 

2 Aachen 

Linksrh.  Köln 

3 Berlin 

K.  E.-D.  Erfurt 

M DÄhf.} 

K 1 Frankfurt  a/M.l 
^ [ Ostbhf.  / 

6 Leipzig 

7 Dieburg 

Sächsische  Stsb. 
Hessische  Ludwigsb. 
K.  E.-D.  Magdeburg 
Hessische  Ludwigsb. 

=8  Neisse 

K.  E.-D.  Breslau  | 

1:9  Rostock 

)0  Leipzig 

Meckl.  Friedr.  Frzb.  | 
K.  E.-D.  Magdeburg 

)1  Neisse 

K.  E.-D.  Breslau 

)2  Lorch 

53  Braunschweig 

54  M.=Gladbach 

55  Mainz 

Hessische  Ludwigsb. 
K.  E.-D.  Magdeburg 
Linksrh.  Köln 
Hessische  Ludwigsb.  | 

56  Herbesthal 

57  Ofienbach 

58  Halberstadt 

59  Breslau 

60  Cosel  «K. 

61  Neue  Neustadt 

62  Sohoppinitz 

63  Allenstein  ‘ 

Linksrh.  Köln. 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Breslau  \ 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Bromberg 

64  Insterburg 

65  Friedeberg  N/M. 

! 

Darm- 
stadt-Frank- 
furt a/M. 


bez.  Dilburg. 
b.  Bodenrev. 
gefunden. 


Königliche  Technische  Hochschule  zu  Hannover. 

Hannover,  im  Juli  1889. 


Der  Rektor  Dolezalek. 


NS  58. 


Deutscher 


Eisenhahn-Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

IVeiiniindzwanzig^ster  tf alivg-ang:. 


Berlin,  den  31.  Juli  1889. 


Feier  des  hucdertjährigen  Ge- 
burtstages Friedrich  List’s. 
Die  staatlichen  Lokalbahnen  in 
Bayern  im  Jahre  1888. 

V ereins-Mittheilungen : 

Neue  Vereins-Bahnstrecken. 
Rundschreiben. 

Aus  dem  Deutschen  Eeich: 
Einnahmen  der  Deutschen  E. 

im  Juni  d.  J. 
Betriebseröffnungen. 

Eröffnung  von  Stationen. 

Ueber  die  Verwendung  d.  Ueber- 
scbüsse  der  Prenss.  Staats- 
eisenbahn-Verwaltung. 
Eisenbahnverkehr  in  Württem- 


1 n h 

berg  während  der  Jubiläums- 
festtage. 

Blitzzug  Betlin-Eom. 

Einfuhr  von  Russischer  Kleie. 
Russische  Getreidetarife. 
Hessische  Ludwigsbahn. 
Kiel-Flensburger  Eisenbahn. 
Kreis  Oldenburger  Eisenbahn. 
Münchener  Trambahn-A.-G. 
Frankf.  Hafenverkehr  in  1888. 
Aus  Russland; 

Eisenbahnverstaatliehung. 

Neue  Eisenbahnen. 

Bau  eines  Cenlralbabnhofes  in 
Warschau. 

Getreidetarife. 


a 1 1 1 

Förderung  des  Güterverkehrs. 
Iwangoro  d-Dombrowaer  E. 
Moskau-Brester  Eisenbahn. 
Rjäsansk-Koslower  E.-G. 
Südwestbahnen. 
Warschau-Terespoler  Eisenb. 
Warschau-Wiener  Eisenbahn. 

W eichsei- Eisenbahn. 
Getreideausfuhr. 

Lüttich -Limburger  Eisenbahn. 
Zum  Eisenbahnunfall  bei  Ar- 
magh in  Irland. 
Bücherschau: 

Dr.  Jul.  Post.  Patriarchalische 
Beziehungen  in  der  Grossin- 
dustrie. 


Georg  Kosak.  Katechismus  der 
Einrichtung  stationärer  Dampf- 
kessel usw. 

Personalnachrichten ; 

Preussische  Staatsbahnen. 
Württemberg.  Staatsbahnen. 
Geh.  Regierungsrath  Dagobert 
Oppenheim  f. 

Amtliche  Bekanntmachungen ; 

1.  Berichtigungen. 

2.  Eröffnung  von  Strecken. 

3.  Eröffnung  von  Stationen. 

4.  Güterverkehr. 

5.  Personen-  u.  Gepäckverkehr. 

6.  Verdingungen. 

Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 


Feier  des  Imndertjälirigeii  Geburtstages  Friedrich  List’s  in  Reutlingen 
am  5.,  6.  und  7.  August  d.  J. 


Am  6.  August  d.  J.  sind  100  Jahre  verflossen,  seit  Friedrich  List,  der  grosse  Volkswirthschaftslehrer,  in  Reut- 
lingen Ehrenpflicht  an,  diesen  Gedenktag  in  einer  des  grossen  Todten  und  seiner 

unsterblichen  Verdienste  um  die  volkswirthschaftliche  und  nationale  Entwickelung  unseres  Vaterlandes  würdigen  Weise  zu 
begehen,  und  hat  demgemäss  für  den  5.,  6.  und  7.  August  eine  Feier  vorbereitet,  an  welcher  theil  zu  nehmen  die  vielen  aus- 
wärtigen Freunde  und  Verehrer  Friedrich  List’s  eingeladen  werden.  , v.  in  /iianfoT, 

Wir  behalten  uns  eine  demnächstige  besondere  Würdigung  des  um  das  Deutsche  Eisenbahnwesen  so  hochverdienten 
Mannes  vor  und  beschränken  uns  vorerst  darauf,  nachstehend  das  Programm  der  Feier,  welcher  wir  gern  den  besten  Erfolg 
.wünschen,  zur  Kenntniss  unserer  Leser  zu  bringen. 


F e s t p r ' 

Montag,  den  5.  August. 

(Vorabend  des  Festes.) 

Von  Mittags  an : Empfang  der  Festgäste. 

Abends  8 Uhr:  Gesellige  Vereinigung  im  Museumsgarten. 

Dienstag,  den  6.  August. 

(Festtag.) 

Morgens  6 Uhr:  Tagwache  durch  die  städtische  Musikkapelle. 
Vormittags  %10  Uhr:  Aufstellung  des  Festzuges. 

Vormittags  10  Uhr:  Festzug  vom  Marktplatz  durch  die  Stadt 
zum  Denkmal  Friedrich  List’s. 

Vormittags  11  Uhr:  Feier  am  Denkmal,  Begrüssung  der  Fest- 
gäste, Festrede,  Ansprachen,  Gesang  und  Musik. 
Nachmittags  1 Uhr;  Festessen. 


g r a m m. 

Nachmittags  4— 7 Uhr:  Gesellige  Vereinigung  mit  Musik  auf 

der  Silberburg  und  auf  dem  Siber’schen  Bierkeller. 

Abends  149  Uhr:  Fackelzug  vom  Marktplatz  durch  die  Stadt 
zum  Denkmal; 

Elektrische  Beleuchtung  desselben  und  dessen  Um- 
gebung; 

Nach  Schluss  des  Fackelzuges  Konzert  in  den  Gärten 
des  Museums  und  des  Gasthöfs  zum  Kronprinz; 

Bei  ungünstiger  Witterung: 

Banket  in  den  Sälen  des  Gasthofs  zum  Kronprinz. 

Mittwoch,  den  7.  August. 

Vormittags  9 Uhr:  Ausflug  durch  das  Echazthal  auf  den 
Lichtenstein.  Beleuchtung  der  Olgahöhle. 
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1 


Die  staatlichen  Lokalbahnen  in  Bayern  im  Jahre  1888. 


sowie  97  und  98  dieser  Zeitung  vom 
Bau-  und  Betriebseinrichtungen  der  bis 
zum  Schlüsse  des  Jahres  1887  vom  Bayerischen  Staate  erbauten 
und  betriebenen  elf  Lokalbahnen  kurz  beschrieben  und  die  Er- 
gebnisse des  Betriebes  für  das  Jahr  1887  mitgetheilt.  Zu  diesen 

n TA-nia-n  IrovYian  irr»  TimrfA  dftR  .Talirßa  IflftR  DOcll  4 norinal- 


11  Linien  kamen  im  Laufe  des  Jahres  1888  noch  4 normal- 
spurige  Lokalhahnen,  so  dass  am  Schlüsse  des  Jahres  1888  in 
Bayern  16  staatliche  Lokalbahnen  im  Betriebe  standen.  Ehe 
nun  die  Ergebnisse  dieser  Bahnen  im  ab^elaufenen  Betriebs- 
iahre  aufgeführt  werden,  mögen  zunächst  die  wichtigsten  bau- 
lichen Verhältnisse  dieser  während  des  verflossenen  Jahres  zur 
Eröffnung  gelangten  4 Linien  kurz  erwähnt  werden,  um  auch 
für  diese  Bahnen  die  nöthigen  Grundlagen  zur  Beurtheilung 
der  hierauf  sich  anreihenden  Betriebsergebnisse  entnehmen  zu 
können. 

Diese  neu  eröffneten  Linien  sind  folgende: 

1.  Die  27,06  km  lange  Lokalbahn  Neumarkt  i/O. - 
Greisslbach  - B eiln  gri  e s mit  der  9,77  km  langen  Zweig- 
bahn Greisslbach -Freystad  f. 

Beide  Bahnstrecken  haben  eigenen  Bahnkörper,  liegen 
aber  vielfach  wegen  der  leichteren  und  billigeren  Grunderwer- 
bung neben  bestehenden  Strassen.  Dieselben  werden  als  eine 
zusammengehörige,  36,83  km  lange  Lokalbahn  betrachtet,  stehen 
unter  einer  Betriebsleitung  und  sind  in  den  Betriebsnach- 
weisungen nicht  getrennt,  sondern  als  die  Lokalbahn  Neu- 
markt-Beilngries-Freystadt  vorgetragen. 

Die  Länge  sämmtlicher  Gleise  derselben  beträgt  39,11  km, 
wovon  27,43  km  mit  eisernem  Langschwellenoberbau  in  einer 
Bettung  von  Kalkstein  - Kleingeschläge,  10,92  km  mit  eisernem 
Querschwellenoberbau  in  Sandbettung  und  0,76  km  mit  Haupt- 
bahnschienen auf  Holzquerschwellen  hergestellt  sind.  Der 
kleinste  Krümmungshalbmesser  beträgt  auf  der  Linie  Neumarkt- 
Beilngries  180  m,  auf  der  Zweigbahn  nach  Freystadt  200  m. 
Die  grösste  Steigung  ist  auf  ersterer  Strecke  20  %o  (=  1 : 50), 
auf  letzterer  25  7oo  (=1:40)  und  zwar  in  beiden  Fahrtrichtungen. 
Für  den  Verkehr  sind  ausser  den  beiden  Endstationen  noch  2 
mit  ständigen  Wärtern  und  3 mit  Güteragenten  besetzte  Halte- 
stellen angelegt.  Dem  Personenverkehr  dienen  ausserdem  5 
durch  eine  einfache  Tafel  bezeichnete  Halteplätze. 


Die  gesammten  Baukosten  dieser  Bahn  bis  zum  Schlüsse  Ü: 
des  Jahres  1888  betrugen  1179404  M im  ganzen  oder  32023  M 
für  das  Kilometer.  Hiervon  entfallen  auf  die  Interessenten  für  1 
Grunderwerb  im  ganzen  68  506  M.  oder  für  das  Kilometer  1 860  i 
Mark,  auf  den  Staatsaufwand  1110898  Jl  oder  für  das  Kilo-  l 
meter  30163  M * 

Die  endgültige  Betriebseröffhung  der  Bahn  fand  am  1.  Juni  ' 
1888  stalt,  nachdem  ein  seit  dem  8.  Oktober  1887  eingerichteter, 
vorläufiger  Betrieb  für  die  Rechnung  der  Bau  Verwaltung  vor- 
ausgegangen war. 

2.  Die  39,26  km  lange  Bahn  Roth-Greding. 

T,: — :r>  iiri-Qy  »anzBn  Längo  eigenen 


Dieselbe  besitzt  gleichfalls  in  ihrer  gai 
Bahnkörper.  Die  sämmtlichen  Gleise  haben  ^ßiue^  Länge  ^von 


41,73  km,"  wovon  18,07  km  aus  eisernem  Langschwellen-Oberbau, 
in  Kalkstein-Kleingeschläge  eingebettet,  23,30  km  aus  eisernem  - 
Querschwellen-Oberbau  in  Sandbettung  und  0,36  km  aus  Haupt- 
bahnschienen auf  Holzquerschwellen  bestehen.  Der  kleinste 
Krümmungshalbmesser  beträgt  180  m,  die  grösste  Steigung  für 
beide  Fahrtrichtungen  25®/oo  (=  1:40)  Ausser  der  Endstation 
hat  die  Bahn  4 mit  ständigen  Wärtern  und  3 mit  Güteragenten 
besetzte  Haltestellen,  ausserdem  für  den  Personenverkehr  noch  i 
7 Halteplätze.  I 

Die  gesammten  Baukosten  betrugen  1 461  776  Jl.  oder  für  | 
das  Kilometer  37234  JL  Hiervon  hatten  die  Interessenten 
für  Grunderwerb  82866  JL  oder  für  das  Kilometer  2111  Jl 
zu  leisten,  so  dass  von  dem  Staate  noch  ein  Bauaufwand  von  , 

1 378  910  JL  oder  für  das  Kilometer  von  35 123  Jl  zu  be- , 
streiten  war.  ^ 

Diese  Linie,  welche  der  Betriebsleitung  Greding  unter- 
stellt, ist  nach  einem  seit  Oktober  1887  für  Rechnung  der 
B a h Verwaltung  eingerichteten  vorläufigen  Betriebe  am  l.Juni 
1888  endgültig  eröffnet. 

3.  Die  34,05  km  lange  Lokalbahn  Passau-Pock i n g. 
Dieselbe  besitzt  durchgängig  eigenen  Bahnkörper  und  ist 
mit  einem  kleinsten  Krümmungshalbmesser  von  180  m und 
einer  grössten  Steigung  von  25  ®/oo  (=  1 '■  40)  in  der  Fahrtrichtung 
von  Passau  nach  Pöcking  und  von  20  ®/oo  (—  1 : 50)  in  umge- 
kehrter Richtung  zur  Ausführung  gelangt.  Hierbei  ist  zu  er- 
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vähnen,  dass  die  Steigung  von  26»/„o  (=  1 : 40)  Erreichung 
liner  bei  Neukirchen  a/Inn  zu  überschreitenden  Wasserscheide 
lui  eine  Länge  von  rund  4 km  ohne  Unterbrechung  ausgenutzt 
verden  musste.  Die  Länge  sämmtlicher  Gleise  beträgt  35,90  km, 
velche  durchgehende  aus  Hauptbahnschienen  auf  Holzquer- 
ächwellen  in  Kiesbettung  hergestellt  sind.  Auf  der  mit  beiden 
Enden  an  Hauptbahnstationen  anschliessenden  Lokalbahn  dienen 
r Haltestellen,  wovon  6 mit  ständigen  Wärtern  und  eine  mit 
ainem  Agenten  besetzt  sind,  dem  Güterverkehre;  ausserdem  ist 
lOch  ein  Halteplatz  nur  für  Personenverkehr  eingeschaltet. 

Die  Baukosten  betrugen  am  Schlüsse  des  Jahres  1888  ein- 
schliesslich der  Grunderwerbskosten  im  ganzen  2 894  395  ^5  oder 
für  das  Kilometer  85004  Hiervon  entfallen  auf  die  Inter- 
pssenten  für  Grunderwerb  197  363  Jl  oder  für  das  Kilometer 
5 796  M.  Der  Staatsaufwand  beträgt  sonach  nöch  2 697  032  M. 
oder  für  das  Kilometer  79  208./«  Von  dem  Staatsaufwande  ent- 
fallen wieder  rund  400000  ./«  oder  für  das  Kilometer  Wim  M 
auf  den  Antheil  am  Kostenaufwands  für  die  Einführung  der 
beiden  Lokalbahnen  zwischen  Pöcking  bezw.  Fr  e y u n g 
und  P a s s a u in  den  Bahnhof  P a s s a u , wozu  umfangreiche 
Erweiterungsbauten,  Gleisverlegungen  und  -Vermehrungen, 
namentlich  die  Verlegung  eines  grösseren  Lokomotivschuppens 
mit  vollständiger  Betriebswerkstätte  usw.  erforderlich  waren. 
Der  Aufwand  für  den  Bau  der  Linie  selbst  einschliesslich 
der  Einführung  in  die  zweite  Anschlussstation  Poe  k i n g be- 
trägt somit  im  ganzen  2297032  oder  für  das  Kilometer 

^^^^^(Ueber  die  z.  Z.  noch  im  Bau  begriffene  Lokalbahn 
Passau-Freyung,  deren  Betriebseröffnung  für  das  Jahr 
1892  in  Aussicht  steht,  ist  in  dem  Aufsatze  „Zwei  Bayerische 
Waldbahnen“  in  Nr.  16  S.  163  d.  Ztg.  näheres  mitgetheilt.) 


Die  Betriebseröffnung  hat  am  15.  Oktober  1888  stattge- 
iunden.  Diese  Linie  ist  einer  eigenen  Betriebsleitung  mit  dem 
Sitze  in  Passau  unterstellt. 

4.  Die  18,81  km  lange  Lokalbahn  Reichenhall- 
Berchtesgaden. 

Diese  Linie  steigt  hinter  der  von  der  Anschluss^ation 
Reichenhall  1,7  km  entfernten  Haltestelle  ReichenhalhKirch- 
berg  unter  fortwährender  Ausnutzung  der  grössten  Steigung 
von  40  %o  (=  1:25)  auf  5 600  m Länge  (.mit  nur  ganz  kurzer 
Unterbrechung  beim  Halteplatz  Gmain)  zum  Hallthurmpasse 


an  und  senkt  sich  sodann  mit  der  Neigung  von  20®/oo  ( — 1:50), 
welche  zugleich  die  grösste  Steigung  in  der  Fahrtrichtung  von 
Berchtesgaden  nach  Reichenhall  bildet,  nach  Berchtesgaden 
hinab.  Der  kleinste  Krümmungshalbmesser  beträgt  180  m. 
Ausser  der  Endstation  Berchtesgaden  ist  nur  noch  eine 
Haltestelle  mit  Güterdienst  für  Bischofswies,  welche  mit  einem 
ständigen  Wärter  besetzt  ist,  angelegt.  Ständige  Haltestellen- 
bezw.  Halteplatzwärter  befinden  sich  noch  auf  dem  Hallthurm- 
passe  und  am  Fusse  der  Steilrampe  in  ReichenhalhKirchberg. 
Für  den  Personenverkehr  sind  ausserdem  noch  zwei  Halte- 
plätze eingeschaltet.  Die  Länge  sämmtlicher  Gleise  beträgt 
20,27  km,  wovon  5,60  km  auf  der  Steilrampe  aus  eisernem  Quer- 
schwellen-Oberbau,  die  übrigen  14,67  km  aus  Holzquerschwellen- 
Oberbau  hergestellt  sind.  Die  Schwellenbettung  besteht  auf 
rund  2 km  Länge  aus  Kalkfelsen-Kleingeschläge,  auf  der  übrigen 
Strecke  aus  Kies  der  Bach-  und  Flussgerinne,  sowie  aus  Mo- 
räneschutt der  Einschnitte.  • 

Die  Baukosten  betrugen  am  Schlüsse  des  Jahres  1888  im 
ganzen  1230114  Jl  oder  für  das  Kilometer  65397  M.  Hiervon 
entfallen  auf  die  Interessenten  für  Grunderwerb  28234  M.  oder 
für  das  Kilometer  1501  Jl,  so  dass  der  Staatsaufwand  noch 
1 201  880  M oder  für  das  Kilometer  63  896  M ausmacht. 

Diese  als  gewöhnliche  Adhäsionsbahn  betriebene  Lime  ist 
am  25.  Oktober  1888  dem  Verkehre  übergeben  und  der  Betriebs- 
leitung Berchtesgaden  unterstellt.  — . , , 

Auf  den  sämmtlichen  4 Lokalbahnen  sind  die  gleichen 
Betriebseinrichtungen  zur  Anwendung  gekommen,  welche  für 
die  früher  eröffneten  Bayerischen  Lokalbahnen  festgesetzt 
worden  sind.  . ^ , . , . . ^ tt 

In  den  nachfolgenden  zwei  Uebersichten  sind  die  Ver- 
kehrs- und  finanziellen  Ergebnisse  der  15  im  Jahre  1888  im 
Betrieb  gestandenen  Lokalbahnen  für  dieses  Jahr  zusanmen- 
gestellt.  In  diesen  Tabellen  ist  für  die  4 im  Jahre  1888  zur  Eröff- 
nung gekommenen  und  nur  während  7 bezw.  2>^  und  2Vb  Mo- 
naten im  Betriebe  gewesenen  Linien  eine  Rente  für  (ms  An- 
lagekapital nicht  berechnet  worden,  da  aus  den  Ergebnissen 
dieses  kurzen  Betriebes  ein  Schluss  auf  die  Rentabilität  dieser 
Bahnen  für  ein  volles  Betriebsjahr  nicht  gezogen  werden  kann, 
zumal  auch  wegen  der  noch  zahlreich  verkehrenden  Baumate- 
rialzüge die  Fahrordnung  für  die  Betriebszüge  zum  Theil  nicht 
in  der  den  Verkehrsbedürfnissen  entsprechenden  Weise  festge- 
setzt werden  konnte. 


II.  Finanzielles  Ergehniss. 
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Hinsichtlich  der  Betriebsergehnisse  der  übrigen  Lokal- 
bahnen ist  vor  allem  hervorzuheben,  dass  bei  sämmtlichen 
Linien  eine  Verkebrszunahme  und  damit  auch  eine  erhöhte 
Einnahme  sowohl  im  Personen-  als_  auch  im  Güterverkehre 
gegenüber  dem  Vorjahre  eingetreten  ist,  und  dass  diese  Ergeb- 
nisse mit  Kücksicht  auf  die  den  Hauptbahnen  durch  die  Lokal- 
bahnen aus  den  neu  aufgeschlossenen  Gegenden  zugeführten 
Mehrtransporte  und  im  Hinblicke  auf  den  grossen  volkswirth- 
schaftlichen  Nutzen  dieser  Bahnen  als  sehr  befriedigende  be- 
zeichnet werden  dürfen. 

Jede  einzelne  Linie,  selbst  jene  mit  kaum  nennenswerthem 
Verkehre,  hat  Einnahmen  in  solcher  Höhe  erzielt,  dass  nicht 
nur  die  allerdings  sehr  niedrigen  Betriebsaus- 
gaben, sowie  die  Rücklagen  für  den  Erneuerungsfonds  hier- 
von gedeckt  werden  konnten,  sondern  durch  dieselben  auch 
noch  eine,  wenn  auch  zum  Theil  sehr  geringe,  Verzinsung  des 
staatlichen  Bauaufwandes  erreicht  ist. 

In  Zusammenfassung  der  11  das  volle  Jahr  1888  im  Be- 
triebe gewesenen  Lokalb^nen,  Ziffer  1 — 8 und  .13 — 15,,  erhält 
man  nachstehendes  Ergebniss.  Die  Länge  dieser  11  Linien  be- 


trägt 187,56  km.  Dieselben  haben  44  Stationen  und  Haltestellen, 
welche  für  den  Güterdienst  eingerichtet  sind.  Beim  Betriebe 
derselben  sind  einschliesslich  der  Güteragenten  und  der  stän- 
digen Streckenvorarbeiter  für  die  Bahnunterhaltung  im  ganzen 
134  oder  für  das  Kilometer  0 71  Beamte  und  Bedienstete 
vorhanden  gewesen.  Der  gesammte  Bauaufwand  beträgt 
9 503  513  M oder  für  das  Kilometer  50  669  Jl  Hiervon  leisteten 
die  Lokalbahninteressenten  für  Grunderwerb  usw.  660  076  M. 
oder  für  das  Kilometer  3 520  JL  Der  Staatsaufwand  beträgt 
sonach  8 843  437  JL  oder  für  das  Kilometer  47 149  M 

Im  ganzen  wurden  600  553  oder  für  das  Kilometer  3 202 
Personen  befördert.  Der  Güterverkehr  hat  273  589  t Güter  aller 
Art  oder  für  das  Kilometer  1470  t ergeben.  Von  den  Lokal- 
zügen sind  407334  Nutzkm  geleistet. 

Die  Betriebseinnahmen  betrugen  224  362  M aus  dem  Per- 
sonenverkehr, 507  754  M aus  dem  Güterverkehr  und  22  829 
aus  Nebenerträgen.  Die  Gesammteinnahme  betrug  754945  ^ 
oder  für  das  Kilometer  4 025  und  für  das  Nutzkilometer 
1,85 

(Schluss  folgt.) 


Mittheilungen  über  Vereins- Angelegenheiten. 

Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den  Vereins-Bahnstrecken. 
Die  von  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  zu  Altona  am 
28.  d.  Mts.  in  Betrieb  genommene  neuerbaute  Strecke  Wrist- 
Itzehoe  (21,4  km),  sowie  die  von  der  K.  K.  Generaldirek- 
tion der  Oesterreichischen  Staatsbahnen  ina  Laufe  dieses  Mo- 
nats in  Betrieb  genommene  nörmalspurige  Lokalbahn 
Gleisdorf - Weiz  (15,020  km)  sind  — nach  Mittheilung  der 
geschäftsführenden  Verwaltung  des  Vereins  — als  Vereins-Bahn- 
strecken zu  betrachten. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind  er- 
lassen worden:  . 

Nr.  2751  vom  17.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins-Verwaltun- 
gen und  die  in  den  Vereins-Rundreiseverkehr  eingetretenen  Bel- 
gischen Nicht -Vereinsverwaltungen,  betrefiend  die  statistischen 
Nachrichten  über  die  Ergebnisse  des  Verkehrs  für  zusammen- 
stellbare Rundreisehefte  im  Jahre  1888  (abgesandt  am  28.  d.Mts.). 

Nr.  2760  vom  23.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins  - Verwal- 
tungen, die  Verwaltungen  der  Belgischen  Staatsbahn,  der 
Schweizerischen  Nordostbahn  und  der  Dänischen  Sta,atsbahn, 
betreffend  den  Vereins  - Rundreiseverkehr  (abgesandt  am 
26.  d.  Mts.).  , 

Nr.  2817  vom  23.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  die  Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den 
Vereins-Bahnstrecken  (abgesandt  am  26.  d.  Mts.). 

Nr.  2851  vom  25.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  die  Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den  Vereins- 
Bahnstrecken  (abgesandt  am  28.  d.  Mts.). 

Nr.  2860  vom  23.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  den  XI.  Nachtrag  zu  dem  Vereins-Betriebs- 
reglement (abgesandt  am  26.  d.  Mts.). 

Nr.  2861  vom  23.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins-Verwal- 
tungen,  betreffend  Bestimmungen  über  die  Behandlung  von 
Fahrgelderstattungs-Anträgen  (abgesandt  am  26.  d.  Mts.). 


Aus  dem  Deutschen  Reich. 

Einnahmen  der  Deutschen  Eisenbahnen  im  Monat  Juni  d.  J. 

Die  vom  Reichs  - Eisenbahnamt  im  „Reichs  - Anzeiger“ 
veröffentlichte  Uebersicht  der  Betriebsergebnisse  Deutscher 
Eisenbahnen  für  den  Monat  Juni  d.  X ergibt  für  die 
71  Bahnen,  welche  auch  schon  im  entsprechenden  Monat  des 
Vorjahres  im  Betriebe  waren  und  zur  Vergleichung  gezogen 
werden  konnten,  mit  einer  Gesammt-Betriebslänge  von  34  907,78 
Kilometer , folgendes;  Tm  Juni  d.  J.  war  die  Einnahme 
aus  allen  Verkehrszweigen  • auf  1 km  Betriebslänge  bei 
61  Bahnen,  mit  zusammen  34  405,70  km,  höher  und  bei  10  Bahnen, 
mit  zusammen  502,08  km  niedriger  als  in  demselben  Monat  des  Vor- 
jahres. In  der  Zeit  vom  Beginn  des  Etatsjahres  bis  Ende  J uni  d.  J . 
war  dieselbe  auf  1 km  Betriebslänge  bei  58  Bahnen  j mit 
zusammen  33  731,81  km.  höher  und  bei  13  Bahnen,  mit  zu- 
sammen 1 175,97  km  (darunter  3 Bahnen  mit  vermehrter 
Betriebslänge),  geringer  als  in  demselben  Zeitraum  des  Vor- 
jahres. Bel  den  unter  Staatsverwaltung  stehenden  Privat- 
bahnen, ausschliesslich  der  vom  Staate  für  eigene  Rech- 
nung verwalteten  Bahnen , betrug  Ende  Juni  d.  J.  das 
gesammte  konzessionirte  Anlagekapital  22  860000  (15  405100 

Mark  Stammaktien,  2 454  900  Jl  Prioritäts  - Stammaktien  und 
5 000000  JL  Prioritätsobligationen),  und  die  Länge  derjenigen 
Strecken,  für  welche  das  Kapital  bestimmt  ist,  116,83  km,  so 
dass  auf  je  1 km  195  669  M.  entfallen.  Bei  den  unter  eigener 
Verwaltung  stehenden  Privatbahnen  betrug  Ende  Juni  d.  J. 
das  gesammte  konzessionirte  Anlagekapital  585  516  829  Jl. 


(305  516  550  Jl  Stammaktien,  79  381  650  Ji  Prioritäts-Stammaktien 
und  200  618  629  M Prioritätsobligationen),  und  die  Länge  der- 
jenigen  Strecken , für  welche  dies  Kapital  bestimmt  ist, 

3 831,54  km,  so  dass  auf  je  1 km  152  815  Jl  entfallen. 

Eröffnet  wurden  am  1.  Juni  d.  J.  die  Strecken  Ribnitz- 
Rostock  (28,54  km)  (Königliche  Eisenbahndirektion  zu  Berlin), 
Wongrowitz  - Inowrazlaw  (77,67  km)  (Königliche  Eisenbahn- 
direktion zu  Bromberg)  und  Götzenhof-Bieberstein  (12,87  km) 
(Königliche  Eisenbahndirektion  zu  Frankfurt  a/M.). 

Betriebseröffnungen. 

Bayerische  Lokalbahn-Aktiengesellschaft.  y 
Die  unter  dem  23.  September  v.  J.  konzessionirte,  25,7  km 
lange  Lokalbahn  Murnau-Partenkirchen  mit  den 
Zwischenstationen  Hechendorf,  Ohlstadt,  Eschenlohe,  Oberau«  i 
Oberammergau  und  Farchant  ist  am  24.  d.  Mts.  eröffnet  worden.  : 
Eisenbahn-DirektionsbezirkBreslau.  i 

Am  1.  August  d.  J.  wird  die  Bahnstrecke  untergeordneter  4 
Bedeutung  Oppeln  -Namslau  mit  den  Stationen  Carls-  « 
ruhe  0/S.  und  Murow  und  den  Haltestellen  Dämmer,  Jellowa,  ^ 
Klein«Kottorz,  Königs huld  und  Nassadel  für  den  öffentlichen  1 
Güterverkehr  inWagenladun  gen  eröffnet.  Der  Per-  ' 
sonen-  und  der  gesammte  übrige  V erkehr  gelangt  voraussichtlich 
erst  am  1.  Oktober  d.  J.  zur  Einführung.  Zur  Annahme  und 
Auslieferung  von  Sprengstoffen  ist  keine  der  vorhezeichneten  j 

Verkehrsstellen  geeignet.  .• 

Eröffnung  von  Stationen.  | 

Eisenbahn-Di  rektionsbezirkBerlin.  « 

Am  20.  d.  Mts.  sind  die  Haltestellen  Neuhausen  und  - 
Ziegelei  für  den  Eil-  und  Frachtstückgutverkehr,  erstere  7 

mit  der  Befugniss  zur  Abfertigung  lebender  Thiere,  eröffnet  ( 

worden. 

Eisenbahn-Direktions  bezirk  Magdeburg. 

Der  an  der  Strecke  Erfurt-Sangerhausen  belegene  Per- 
sonenhaltepunkt Etzleben  ist  am  20.  d.  Mts.  für  den  Gepäck- 
verkehr eröffnet  worden. 

Eisenbahn-Direktionsbezirk  Köln  (rechts- 
rheinisch).' 

Am  22.  d.  Mts.  ist  die  Personenhaltestelle  Düsseldorf« 
«Derendorf  eröffnet  und  der  Personenbahnhof  Düssei-  , 

d o r f Rh.  ausser  Betrieb  gesetzt  worden. 

Eisenbahn-Direktionsbezirk  Hannover. 

Am  1.  August  d.  J.  wird  der  an  der  Bahnstrecke  Bremen- 
Harburg  belegene  Haltepunkt  Klecken  für  die  Beförderung 
von  Personen,  Gepäck-  und  Milch  eröffnet  werden. 

lieber  die  Verwendung  der  Ueberschüsse  der  Preussischen 
Staatseisenbahn  - Verwaltung 
schreibt  die  „Nordd.  Allg.  Ztg.“  folgendes: 

Nach  § 1 des  Gesetzes,  betreffend  die  Verwendung  der 
Jahresüberschüsse  der  Verwaltung  der  Eisenbahnangelegen- 
heiten vom  27.  März  1882,  sind  bekanntlich  die  nach  Verzinsung 
der  jeweiligen  Staatseisenbahn-Kapitalschuld  und  nach  Aus- 

fleichung  eines  etwa  vorhandenen  Defizits  im  Staatshaushalt 
is  zur  Höhe  von  2200000  M,  verbleibenden  Reinüberschüsse 
der  Staatseisenbahn- Verwaltung  zur  Tilgung  der  Staatseisenbahn- 
Kapitalschuld  gemäss  § 4 des  Gesetzes  bestimmt. 

Die  Tilgung  ist  derart  zu  bewirken,  dass  der  zur  Ver- 
fügung stehende  Betrag  von  der  Staatseisenbahn-Kapitalschuld 
abgeschrieben  und  1.  zur  planmässigen  Amortisation  der  vom 
Staate  für  Eisenbahnzwecke  vor  dem  Jahre  1879  aufgenommenen 
oder  vor  und  nach  diesem  Zeitpunkte  selbstschuldnerisch  über- 
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nomDaeneii  oder  zu  übenieliiuenden  Schulden,  soweit  letztere 
auf  die  Hauptverwaltung  der  Staatsschulden  übergegangen  sind 
oder  übergehen,  2.  demnächst  zur  Deckung  der  zu  Staatsaus- 
gaben erforderlichen  Mittel,  welche  andernfalls  durch  Aufnahme 
von  Anleihen  beschafft  werden  müssten,  3.  endlich  zum  An- 
käufe von  Staatsschuldverschreibungen  verwendet  wird. 

Die  damalige  Staatseisenbahn-Kapitalschuld  wurde  durch 
das  Gesetz  für  den  Zeitpunkt  1.  April  1880  auf  1498  858100  Ji 
festgesetzt;  sie  wird  sich,  ohne  Berücksichtigung  der  Abschrei- 
bungen, voraussichtlich  bis  Ende  1889/90  aut  4 647  534  040  M 
belaufen. 

Die  zahlreichen  Reinüberschüsse  der  Staatseisenbahuen 
haben  die  Erwartungen,  welche  bei  der  Verstaatlichung  der 
wichtigeren  Privatbahnen  geheg^t  wurden,  noch  übertroffen. 
Dieselben  stellten  sich  für  die  Jahre  1879/80  bis  1881/82  nach 
überschläglicher  Ermittelung  in  Gemässheit  der  Bestimmungen 
dos  oben  erwähnten  Eisenbahn-Garantiegesetzes  auf  zusammen 
rund  69  254  000  M und  bezifferten  sich  in  der  Folge 


für  1882/83  auf  rund 
1883/84 
1884/85 
1885/86 
1886/87 
1887/88 


42  355  000 


45  543  000  , 
37  375000  , 
67  614  000  . 
108  992  000  . 


„ 1889/90  (nach  dem  Etat)  auf  rund  . . . 112  994000  „ 
zusammen  für  die  Zeit  vom  Jahre  1882/83 

bis  1889/90  auf 586  051  000  Ji 

oder  im  ganzen  für  die  Zeit  vom  Jahre  1879/80 

bis  1889/90  auf  655305000  „ 

Wäre  davon  auszugehen,  dass  sämmtliche  Reinüberschüsse 
der  Staatseisenbahn -Verwaltung  lediglich  zu  Zwecken  dieses 
Spezialressorts  zu  verwenden  sind,  so  würde  hiernach  der  Staats- 
eisenbahn-Verwaltung  die  erhebliche  Summe  von  rund  655  Mil- 
lionen Mark  zur  Verfügung  gestanden  haben.  Hierzu  wären 
aber  noch  hinzuzurechnen  die,jenigen  Kapitalien,  welche  aus 
den  dem  Staate  zur  freien  Verfügung  anheimgefallenen  Aktiv- 
fonds verstaatlichter  Privatbahnen  für  Bauzwecke  disponibel  sind, 

mit  rund hBG  000 

sowie  ferner  die  zur  Amortisation  von  Prioritäten 

und  Aktien  aufgewendeten  Beträge  mit  rund  123  728000  „ 
und  endlich  die  zur  Melioration  der  Staatseisen- 
bahnen aus  dem  Ordinarium  des  Etats  ent- 
nommenen Beträge  mit  rund 43  793  000  „ 

zusammen  351 057  000  M 
so  dass  sich  ein  Gesammtbetrag  von  rund  . . 1 006  362  000  „ 
herausstellt. 

Ungefähr  ebenso  hoch  beläuft  sich  die  Summe  der  Auf- 
wendungen, welche  aus  extraordinären  Fonds  für  Staatseisen- 
- bahnzwecke,  insbesondere  auch  zum  Bau  von  6—7  000  km  neuer 
Bahnen  im  Laufe  der  Jahre  bestimmt  bezw.  aufgewendet 
worden  sind.  Es  sind  nämlich  der  Staatseisenbahn- Verwaltung 
bewilligt  worden: 

I.  Aus  dem  Extraordinarium  des  Etats 

für  1879/80  rund  ....  11  652  000  J/. 


1880/81 


1885/86 

1886/87 

1887/88 


7121000  . 

8 789  000  . 
3 928COO  , 

9 493  000  : 
8 571000  . 


Zusammen  rund  105  448000 
IT.  Durch  Kredite 

vom  4.  Februar  1880  . . 6 150  000  Ji 

„ 7.  März  1880  . . . 1600000  „ 

9.  Mtoz 

” 18.  Dezember 
„ 25.  Februar  1881 
„ 28.  März  1882 
„ 15.  Mai  1882  . 

„ 21.  Mai  1883  . 

„ 4.  April  1884 

„ 17.  Mai  1884  . 

„ 7.  Mai  1885  . 

„ 19.  April  1886 
„ 1.  April  1887 

„ 11.  Mai  1888  . 

„ 8.  April  1889 


37  286  000  , 

5000000  , 
98  218  000  , 
97  610  000  , 
122  417000  . 

9 860  000  , 
60  700  000  , 
57  742000  , 
71334000 
118  510  000  . 
150  469  000  . 


Zusammen  889  734000  Jl 
oder  im  ganzen  aus  dem  Extraordinarium  des  Etats  und  aus 
Anleihen  995  182000  M. 


Man  kann  daher  mit  vollem  Recht  sagen,  dass  zur  Erwei- 
terung der  Eisenbahnunternehmungen  und  zur  Verbesserung 
der  vorhandenen  Anlagen  seit  dem  Jahre  1879/80  Beträge  ver- 
wendet worden  sind,  welche  den  Ueberschtissen  der  Staatseisen- 
bahn-Verwaltung  gleichkommen,  so  dass  das  Gesammt-Schuld- 
kapital  — abgesehen  von  den  durch  die  Verstaatlichung  der 
Pnvateisenbahnen  bedingten  Zugängen  — dem  früheren  Zu- 
stande gegenüber  im  wesentlichen  intakt  geblieben  ist. 

Hierbei  verschlägt  es  nichts,  dass  die  von  der  Finanz- 
verwaltung nach  Maassgabe  der  Bestimmungen  des  Garantie- 
gesetzes geregelte  Verwendung  der  Ueberschüsse  der  Staats- 
eisenbahn-Verwaltung zum  Theil  auch  zu  Gunsten  der  Befriedi- 
gung anderweiter  Staatsbedürfnisse  erfolgt  ist  und  nach  gesetz- 
licher Vorschrift  erfolgen  musste. 

In  letzterer  Beziehung  ergibt  sich,  soweit  wir  dies  haben 
ermitteln  können,  für  1882/83  bis  1889/90  das  nachstehende 
Resultat.  Es  sind  bezw.  werden  verwendet: 

1:  für  planmässige  Amortisation  der  vom  Staate 
für  Eisenbahnzwecke  vor  dem  Jahre  1879  auf- 
genommenen oder  selbstschuldnerisch  über- 
nommenen Schulden  rund . 31 636  000  Ji^ 

2.  behufs  Anrechnung  auf  bewilligte  Anleihen 

bezw.  zur  ausserordentlichen  Tilgung  von 
Staatsschulden  (1887/88,  1888/89,  1889/90)  . . 257  448  000  „ 

3.  zur  Deckung  von  anderweiten  Staatsausgaben  292  567  000  „ 

4.  zur  Ausgleichung  des  Defizits  im  Staatshaus- 
halt, welches  anderenfalls  durch  Anleihen  zu 

decken  gewesen  wäre  (1883/84  und  1885/86) 4 400  000  „ 

Zusammen  586051000  Jt 

Der  Umstand,  dass  hiernach  ein  Betrag  von  rund  292  567  000 
Mark  zur  Deckung  von  anderweiten  Staatsausgaben  Verwen- 
dung gefunden  hat,  ist  vom'  Standpunkte  der  Staatseisenbahn- 
Verwaltung  ohne  Belang,  da  die  thatsächlichen  Aufwendungen 
für  Eisenbahnzwecke  die  Ueberschüsse  noch  überstiegen  haben. 
Hätte  von  einer  solchen  Verwendung  Abstand  genommen  wer- 
den können,  so  wäre  dies  nur  insofern  von  Bedeutung  gewesen, 
als  die  vorstehend  unter  Ziffer  2 „behufs  Anrechnung  auf  be- 
willigte Kredite  usw.“  nachgewiesene  Summe  sich  in  diesem 
Falle  entsprechend  erhöht  haben  würde.  Die  betreffenden 
Staatsbedürfnisse  aber,  deren  Dringlichkeit  allseitig  anerkannt 
worden  ist,  hätten  unbefriedigt  bleiben  müssen,  oder  es  hätten 
zu  ihrer  Befriedigung  weitere  Kredite  durch  Anleihen  flüssig 
gemacht  werden . müssen,  da  die  sonstigen  Einnahmen  des 
Staates  zur  Bestreitung  dieser  Bedürfnisse  nicht  ausreichten. 

Eisenbahnverkehr  in  Württemberg  während  der 
Jubiläumsfesttage. 

Im  Anschlüsse  an  die,  in  Nr.  56  S.  576  d.  Ztg.  veröffent- 
lichte Danksagung  Sr.  Majestät  des  Königs  von  Württemberg 
für  das  bewiesene  umsichtige  Verhalten  der  Eisenbahnverwal- 
tung während  der  Feier  des  Regierungsjubiläums  . entnehmen 
wir  dem  „Staatsanzeiger  für  Württemberg“  noch  folgende 
Einzelheiten  über  den  Massenverkehr,  welcher  zu  bewältigen 
gewesen  ist. 

Die  Feier  des  25  jährigen  Regierungsjubiläums  Sr.  Maje- 
stät des  Königs  hat  einen  Personenverkehr  nach  und  von  Stutt- 
gart hervorgerufen,  wie  er  in  gleich  grossem  Umfang  wohl 
noch  niemals  stattgefunden  hat. 

Es  sind  an  denjenigen  Tagen,  an  welchen  Fahrkarten  zum 
einfachen  Satze,  gültig  für  Hin-  und  Rückfahrt,  ausgegeben 
wurden,  von  Württembergischen  Stationen  nach  Stuttgart  be- 


fördert worden,  und  zwar: 

am  22.  Juni 12  984  Personen 

„ 23.  „ (Sonntag)  . . 35  642  „ 

„24.  „ 13128 

25.  „ (Dienstag)  . . 42  884  „ 

„26.  „ 7 414  „ 

„27.  „ 3 895  „ 


im  ganzen  115  947  Personen. 

Da  mit  verhältnissmässig  geringen  Ausnahmen  am  23. 
und  25.  Juni  (Sonntag  und  Dienstag)  die  nach  Stuttgart  beför- 
derten Personen  am  Abend  des  nämlichen  Tages  Stuttgart 
wieder  verlassen  haben,  so , wird  die  Personenbewegung  auf 
dem  Stuttgarter  Bahnhof  am  23.  Juni  auf  etwa  70  000  und  am 
25.  Juni  auf  etwa  85000  Personen  geschätzt  werden  dürfen. 

Zur  Bewältigung  dieses  ausserordentlichen  Verkehrs 
konnte  der  eigene  Personenwagenpark  nicht  ausreichen;  es 
wurden  daher  von  den  Nachbarbahnen  (Badische,  Bayerische, 
Pfälzische,  Elsass-Lothringische  Bahn  und  Schweizerische  Nord- 
ostbahn) 150  Personenwagen  entlehnt;  ausserdem  musste  eine 
grössere  Anzahl  bedeckter,  mit  Sitzbänken  ausgerüsteter  Güter- 
wagen zur  Beförderung  benutzt  werden. 

Um  die  erforderliche  Zahl  von  Lokomotiven  für  die 
ausserordentlichen  Züge  frei  zu  bekommen  und  um  die  letzteren 
zu  ermöglichen,  musste  eine  Anzahl  Güterzüge  ausfallen  oder 
auf  die  Nachtzeit  verlegt  werden. 


Ausser  den  126  fahrplanmässigen  Zügen  mit  Personen- 
beförderung, welche  täglich  im  Bahnhof  Stuttgart  ein-  und 
ausfahren,  wurden  zur  Bewältigung  des  Verkehrs  nach  und 
von  Stuttgart  am  23.  Juni  53  und  am  25.  Juni  49  Sonderzuge, 
einschliesslich  der  Leerzüge,  am  23.,  24.,  25.  und  26.  Juni  im 
ganzen  113  Sonderzüge  und  ausserdem  noch  3 Kaiserliche  Son- 
derzüge  und  6 Militärzüge  befördert.  . ■ ^ r» 

Die  Ansprüche  an  die  Leistungsfähigkeit  des  Personals 
mussten  unter  solchen  Umständen  ganz  aussergev^hnlich  ge- 
steigert werden;  erfreulicher  Weise  ist  weder  ein  Unfall  noch 
eine  Betriebsstörung  vorgekommen. 

Blitzzug  Berlin-Rom. 

Die  „Nordd.  Allg.  Ztg.“  bestätigt  die  Annahme,  dass  der 
geplante  Blitzzug  Berlin-Rom  über  den  B r e n n e r und 
nicht  über  den  G-otthard  geleitet  werden  wird.  Das  Blatt 

schreibt.^  Nothwendigkeit  einer  schnelleren  Eisenbahnverbin- 
düng  zwischen  den  genannten  beiden  Hauptstädten  dürfte  wohl 
kaum  bestritten  werden  können.  Die  zahlreichen  kommerziellen 
und  geistigen  Beziehungen,  welche  zwischen  Deutschland  und 
Italien  bestehen  und  die  bei  dem  engen  politischen  Verhält- 
nisse, welches  beide  Staaten  verknüpft,  sich  mehr  und  mehr 
erweitern,  lassen  es  als  dringend  wünschenswerth  erscheinen, 
dass  die  beiden  Länder  und  namentlich  deren  Hauptstädte  auch 
in  örtlicher  Beziehung  einander  näher  gerückt  werden.  Ausser- 
dem kommt  in  Betracht,  dass  der  Reiseverkehr,  namentlich 
von  Deutschland  nach  Italien,  mit  jedem  Jahre  eine  grössere 
Ausdehnung  gewinnt , und  eine  erhebliche  V erkürznng  der 
Fahrzeit  von  allen  nach  dem  Süden  Reisenden  gewiss  mit 
Freuden  begrüsst  werden  würde.  Was  den  Weg  anlangt,  über 
welchen  der  neue  Blitzzug  zu  leiten  ist,  so  ist  die  Lime  über 
München  und  den  Brenner  schon  allein  deshalb  die  geeign^ste, 
weil  sie  die  kürzeste  ist.  Die  Entfernung  von  Berlin  nach  Rom 
über  den  Brenner  beträgt  1 692  km,  gegen  1 927  kin  über  den 
Gotthard.  Die  zur  Zeit  bestehenden  schnellsten  Zugverbm- 
dungen  zwischen  Berlin  und  Rom  über  den  Brenner  bean- 
spruchen eine  Zeit  von  41  Stunden  40  Minuten  bezw.  42  Stun- 
den 22  Minuten,  während  die  Fahrzeit  der  Schnellzüge  über 
den  Gotthard  mindestens  48  bezw.  50  Slunden  beträgt.  Der 
Weg  über  den  Brenner  erscheint  uns  daher  für  den  neuen 
Blitzzug  als  der  natürliche  und  allein  in  Frage  kommende. 

Einfuhr  von  Russischer  Kleie. 

Gemäss  Bekanntmachung  der  Königlichen  Eisenbahn- 
direktion  zu  Bromberg  ist  vom  1.  August  d.  J.  ab  die  Weiter- 
beförderung der  über  Alexandrowo  eingeführten  Russischen 
Kleie  im  losen  Zustande  über  Thora  hinaus  nicht  mehr 
zulässig.  Es  werden  daher  alle  derartigen  Sendungen,  welche 
mit  direkten  Frachtbriefen  nach  weiter  gelegenen  St^ionen 
eingehen,  von  dem  gedachten  Zeitpunkt  an  vor  ihrer  Weiter - 
befürderung  in  Thorn  verwaltungsseitig  aufgesackt  und  umge- 
laden und  die  dafür  zu  entrichtenden  Gebühren  dem  Gute  nach- 
genommen. 

Russische  Getreidetarife. 

Nach  einer  dem  Vorsteheramte  der  Kaufmannschaft  von 
Danzig  von  der  Direktion  der  Marienburg-Mlawkaer  Eisenba,hn 
mitgeth eilten  Depesche  der  Verwaltung  der  Russischen  Sud- 
westbahn  sind  die  bestehenden  Getreidetarife  — über  deren 
Neuregelung  zur  Zeit  verhandelt  wird  — auf  Verfügui^  der 
Russischen  Regierung  noch  bis  zum  15./27.  September  d.  J.  ver- 
längert worden. 

Hessische  Ludwigsbahn. 

Die  „Köln.  Ztg.“  meldet,  dass  die  Hessische  Ludmgsbahn, 
nachdem  die  Verluste  an  Massengütern,  welche  der  Hafen  in 
Gustavsburg  durch  die  Kanalisirung  des  Mains  his  Frankfurt 
seiner  Zeit  erlitten  hat.  jetzt  nahezu  wieder  eingehoU  seien, 
eine  beträchtliche  Erweiterung  ihrer  Anlagen  und  Einpch- 
tungen  in  Gnstavsburg  angeordnet  habe.  Einer  vollen  Entfaltung 
des  Umschlagsverkehrs  nach  dem  Main  stehe  ab^  die  Weige- 
rung der  Bayerischen  R^ierung  entgegen,  die  Weiterlegung 
der  Mainkette  von  Aschafienburg  aufwärts  zuzulassen. 

Kiel-Flensburger  Eisenbahn. 

Die  Generalversammlung  der  Gesellschaft  hat  in  Ueber- 
einstimmung  mit  den  Vorschlägen  der  Direktion  und  des  Aut- 
sichtsrathes  die  Vertheilung  einer  Dividende  von  4 % für  die 
Stammaktien  in  gleicher  Höhe  wie  für  die  Prioritätsaktien  be- 
schlossen. 

Kreis  Oldenburger  Eisenbahn. 

Dem  Oldenburger  Kreistage  ist  ein  VorscWag  unter- 
breitet, wonach  die  600000  M.  Aktien  der  Kreis  Oldenburger 
Bahn  dem  Staat  unentgeltlich  überwiesen  werden  sollen,  wo- 
gegen dieser  dann  die  ganze  Bahn  mit  der  Verpflichtung  über- 
nimmt, dieselbe  von  Oldenburg  aus  über  Göel,  Neukirchen, 


Heiligenhafen,  Grossenbrode  unter  Ueberschreitung  des  Feh- 
marnsundes an  geeigneter  Stelle,  sei  es  mittelst  Dammes  mit 
Drehbrücken  oder  mit  einer  Dampf trajektanstalt,  bis  nach  Burg 
auf  Fehmarn  auszubauen.  Im  Fall  der  Ausführung  dieses 
Planes  würde  die  Stadt  Heiligenhafen  lOOOO  Jl.,  die  Stadt 
Burg  40  OOO  JL  und  die  Landschaft  50  000  Jl  für  denselben  her- 
geben. 

Münchener  Trambahn-Aktiengesellschaft. 

Der  Reingewinn  des  Betriebsjahres  1888/89  beträgt  nach 
dem  Geschäftsherichte  517  216  Jl  Es  wird  vorgeschlagen,  7 % 
Dividende  (gegen  6 % im  Vorjahre)  zu  vertheilen;  eine  höhere 
Dividende  konnte  nicht  empfohlen  werden,  da  die  Bildung 
erheblicher  Reserven  von  jedem  Gesichtspunkte  für  unerlässlich 
erachtet  wird.  Der  Verkehr  hat  eine  beträchtliche  Zunahme 
erfahren,  welche  auf  die  stattgehabten  Ausstellungen  und  den 
Einfluss  der  neuerbauten  Linien  zurückgeführt  wird.  Die  Ge- 
sammteinnahmen  beliefen  sich  auf  1820  020  M,  die  Gesammt- 
ausgaben  auf  1302  804./^  Der  Wagenpark  der  Gesellschaft 
besteht  aus  202  Wagen  mit  5 960  Plätzen  und  5 Lokomotiven, 
der  Bestand  an  Pferden  hat  sich  auf  433  Stück  erhöht.  Der 
Durchschnittsankaufspreis  der  letzteren  betrug  824,65  M.,  der 
Durchschnittspreis  der  verkauften  Pferde  221,83  Jl  Am 
Schlüsse  des  Jahres  waren  im  Betriebe  59  913  m Gleise  oder 
2 713  m mehr  als  im  Vorjahre.  — Auf  der  D am  pftrambahn- 
linie  ist  infolge  des  grösseren  Verkehrs  die  durchschnittliche 
Einnahme  eines  Wagens  heim  Pferdebetrieb  von  58,40  Mt  auf 
62  89  M.  gestiegen  und  die  durchschnittliche  Einnahme  für 
jeden  Fahrgast  von  11,115  4 auf  10,955  4 zurückgegangen.  Die 
Betriebseinnahmen  beziffern  sich  auf  1 806  772  M,  die  Betriebs- 
ausgaben auf  1014  801  M oder  in  Hunderttheilen  der  ersteren 
56 166  % gegen  57,099  % im  Vorjahre.  Die  an  die  Stadt  geleistete 
Abgabe  von  43  573  M,  zu  welcher  noch  die  Aufwendungen  für 
vertragsmässige  Pflasterungen  mit  13,570  M kommen,  beträgt 
3,163  % der  Bruttoeinnahme. 

Frankfurter  Hafenverkehr  im  Jahre  1888. 

Im  Jahre  1888  sind  in  den  Hafenanlagen  zu  Frankfurt  a/M. 
5091  Schiffe  angekommen  und  aus  denselben  5054  Schiffe  ab- 
gegangen. Von  den  eingelangten  Schiffen  liefen  2 005,  und 
zwar  1 002  Dampfer  und  1 003  Segler  mit  zusammen  346  205,6  t 
Ladung  im  Bergverkehre  und  3 086,  darunter  183  Dampfer  und 

2 903  Segelschiffe  mit  insgesammt  125  672,240  t im  Thal  verkehre 
ein.  Der  Nationalität  nach  waren  die  in  der  Thalfahrt  einge- 
troffenen Schiffe  sämmtlich  Deutsche,  während  unter  den  in 
der  Bergfahrt  angekommenen  1 821  Deutsche,  2 Belgische  und 
182  Holländische  sich  befanden.  Von  den  ausgelaufenen  Schiffen 
gingen  zu  Berg  3 178,  darunter  183  Dampfer  und  2 995  Segler 
mit  einer  Gesammtladung  von  4 414,07  t,  zu  Thal  dagegen  1 876, 
darunter  1002  Dampfer  und  874  Segler  mit  zusammen  40  506,81_t 
Ladung.  In  der  Ausfahrt  war,  und  zwar  in  der  Bergf^rt  die 
Deutsche  Flagge  mit  3176,  die  Holländische  mit  2 Schiffen,  in 
der  Thalfahrt  dagegen  die  Deutsche  Flagge  mit  1 695,  die  Bel- 
gische Flaggte  mit  2 und  die  Holländische  mit  179  Fahrzeugen 
vertreten.  Unter  den  angekommenen  Gütern  nehmen  in  der 
Bergfahrt  Steinkohlen  mit  259  555,02  t die  erste  Stelle  ein; 
sodann  folgen  Roggen  mit  17  879,97  t,  Steine  und  Steinwasen 
mit  11  649,09  t,  Weizen  und  Spelt  mit  9 325,44  t,  Kaffee,  Kaffee- 
surrogate und  Kakao  mit  3 599,48  t,  fette  Gele  und  Fette  mit 

3 491,65  t.  Roh-  und  Brucheisen  mit  2 542,28  t,  verarbeitetes 
Eisen  aller  Art  mit  2060,64  t,  Zucker,  Syrup  und  Melasse  mit 
1 858,86  t,  Petroleum  und  andere  Mineralöle  mit  1 828,^  t, 
Dungmittel  aller  Art  mit  1 149,6  t,  Koks  mit  1 090,23  t Von 
den  in  der  Thalfahrt  angelangten  Gütern  stehen  an  der  Spitze : 
Mauersteine,  Thonfliessen,  Dachziegel  und  Thonröhren  mit 
88  900,26  t.  Hieran  reihen  sich  Steine  und  Steinwaaren  mit 
14  900,39  t,  harte  Brennholzscheite  mit  10 160  t,  weiche  Brenn- 
holzscheite mit  4 272,45  t,  harte  Holzstämme  mit  2013,27  t und 
Hafer  mit  1 083,20  t.  Von  den  abgegangenen  Gütern  stehen  in 
der  Bergfahrt  in  erster  Linie  Steinkohlen  mit  2 058,86  t,  dann 
Roggen  mit  1 480,69  t;  in  der  Thalfahrt  an  erster  Stelle  Eisen- 
erze mit  22  929,73  t,  sodann  Gerste  mit  1 791,7  t,  fette  Gele  und 
Fette  mit  1 533,73  t,  harte  Holzstämme  mit  1 250,85  t und  Wem 
mit  1 145,04  t. 


Aus  Uussland. 

Eisenbahnverstaatlichung. 

Dem  Reichsrath  soll,  wie  die  „Voss.  Ztg.“  berichj^tj  ein 
Gesetzentwurf  vorliegen,  nach  welchem  auf  Antrag  des  Kriegs- 
ministers alle  Eisenbahnen  des  Königreichs  Polen  in  Anbe- 
tracht ihrer  strategischen  Bedeutung  verstaatlicht  werden 
sollen.  Eine  anderweitige  Bestätigung  dieser  Nachricht  ist 
bisher  noch  nicht  erfolgt.  . . . * , ^ 

Dem  Vernehmen  nach  wird  die  Regierung  beim  Ankauf 
der  Libau-Romny-Eisenbahn  die  Aktien,  welche  einen  Nenn- 
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werth  von  125  R.  Gold  besitzen,  in  4^  100  Rubel-Obligationen 
umtanschen. 

Neue  Eisenbahnen. 

In  Anbetracht  der  Abnahme  des  Güterverkehrs  auf  der 
Eisenbahnlinie  zwischen  Petrowsk  und  Noworossisk 
hat  das  Finanzministerium  beschlossen,  statt  der  beabsichtigten 
Eisenbahnlinie  Petrowsk  -W  ladikawkas  eine  solche  von 
Petrowsk  nach  der  Station  „Proohladna“,  98  Werst 
U05  km)  weit  von  Wladikawkas,  zu  führen.  Die  Verwaltung 
der  Staatsbahnen  ist  mit  der  Prüfung  dieser  neuen  Verkehrs- 
anlage betraut  worden. 

Einer  Rigaer  Gesellschaft  ist  die  Genehmigung  ertheilt, 
die  Vorarbeiten  für  eine  Eisenbahn  von  Tuokum  nach 
Windau  vorzunehmen. 

Die  Bemühungen  eines  Berliner  Kapitalistenkonsortiums 
um  die  Konzession  zum  Bau  einer  Bahn  von  K a 1 i s c h nach 
Lodz  sollen  Aussicht  auf  Erfolg  haben. 

Bau  eines  Centralbahnhofes  in  Warschau. 

Wie  die  „Fr.  Ztg.“  berichtet,  beschäftigt  man  sich  seit 
langer  Zeit  in  der  Eisenbahnabtheilung  mit  der  Frage  der  Er- 
bauung eines  Centralbahnhofes  in  Warschau.  Der  Bau  des- 
selben wäre  mit  ungeheuren  Kosten  verknüpft,  welche  er- 
forderlichenfalls auf  möglichst  beg^ueme  Art  beschafft  werden 
sollen.  Es  dürfte  infolge  dessen  die  Angelegenheit  in  der  Art 
geregelt  werden,  dass  die  Konzession  für  den  Bau  der  Eisen- 
bahn Warschau-Radom  nur  mit  der  Verpflichtung  des 
Baues  eines  Bahnhofes  in  Warschau  gleichzeitig  vergeben 
wird.  Das  Ministerium  wird  den  Konzessionären  gewisse 
Rechte  ertheüen,  damit  dieselben  mit  allen  in  Warschau  ein- 
mündenden Bahnen  wegen  Betheiligung  an  dem  Bahnhofsbau 
verhandeln  können. 

Getreidetarife. 

Wie  wir  bereits  in  Nr.  56  S.  581  d.  Ztg.  berichtet  haben, 
ist  kürzlich  in  Petersburg  ein  besonderer  Ausschuss  zur  Ab- 
änderung der  Frachtsätze  für  Eisenbahngetreidetransporte  zu- 
sammengetreten, bei  dessen  Berathungen  auch  die  Verprovian- 
tirung  der  Festung  Warschau  für  den  Kriegsfall  eine  wesent- 
liche Rolle  spielte.  Aus  diesem  Grunde  wohnte  auch  der  Ge- 
neralstabschef Obrutschew,  als  Vertreter  des  Kriegsministers, 
den  Berathungen  des  Ausschusses  bei,  zu  dessen  Mitgliedern  u.  a. 
die  Minister  der  Finanzen,  des  Innern  und  der  Verkehrsanstalten, 
Wyschnegradski,  Durnowo  und  Hübbenet  ge- 
hörten. Obwohl  der  naturgemässe  Weg  für  Getreidefrachten 
von  der  eigentlichen  Kornkammer  Russlands,  dem  Süden,  in 
direkter  Linie  nach  Königsberg  geht,  so  werden  doch  den 
Linien  Warschau- Alexandrowo  und  Warschau-Sosnowice  günsti- 
gere Bedingungen  bewilligt,  als  derjenigen  über  Grajewo-Königs- 
berg.  Der  Grund  hierfür  ist  der,  dass  im  Falle  eines  Krieges 
die  Kriegsverwaltung  sofort  auf  alle  auf  jenen  Linien  befind- 
lichen Züge  zur  Sicherung  der  Verproviantirung  Warschaus 
Beschlag  legen  und  auch  alle  die  für  jene  Linien  geschlossenen 
Lieferungsverträge,  welche  ja  infolge  der  günstigeren  Fracht- 
sätze sehr  zahlreich  sein  werden,  zu  dem  dort  festgesetzten 
Preise  aufkaufen  kann.  Die  Abänderungen  der  Frachtsätze, 
durch  welche  man  die  Getreideausfuhr  über  Warschau  zu 
lenken  hofft,  werden  Anfang  September  d.  J.  in  Kraft  treten. 

Förderung  des  Güterverkehrs. 

Eine  Anzahl  Russischer  Bahnunternehmungen,  an  der 
Spitze  die  Südwestbahngesellschaft,  haben  seit  einigen  Jahren, 
hauptsächlich  um  die  Leitung  des  Verkehrs  mehr  zu  beherr- 
schen, ihren  Betrieb  auf  die  Bevorschussung  von  Getreide,  An- 
stellung von  Getreideagenten  und  ähnliche  Geschäfte  ausgedehnt. 
Aus  Kreisen  der  Kaufleute  ist  dagegen  mehrfach  Einspruch 
erhoben,  indem  man  geltend  machte,  es  liege  im  Wesen  der 
Eisenbahnkonzessionen,  dass  die  Eisenbahngesellschaften  ihre 
Thätigkeit  auf  die  Beförderung  von  Gütern  und  Personen  zu 
beschränken  hätten  und  nicht  auf  das  kaufmännische  Geschäfts- 
gebiet übergreifen  dürfen.  Bisher  haben  diese  Einsprüche  nicht 
vermocht,  die  Regierung  zu  einer  veränderten  Stellungnahme 
zu  veranlassen. 

Iwangorod-Dombrowaer  Eisenbahn. 

Die  kürzlich  abgehaltene  Generalversammlung  hat  den 
Geschäftsbericht  und  die  Bilanz  für  1888,  sowie  den  Etat  für 
das  laufende  Jahr  genehmigt.  Aus  dem  Geschäftsbericht  ist 
zu  entnehmen,  dass  die  Einnahmen  1939  803  R.,  die  Ausgaben 
1 695  810  R.  betrugen,  so  dass  der  Ueberschuss  sich  auf  243  993 
Rubel  (148  634  R.  mehr  als  im  Vorjahre)  beläuft.  Dass  die 
Ueberschüsse  der  Bahn  im  erfreulichen  Aufschwung  begriffen 
sind,  geht  aus  der  i von  der  Direktion  gemachten  Mittheilung 
hervor,  wonach  die  Einnahmen  der  ersten  5 Monate  des  Jahres 
1889  sich  auf  810  033  R.  beziffern  und  gegen  den  entsprechenden 
, Zeitraum  des  Jahres  1888  sich  um  etwa  150  000  R.  höher  stellen. 


Moskau-Brester  Eisenbahn. 

Zu  den  wenigen  Russischen  Eisenbahnen,  welche  für  das 
letztverflossene  Jahr  einen  Rückgang  ihrer  Erträge  zu  ver- 
zeichnen haben,  gehört  die  Moskau-BresterEisenbahn. 
Im  Vergleich  zu  1887  war  die  Einnahme  um  259000  R.  und 
der  Ueberschuss  um  567  000  R.  niedriger.  Der  Ueberschuss  von 
4 369  472  R.  wird  wie  folgt  verrechnet:  der  Reservefonds  erhält 
87  389  R.,  die  Verzinsung  und  Tilgung  der  Moskau-Smolensk- 
Prioritäten  nimmt  1404  725  R.  in  Anspruch,  desgleichen  die  Ver- 
zinsung der  Aktien  598  212  R.  und  die  Tilgung  derselben  107  501 
Rubel,  zusammen  2 197  828  R.  Die  verbleibenden  2 171  644  R. 
werden  der  Regierung  für  den  Dienst  der  seiner  Zeit  vom  Staate 
übernommenen  Prioritäten  überwiesen.  Bei  dem  1887er  Ab- 
schlüsse erfolgte  die  Verrechnung  des  Ueberschusses  nach  einer 
abweichenden  Gruppirung.  Dm  Regierung  erhielt  für  den 
Dienst  der  von  ihr  übernommenen  Prioritäten  vorweg  3 227  044 
Rubel,  während  die  gewährleisteten  Bezüge  der  Aktien  unbe- 
rücksichtigt blieben.  Da  nun  im  letzten  Jahre  infolge  des 
besseren  Rubelpreises  die  Verzinsung  der  Moskau  - Smolensk- 
Prioritäten  nur  1 347  252  R.  erforderte  gegen  1 541 759  R.  im 
Vorjahre,  so  dürften  die  Zinsen  und  Tilgungsraten  auf  die  im 
Besitz  der  Regierung  befindlichen  Prioritäten  sich  auf  unge- 
fähr 2 830000  R.  beziffern.  Es  waren  aber  für  diese  Zahlung 
nur  2 171  644  R.  verfügbar,  mithin  dürfte  die  Gesellschaft  der 
Regierung  ungefähr  650  000  bis  700  000  R.  schuldig  geblieben 
sein.  Es  wurde  also  die  Abnahme  des  Ueberschusses  um  567000 
Rubel  durch  die  infolge  des  besseren  Rubelpreises  bei  dem 
Dienst  der  Geldanleihen  erzielten  Ersparnisse  reichlich  wett 
gemacht.  Da  die  Gesellschaft  ein  auf  Goldwährung  lautendes 
Anlagekapital  von  rund  64  Millionen  Rubel  Metall  zu  versorgen 
hat,  so  sind  für  sie  die  Schwankungen  des  Rubelpreises  von 
besonders  grosser  Wichtigkeit. 

Rjäsansk-Koslower  Eisenbahngesellschaft. 

Der  Verwaltungsrath  dieser  Bahn  hat  die  Staatsregierung 
um  die  Erlaubniss  zur  Aufnahme  einer  4^  staatsgarantirten 
Eisenbahnanleihe  von  4Va  Millionen  Kreditrubel  ersucht,  um  die 
Baukosten  einer  nach  Lebedansk  führenden  110  Werst  (117 
Kilometer)  langen  Bahnlinie  zu  decken. 

Südwesthahnen. 

Obwohl  die  Auszahlung  der  Superdividende  mit  Erlaubniss 
der  Regierung  bereits  stattgefunden  ha,t , ist  die  endgültige 
Regelung  des  1888  er  Abschlusses  noch  nicht  erfolgt.  Der  Ver- 
kehrsminister hat  sich  in  seinem  Erlass  vom  19.  Juni  (1.  Juli), 
worin  er  die  Auszahlung  der  Superdividende  gestattet,  eine 
weitere  Prüfung  des  Abschlusses  Vorbehalten;  ausserdem  be- 
mängelt er  insbesondere,  dass  die  verwaltungsseitig  angeordnete 
Zuwendung  einer  Vergütung  von  128  460  R.  an  den  Verwaltungs- 
rath und  von  299  740  R.  an  die  Beamten  aus  der  Gewinnsumme, 
an  welcher  der  Staat  betheiligt  ist,  nicht  ohne  weiteres  zulässig 
sei.  Die  Verwaltung  müsse  sich  von  der  Generalversammlung 
bevollmächtigen  lassen,  dass  sie  behufs  Erlangung  der  Erlaub- 
niss zu  dieser  Verrechnung  bei  der  Regierung  in  einer  be- 
sonderen Eingabe  einkomme.  Auf  Grund  dieser  Anweipng  hat 
der  Verwaltüngsrath  nunmehr  zum  10./22.  August  eine  neue 
ausserordentliche  Generalversammlung  einberufen,  deren  Tages- 
ordnung sich  auf  die  Erledigung  der  letzterwähnten  Angelegen- 
heit beschränkt. 

Ueber  den  Betrag  der  Superdividende  sind  bis  ganz  zuletzt 
ungenaue  Nachrichten  verbreitet  gewesen.  Thatsächlioh  aber 
sind  den  Aktionären  2 R.  ohne  Abzug  zugeflossen.  Der  Ab- 
schluss ergibt  nämlich  folgende  Verrechnung  des  Ueberschusses 
von  4 281997  R.:  Vergütungen  an  Verwaltungsrath  und  Beamte 
428  200  R.,  1 926  899  R.  dem  Staat  als  erster  Gewinnantheil, 
499  670  R.  den  Aktionären  zur  Ergänzung  der  Dividende  auf 
6!^,  713  614  R.  dem  Staat  als  zweiter  Antheil,  3 559  R.  für  eine 
kleine  ausserordentliche  Zahlung,  499  670  R.  zur  Erhöhung  der 
Dividende  auf  7 %,  29  980  R.  zur  Zahlung  der  Kapitalrentensteuer 
und  restliche  180  405  R.  zur  Rücklage  für  den  von  der  Regierung 
aus  den  Abrechnungen  der  früheren  Odessaer  Eisenbahn  nach- 
träglich geltend  gemachten  Anspruch.  Der  vorliegende  Ab- 
schluss (dessen  endgültige  Prüfung  übrigens  der  Verkehrsminister 
wie  oben  erwähnt,  sich  noch  Vorbehalten  hat),  unterscheidet 
sich  von  dem  der  Generalversammlung  am  31.  Mai/12.  Juni  d.  J. 
unterbreiteten  Abschlüsse  in  folgenden  Punkten:  In  dem  letzteren 
war  die  Rücklage  von  180405  R.  für  den  von  der  Regierung 
aus  alten  Rechnungen  nachträglich  erhobenen  Anspruch  noch 
nicht  vorgesehen,  in  Folge  dessen  sollten  1 173  327  R.  zur  Zahlung 
einer  Superdividende  von  2 R.  35  Kop.  und  36  398  R.  zur  Be- 
streitung der  Kouponsteuer  verwendet  werden.  Durch  die  nach- 
trägliche Abzweigung  jener  Rücklage  ermässigten  sich  die 
beiden  letzteren  Posten  auf  die  oben  angeführten  Beträge.  Es 
ist  hervorzuheben,  dass  aus  dem  obigen  Reinerträge  der  Re- 
gierung als  Gewinnantheil  im  ganzen  2 640  513  R.  zugeflossen 
sind , ' während  j die  Aktionäre  nur  999  340  R-  erhalten  haben. 
Allerdings  stellen  diese  999  340  R-  nur  die  Superdividende  dar; 
für  die  den  Aktionären  gewährleisteten  5 % Zinsen  und  die  ent- 
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sprechenden  Tilgun^sbeträge  sind  vorweg  2 560  809  R.  ver- 
rechnet worden.  den  beiden  Antheilen  der  Regierung 

entfällt  der  erste  (1 926  899  R.)  auf  die  Abzahlung  von  Garantie- 
vorscbüssen,  während  der  zweite  (713  614  R.)  den  eigentlichen 
dauernden  Gewinnantheil  des  Staates  bildet.  Nach  vollständiger 
Abtragung  der  Garantievorschüsse,  sei  es,  dass  dieselbe  durch 
allmähliche  Abzahlungen  aus  den  Betriebsüberschüssen  oder 
auf  einmal  durch  Begebung  einer  Anleihe  erfolgt,  würde  der 
Staat  an  dem  Reinerträge  nur  noch  mit  dem  zweiten  Antheile 
betheiligt  bleiben. 

Die  Regierung  hat  die  Verwaltung  der  Südwestbahnen 
zur  Legung  des  zweitenGleises  auf  der  Strecke  B i r s u 1 a- 
Brest-Litowsk  aufgefordert. 

Auf  den  südwestlichen  Eisenbahnen  hat  sich  im  ersten 
Drittheil  des  Monats  Juli  der  Verkehr  gegenüber  dem  letzten 
Drittheil  des  Monats  Juni  wesentlich  verringert.  Anfang  vorigen 
Monats  wurden  jeden  Tag  durchschnittlich  2 Millionen  Pud  ver- 
frachtet, neuerdings  täglich  rund  920  000  Pud.  Die  Getreide- 
ausfuhr bat  sich  aber  in  diesem  Jahre  im  Vergleich  zum  Vor- 
jahre wesentlich  gehoben.  Vom  1.  bis  20.  Juni  alten  Stils  wurden 
im  vergangenen  J ähre  auf  den  Südwestbahnen  3 426  000  Pud 
bis  zu  den  Grenzstationen  befördert,  in  diesem  Jahre  aber  in 
gleichem  Zeitraum  5 729  000  Pud. 

Warschau-Terespoler  Eisenbahn. 

In  der  Generalversammlung  gelangte  der  Bericht  (Ein- 
nahmen 2 271  843  R.,  Ausgaben  1807  908  R.,  Gewinnüberschuss 
463  934  R.)  zur  Vorlage.  Von  der  Generalversammlung  wurde 
beschlossen,  der  Regierung  für  die  Gewährleistung  der  Ver- 
zinsung der  Gesellschaftsaktien  und  Obligationen , welche 
438  665  R.  Ausgaben  verursachten,  23 113  R.  zuzuweisen.  Die 
Gesammteinnahme  überstieg  trotz  der  bedeutenden,  durch  die 
Umwandlung  von  Eisenschienen  in  Stahlschienen  und  Ver- 
besserung der  Eisenbahnbrücken  verursachten  Unkosten , die 
drei  vorhergegangenen  Jahre  um  150000  R.  Der  Ausfall, 
welchen  der  Betrieb  der  verstaatlichten,  62  Werst  (66  km)  langen 
Siedlec-Malkinsk-Linie  und  107  Werst  (114  km)  langen  Brest- 
Chelm  Eisenbahn  verursacht  hatte,  beläuft  sich  zusammen  auf 
126  953  R.  In  dem  Berichtsjahre  wurden  458  387  Civilpersonen, 
99107  Militärpersonen,  106  856  Stück  Vieh  und  31068  913  Pud 
Waaren  befördert.  Die  Länge  der  Bahn  einscbliesslich  der 
Terespol-Brester  Nebenlinie  beträgt  200  Werst  (213  km)  mit 
doppeltem  Gleise. 

Warscbau-Wiener  Eisenbahn. 

Die  Verwaltung  der  Bahn  ist  vom  Finanzministerium 
angewiesen,  ihre  Lokalsätze  für  sämmtliche  Artikel  der  aus- 
ländischen Einfuhr  zu  erhöhen  und  auf  Grund  dieser  Sätze 
die  direkten  Tarife  mit  den  ausländischen  Bahnen  umzuarbeiten. 
Dieser  neue  Lokaltarif  soll  bis  zum  1./13.  August  dem  Mi- 
nisterium vorgelegt  werden,  die  bestehenden  direkten  Tarife 
dagegen  sollen  mit  dem  1./13.  September  ausser  Kraft  treten. 
Da  die  direkten  Tarife  auf  Grund  des  neuen  Lokaltarifs  fest- 
gestellt werden  .sollen,  so  ist  es  selbstverständlich,  dass  eine 
Unterhandlung  mit  den  ausländischen  Bahnen  erst  nach  der  Be- 
stätigung des  Lokaltarifs,  d.  h.  nach  dem  1./13.  August  statt- 
flnden  und  die  direkten  Tarife  unmöglich  bis  1./13.  September 
ausgearbeitet  werden  können.  Die  Folge  hiervon  wird  sein, 
dass  nach  diesem  Termin  der  Verkehr  zwischen  Deutschland- 
Oesterreich  einerseits  und  den  Stationen  der  Warschau-Wiener 
Eisenbahn  andererseits  zeitweilig  ohne  direkte  Sätze  bleiben 
wird.  Die  Folgen  hiervon  sind  sehr  weitgehende  und  in  vielen 
Fällen  wird  eine  Umwälzung  der  heutigen  Beziehungen  statt- 
finden. Ein  Beispiel  zu  diesen  Ausführungen  möge  genügen, 
um  die  Tragweite  der  Verfügung  klar  zu  legen.  Durch  die 
neuen  Vorschriften  gewinnt  die  Eisenindustrie  im  Innern  Russ- 
lands und,  wenn  auch  in  geringem  Maasse,  das  Westfälische 
und  Englische  Eisen,  welchem  der  Wasserweg  über  Danzig  und 
die  Weichsel  offen  steht,  während  das  Eisen  aus  Oberschlesien 
nnd  dem  Witkowitzer  Revier  wettbewerbsunfäing  werden  wird. 
Das  Sosnowicer  Eisenrevier  wird  dadurch  sehr  empfindliche 
Nachtheile  haben.  Aehnlicbe  Verordnungen  bezüglich  der  Um- 
arbeitung der  direkten  Tarife  mit  Deutschland  und  Oesterreich 
sind  auch  den  übrigen  Bahnen  in  Polen  zugegangen. 

Ferner  sind  die  Eisenbahnen  des  Warschauer  Gebietes, 
welche  auf  dem  rechten  Weichselufer  liegen  und  sich  mit  Kohle 
aus  dem  Sosnowicer  Gebiete  versorgen,  vom  Finanzministerium 
angewiesen  worden,  ihren  Kohlenbedarf  nicht  über  die  War- 
schau-Wiener Strecke,  sondern  über  die  vom  Staate  gewähr- 
leistete Iwangorod-Dombrowaer  Bahn  zu  beziehen.  Es  ist  dies 
ein  neuer  schwerer  Schlag  für  die  War  sch  au- Wiener  Bahn,  da 
es  sich  um  den  Transport  von  14  Millionen  Pud  Kohlen  jähr- 
lich handelt,  welche  aie  ganze  Strecke  der  Warschau-Wiener 
Bahn  durchliefen,  während  der  gesammte  Kohlentransport  im 
Jahre  1888  101  Millionen  Pud  betrug.  Diese  Menge  .von  14  MiL 
lionen  Pud  gab  der  Warschau- Wiener  Bahn  zum  Satze  des 
Transitverkehrs  für  Steinkohlen  von  etwa  4 Kop.  für  1 Pud 


einen  Ertrag  von  jährlich  etwa  560000  R.,  welche  nunmehr 
dieser  Bahn  entzogen  werden. 

Weichsel-Eisenbahn. 

Die  Weichselbahn  muss  ihre  Buchführungs-  und  Handels- 
abtheilung  spätestens  bis  zum  13.  September  nach  Petersburg 
überführen,  „widrigenfalls  das  Ministerium  alle  ihm  zu  Gebote 
stehenden  Mittel  ergreifen  wird,  um  die  Gesellschaft  zur  Aus- 
führung dieser  Verordnung  zu  zwingen.“ 

Der  1888  er  Abschluss  zeigt,  dass  trotz  der  bedeutenden 
Zunahme  des  Ueberschusses  die  Regierungsgewähr  immerhin 
noch  mit  ungefähr  500  000  R.  (gegen  850  000  R.  im  Vorjahre)  in 
Anspruch  genommen  werden  muss.  Die  Einnahmen  (4  697  704  R.) 
übersteigen  den  1887  er  Betrag  um  686432  R.  und  da  gleich- 
zeitig das  Verhältniss  der  Betriebskosten  zu  den  Einnahmen 
sich  von  74,2  auf  69,6  % ermässigt  hat,  ergab  sich  ein  üeber- 
schuss  von  1425  380  R.  oder  392  866  R.  mehr  als  im  Vorjahre. 
In  einem  der  Generalversammlung  erstatteten  Gutachten  hebt 
der  Prüfungsausschuss  hervor,  dass  in_  den  letzten  vier  J ahren 
die  Ueberschüsse  der  Bahn  im  Vergleich  zum  Vorjahre  stetig 
gewachsen  seien,  und  zwar  im  Jahre  1885  um  140000  R.  (von 
383468  auf  523  869  R.),  im  Jahre  1886  um  50000  R„  im  Jahre 
1887  um  460000  R.  und  im  Jahre  1888  um  400000  R.  Es  sei  die 
Erwartung  berechtigt,  dass  auch  weiterhin  die  Hebung  der 
Erträge  fortschreiten  und  in  nicht  ferner  Frist  ermöglichen 
werde,  auf  die  Inanspruchnahme  der  Staatsgewähr  zu  ver- 
zichten. 

Getreideausfuhr. 

Die  Russische  Getreideausfuhr  war  in  der  Woche  vom 
30.  Juni  bis  7.  Juli  neuen  Stils  bedeutend  geringer  als  in  der 
gleichen  Woche  des  Vorjahres.  Sie  umfasste  8 955  000  Pud 
gegen  12142000  Pud.  Bezeichnend  für  die  diesjährigen  Ernte- 
aussichten ist,  dass  in  der  letzten  Woche  nur  1573  607  Pud 
Roggen  ausgeführt  sind  gegen  3 081 123  Pud  in  der  entspre- 
chenden Zeit  das  Vorjahres.  Einerseits  hält  man  in  Russland 
wegen  des  ungünstigen  Ausfalls  der  diesjährigen  Roggenernte 
die  alten  Roggenvorräthe  fest,  andererseits  ist  der  Roggenbe- 
darf der  anderen  Verbrauchsländer,  deren  neue  Ernte  ein 
besseres  Ergebniss  liefern  dürfte  als  die  vorjährige,  weniger 
dringend  als  im  Juli  1887.  In  der  bezeichneten  Ausweiswoche 
hat  die  Getreideausfuhr  über  Grajewo  255  056  Pud  (gegen 
153  301  Pud  im  Vorjahre)  und  diejenige  über  Mlawka  133  706 
Pud  (gegen  226  610  Pud)  betragen. 


Lüttich-Limburger  Eisenbahn. 

Der  Rechenschaftsbericht  für  1838  betont,  dass  es  der 
Gesellschaft  zum  ersten  Male  seit  ihrem  Bestehen  gelungen  ist, 
einen  Reingewinn  zu  erzielen,  der  die  Verth eilung  einer  Divi- 
dende gestattet,  und  zwar  bleiben  aus  den  Ueberschüssen  der 
Jahre  1887/88  zusammen  125 183  Frcs.  verfügbar.  Die  Aktionäre 
erhalten  davon  90900  Frcs.  = 2'/4  Frcs.  für  die  Aktie,  während 
dem  Reservefonds  18  777  Frcs.  zufiiessen  und  15022  Frcs.  zu 
Tantiemen  verwendet  werden.  Die  Einnahmen  beziffern  sich 
auf  1 143  413  Frcs.  und  bestehen  in  der  Hauptsache  in  der  Rente, 
welche  die  Niederländische  Staatsbahngesellschatt  für  den  Be- 
trieb mit  1 051  782  Frcs.  gewährlei.stet  hat,  sowie  in  den  Betriebs- 
überschüssen der  Linie  Hasselt-Lüttich-Flemalle , welche  für 

1887  72238  Frcs.  und  für  1888  83  600  Frcs.  betrugen.  Ferner 
steht  unter  den  Einnahmen  ein  Posten  von  77  280  Frcs.,  indem 
die  Verwaltung  die  nicht  ausgegebenen  1 288  Stück  5 % Obli- 
gationen von  je  500  Frcs.,  welche  zu  625  Frcs.  zurückgezahlt 
werden  und  an  der  jährlichen  Verloosnng  theilnehinen,  mit 
60  Frcs.  das  Stück  höher  unter  die  Aktiva  gestellt  hat,  als  sie 
andererseits  unter  den  Passiven  stehen.  Unter  den  Ausgaben 
beanspruchen  die  Verwaltungskosten  nur  14  778  Frcs.;  für 
Kouponzahlungen  waren  959997  Frcs.  zu  buchen,  für  getilgte 
Obligationen  wurden  97  500  Frcs.  gezahlt  und  50  312  Frcs.  als 
Hälfte  der  am  1.  Juli  1889  rückzahlbaren  Obligationen  in  Rech- 
nung gestellt.  Ferner  wurden  25000  Frcs.  als  Patentgebühr  für 

1888  und  etwaige  Berichtigungen  ins  Debet  gestellt,  und  endlich 
war  die  vorjährige  Unterbilanz  mit  37191  Frcs.  zu  tilgen.  So- 
mit bleibt  der  erwähnte  Ueberschuss  von  125  183  Frcs. 

Die  Mindereinnahmen  für  das  erste  Vierteljahr  1889  rühren 
nach  Angabe  des  Aufsichtsrathes  fast  ausschliesslich  aus  der 
Abnahme  des  internationalen  Durchgangsverkehrs  auf  Zügen 
mit  geringer  Geschwindigkeit  her. 


Zum  Eisenbahnunfall  bei  Armagh  in  Irland. 

Nach  den  Zeitungsmittheilungen  ist  der  bekannte  Eisen- 
bahnunfall bei  Armagh  darauf  zurückzuführen , dass 
bei  Beförderung  eines  Personenzuges  auf  einer  1 : 75  anstei- 
genden Bahn  der  Lokomotivführer  den  Zug  nicht  weiter  fahren 
konnte,  weil  derselbe  angeblich  für  die  Zugkraft  seiner  Loko- 


motive  zu  schwer  war.  Das  Zugbegleitungspersonal  trennte 
daher  den  Zug  auf  freier  Strecke  und  der  Führer  fuhr  mit  den 
vorderen  Wagen  ab.  Die  Wagen,  welche  stehen  bleiben  sollten, 
um  demnächst  von  derselben  Lokomotive  abgeholt  zu  werden, 
kamen  in  Bewegung,  liefen  die  Bahn  zurück  und  stiessen  mit 
einem  anderen  Zuge  oder  mit  Eisenbahnwagen  zusammen,  bei 
welchem  Zusammenstoss  75  Kinder  das  Leben  verloren.  Der 
Lokomotivführer  und  der  Zugführer  sind  infolge  dessen  in  An- 
klageznstand  versetzt.  „ , . _ 

In  den  Englischen  Fachzeitungen,  namentlich  m der 
Railway  Press“,  werden  inzwischen  Bewegungen  bemerkbar, 
welche  gewissermaassen  dem  Richterspruch  vorgreifen  und  die 
Angeschuldigten  entlasten  wollen.  Die  letztgenannte  Zeitung 
hat  sogar  eine  Sammlung  für  einen  yertheidigung£on^  der 
Angeschuldigten  eröffnet..  Sie  bemängelt  die  angestellten  Ui^er- 
suchungen,  Wehe  dazu  geführt  haben,  den  Lokomotivführer 
und  Zugführer  anzuklagen,  indem  sie  hervorhebt,  dass  die  nach- 
träglich auf  derselben  Strecke  mit  einem  gleich  belasteten  Zuge 
und  derselben  Lokomotive  vorgenommene  Probefahrt  keinen 
Beweis  dafür  abgeben  könne,  dass  am  Tage  des  Unfalles  der 
Lokomotivführer  thatsächlich  imstande  gewesen  sei,  mit  seiner 
Lokomotive  allein  den  Zug  zu  fahren.  Die  Zeitung  hebt  be- 
sonders hervor,  dass  es  ja  ganz  unmöglich  gewesen  wäre,  bei 
den  Versuchsfahrten  dieselbe  Kohle  für  die  Loko^otiyfeuerung 
zu  verwenden,  wie  sie  dem  Lokomotivführer  am  Unfalltage  zur 
Verfügung  gestanden  hätte.  Zur  Entlastung  des  Zugführers 
(Bremsers)  wird  angeführt,  dass  derselbe  s^st  durch  Anziehen 
der  Bremsen  bei  den  stehen  gebliebenen  Wagen  zur  Vermei- 
dung des  Unfalles  nichts  hätte  beitragen  können.  Die  Mög- 
lichkeit, dass  beim  Anhalten  des  Zuges  die  Lokomotive  aut 
dem  sogenannten  todten  Punkt  gestanden  und  dass  daher  ein 
Abfahren  des  vorderen  Zugtheiles  nicht  eher  hätte  eintreten 
können,  als  bis  der  Führer  eine  kurze  Rückwärtsbewegung 
ausgeführt  hätte,  wird  gewissermaassen  als  eine  feststehende 
Thatsache  hingestellt.  Dieses  vorausgesetzt,  muss  allerdings 
zugegeben  werden,  dass  der  Anstoss  an  die  stehen  gebliebenen 
Wagen  bei  der  stark  geneigten  Bahn  hinreichend  gross  ge- 
wesen sein  kann,  um  dieselben  selbst  bei  angezogenen  Bremsen 
ins  Rollen  zu  bringen,  denn  die  Bremswirkung  ist  bekannter- 
maassen  bei  schleifenden  Rädern  ungleich  geringer,  als  bei 
langsam  rollenden  Rädern,  weshalb  ja  jeder  geübte  Bremser 
sich  nicht  damit  begnügen  darf,  die  Bremse  einmal  fest  anzu- 
ziehen, sondern  während  des  Bremsweges  dieselbe  schnell  leicht 
lüften  und  wieder  anziehen  muss.  , , i.  j- 

Ein  Schuldiger  muss  aber  da  sein,  das  verhehlt  auch  die 
Zeitung  nicht,  und  sie  schiebt  die  Schuld  auf  die  Verwaltung 
selbst,  indem  sie  ausführt,  dass  der  Zug  nicht  mit  einer  gut- 
wirkenden durchgehenden  Bremse  ausgerüstet  gewesen  sei. 
Der  Zug  hat  angeblich  die  Smith- Vaeuumbremse  gehabt.  Die- 
selbe wirkt  nicht  selbstthätig.  Da  in  England,  wo  thatsächlich 
die  besten  Bremssysteme  erdacht  sind,  die  gross^  Mannigtal- 
- tigkeit  in  Anwendung  der  Bremsen  besteht,  ein  Umstand,  der 
gewiss  für  den  Betrieb  unbequem  werden  kann,  so  benutzt  (üe 
Zeitung  auch  den  Armaghunfall,  um  sich  für  die  einheitliche 
' Anwendung  einer  durchgehenden,  selbstthätig  wirkenden 
Bremse  auszusprechen.  Das  Handelsamt  (Board  of  trade)  hat 
diese  Frage  allerdings  genugsam  angeregt  und  auch  die  olient- 
liche  Meinung  hat  sich  zum  grossen  Theil  gegen  die  Anwen- 
dung nicht  selbstthätig  wirkender  Bremsen  ausgesprochen.  Es 
ist  deshalb  nicht  unmöglich,  dass  der  bedauernsvverthe  Unfall 
die  Eisenbahngesellschaft  zwingt,  ein  besseres  Bremssystem 
einzuführen. 

Büclierscliau. 

Patriarchalische  Beziehungen  in  der  Grossindustrie. 
Fünf  Briefe  an  einen  Arbeitgeber  von  Dr.  Jul.  P ost.  Berlin, 
Verlag  von  Robert  Oppenheim,  1889.  . ^ • x. 

Die  sozialen  Fragen  nehmen  gegenwärtig  unter  den  wich- 
tigsten Tagesfragen  eine  der  wichtigsten  Stellen  ein.  Die  Ge- 
setzgebung, Vereine,  Verbände  und  zahlreiche  einzelne  Personen 
arbeiten  mit  rastlosem  Fleisse  an  dem  fast  u^ndurchführbar  er- 
scheinenden Werke,  das  Dasein  der  Arbeiterklassen  dauerm  zu 
verbessern,  und  es  erscheint  als  eine  hervorragende  Pflicht 
. eines  jeden,  welcher  auf  allgemeine  Bildung  Anspruch  erheben 
will,  sich  mit  diesem  so  überaus  schwierigen  Gegenstände  zu 
beschäftigen.  , „ i t.  i -n 

Auch  das  vorliegende,  86  Seiten  umfassende  Buch  will 
zur  Beseitigung  der  sozialen  Missstähde  beitragen.  Dasselbe 
bildet  den  ersten  Theil  des  Werkes  „Müsterstätten  persönlicher 
Fürsorge  von  Arbeitgebern  für  ihre  Geschäftsangehörigen;  von 
demselben  Verfasser,  welcher  als  Professor  an  der  technischen 
■ Hochschule  in  Hannover  thätig  ist.  Das  Buch  unterscheidet 
sich  von  anderen  Werken  ähnlicher  Tendenz  dadurch,  dass  es 
nicht  die  seitens  des  Staates,  der  Gemeinden,  der  Arheitgeber- 
Vereine  und  -Verbände  getroffenen  Einrichtungen  und  Ver- 
anstaltungen  schildert,  sondern  ausschliesslich  solche  Wohl- 
fahrtseinrichtungen bespricht,  durch  welche  es  den  Fabrik- 


Vorständen,  und  zwar  oft  ohne  besondere  materielle  Opfer 
gelungen  ist,  das  Vertrauen  ihrer  Arbeiter  zu  gewinnen  und 
sich  die  Anhänglichkeit  derselben  zu  sichern.  Die  fünf  Briefe 
enthalten  einleitende  Betrachtungen,  Erörterungen  bezüglich  der 
Stellung  der  Kinder,  der  jungen  Mädchen  und  der  jungen 
Burschen  in  dem  Industriewesen  und  die  Schilderung  eines 
Fabrikweihnachtsfestes.  Der  Preis  des  Buches  beträgt  1,50  M. 

K— e. 


Katechismus  der  Einrichtung  unddes  Betriebes  stationärer 
Dampfkessel  und  Dampfmaschinen  oder  Erörterung  der  bei 
der  gesetzlichen  Prüfung  vorkommenden  Fragen  für  Heizer 
und  Maschinenwärter.  Von  Georg  Kosak,  Professor  an 
der  Landes-Oberrealschule  und  K.  K.  Prüfungskommissär  für 
Heizer  und  Maschinenwärter  in  Wiener  = Neustadt.  Mit  zahl- 
reichen in  den  Text  gedruckten  Holzschnitten  und  drei  Tafeln. 
Siebente  umgearbeitete  und  erweiterte  Auflage.  Wien,  1889. 
Spielhagen  & Schurich,  Verlagsbuchhandlung,  I.  Kumpfgasse  7. 

Dieser  Katechismus  hat,  wie  mancher  andere  ähnlicher 
Art,  hauntsächlich  den- Zweck,  als  Hilfsbuch  zur  Vorbereitung 
auf  bestehende  Prüfungen  zu  dienen.  Wir  können  uns  für  die 
hierbei  meist  und  auch  in  dem  vorliegenden  Falle  gewählte 
Form  der  Fragen  und  Antworten  grundsätzlich  nicht  erwärmen, 
da  mit  derselben  die  Gefahr  des  mechanischen  Auswendiglernens 
bestimmter  Redensarten,  bei  welchen  der  Lernende  leicht  ver- 
gisst zu  denken,  verbunden  ist.  Immerhin  aber  bestehen  diese 
Bücher  und  sie  finden  nicht  selten  ein  zahlreiches  Abnehmer- 
publikum, und  es  ist  ja  auch  nicht  in  Abrede  zu  stellen,  dass 
sie  Gutes  stiften  können,  wenn  sie  mit  Ver ständniss  benutzt 
werden,  und  vor  allen  Dingen,  wenn  sie  mit  Verständniss  be- 
arbeitet sind.  Letzteres  glauben  wir  von  dem  vorliegenden, 
168  Seiten  umfassenden  Werke  sagen  zu  können.  Der  Inhalt 
ist  in  zwei  Hauptabschnitte  — einen  für  Dampf kessel h e i z er 
und  einen  für  Wärter  stationärer  Dampfmaschinen  —.sowie 
einen,  die  einschlägigen  gesetzlichen  Bestimmungen  für  Oester- 
reich und  das  Deutsche  Reich  enthaltenden.  Anhang  gegliedert, 
die  Ausdrucksweise  ist  im  allgemeinen  leicht  verständlich  und 
dem  Auffassungsvermögen  der  betreffenden  Leserkreise  angepasst. 
Dass  das  Buch  seit  seinem  'ersten  Erscheinen  im  Jahre  1869 
bereits  die  siebente  Auflage  erlebt,  spricht  zu  Gunsten  desselben; 
auch  haben  die  Erfahrungen  der  Neuzeit  bei  der  verhaltniss- 
mässig  raschen  Folge  der  Auflagen  bald  verwerthet  werden 
können.  Der  Preis  des  Buches  beträgt  geheftet  1,20  fh  — 2 M., 
in  Leinwand  gebunden  1,45  fl.  = 2,50  M.  K— e. 


Personalnacliricliten. 

Prenssische  Staatsbahnen. 

Dem  Regierungsrath  Fleischmann  in  Berlin  ist  die 
Stelle  eines  ständigen  Hilfsarbeiters  bei  dem  Betriebsamte  (Di- 
rektionsbezirk  Frankfurt  a.  M.)  in  Berlin  verliehen. 

Versetzt  sind:  Regierungs-  und  Baurath  Paul, 

bisher  in  Köln,  nach  Bromberg  behufs  Wahrnehmung  der  Ge- 
schäfte eines  Mitgliedes  der  Eisenbahndirektion  daselbst;  Re- 

fierungsrath  Dr.  Bi  sch  off,  bisher  in  Berlin,  nach  Erfurt  be- 
ufs  Wahrnehmung  der  Geschäfte  eines  Mitgliedes  der  Eisen- 
bahndirektion daselbst,  Eisenbahn-Bau-  und  Betrieb^nspektor 
Stölting,  bisher  in  Hamm,  als  ständiger  Hilfsarbeiter  an 
das  Betriebsamt  (rechtsrheinisches)  in  Köln. 

Der  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektor,  Baurath  Zeh 
(Königliche  Eisenbahndirektion  [linksrheinische]  zu  Köln)  ist 
in  den  Ruhestand  versetzt  worden.  • , • i. 

Der  Eisenbahn  - Maschinepinspektor  Sobtzick  ist  ge- 
storben. 

Württembergische  Staatsbahnen. 

Die  Finanzassessoren,  tit.  Finanzräthe  Blank  und  Leo 
bei  der  Generaldirektion  der  Staatseisehbabneii,  sind  zu  wirk- 
liehen  Finanzräthen  befördert  worden. 

Geheimer  Regierungsrath  Dagobert  Oppenheim 
In  RigbKaltbad  starb  am  24.  d.  Mts.  der  f r ü h e r e P r ä - 
sident  der  Direktion  der  Köln - Mindener  Eisen- 
bahngesellschaft.  Geheimer  Regierungsrath  Dagobert 
Oppenheim,  infolge  eines  Sturzes  von  einem  unbedeutenden 
Abbange;  sein  Tod  erfolgte  an  dem  Tage,;  an  welchem  er  seinen 
80.  Geburtstag  zu  feiern  gedachte.  Dagobert  Oppenheim  war 
ein  Bruder  der  beiden  früheren  Inhaber  des  Bankhauses  Sal. 
Oppenheim  & Co.,  der  Herren  Abraham  und  Simon  Oppenheim, 
von  denen  der  letztere  1868  den  OeSterreichischen,  der  erstwe 
in  demselben  Jahre  den  Preussischen  Freiherrntitel  erhielt.  Er 
hat  die  Verwaltung  der  Köln-Mindener  Eisenbahngesellschait 
viele  Jahre  hindurch  bis  zur  Verstaatlichung  geleitet  und  bis 
zu  seinem  Tode  der  Kölner  Stadtverordnetenversammlung  an- 
gehört.   
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I.  Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Berichtigungen. 

Werrabahn  - Oesterreichiscber  Güter- 
verkehr. Die  Bekanntmachung  vom 
8.  Juni  d.  J.  ändern  wir  hiermit  dahin, 
dass  die  mit  dem  am  1.  August  d.  J.  er- 
scheinenden neuen  Tarif  verbundenen 
Frachterhöhungen  und  V erkehrsbeschrän- 
kungen  nicht  schon  am  11.,  sondern  erst 
am  20.  August  d.  J.  in  Wirksamkeit 
treten.  Bis  zum  letzteren  Tage  bleiben 
also  die  billigeren  Frachtsätze  und  die 
direkten  Abfertigungen  des  jetzigen  Ta- 
rifs vom  1.  Januar  1880  beziehungsweise 
1.  August  1883  bestehen. 

Der  neue  Tarif  kann  zum  Preise  von 
2,00  Jl  — 1,20  fl.  Oe.  W.  von  den  he- 
theiligten  Güterexpeditionen  bezogen 
werden. 

Meiningen,  den  25.  Juli  1889.  (1743) 

Die  Direktion 

der  Werra-Eisenbahngesellschaft, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


2.  EröfiFnung  Ton  Strecken. 

Unter  Hinweis  auf  den  besonders  ver- 
öfientlichten  Fahrplan  machen  wir  be- 
kannt, dass  am  1.  August  d.  J.  der  Be- 
trieb der  Bahnstrecke  Immelborn- 
Liebenstein  nach  Maassgahe  der 
Bahnordnung  für  Deutsche  Eisenbahnen 
untergeordneter  Bedeutung  vom  12.  Juni 
1878  eröffnet  wird. 

Meiningen,  den  27.  Juli  1889.  (1744) 

Die  Direktion 

der  Werra-Eisenbahngesellscb^ft. 

3.  EröflEhang  von  Stationen. 

Verein  Deutscher  Eisenhahnverwal- 
tungen. Nach  einer  Mittheilung  der 
Generaldirektion  der  K.  K.  priv.  Südbahn- 
Gesellschaft  ist  die  Haltestelle  Batten- 
berg bei  W.  H.  Nr.  28  zwischen  den  Sta- 
tionen Kundl  und  Brixlegg  an  der 
Tirolerlinie,  am  14.  d.  Mts.  für  den 
Personenverkehr  und  beschränkten  Ge- 
päckdienst eröffnet  worden. 

Berlin,  den  27.  Juli  1889.  (1745) 

Die  geschäftsführende  Verwaltung  des 
Vereins. 

4.  Güterverkehr. 

Vereins  - Betriebsreglement.  Zu  dem 
vom  1.  April  1885  ah  gültigen  Betriebs - 
regiement  des  Vereins  Deut- 
scher E i s e n b ahn  V e r w al  t u n g e n 
ist  der  XI.  Nachtrag  erschienen. 

Derselbe  kann  von  der  Unterzeich- 
neten geschäftsführenden  Verwaltung 
(SW.  Bahnhofstrasse  3)  bezogen  werden. 

Berlin,  den  23.  Juli  1889.  (1746) 

Die  geschäftsführende  Verwaltung  des 

Vereins. 

Staatshahn-Gütertarif  Altona  - Frank- 
furt  a/M.  Mit  Gültigkeit  vom  1.  August 
d.  J.  tritt  zu  dem  Gütertarif  vom  1.  August 
1887  der  Nachtrag  VIII  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  u.  a.  direkte  Kilo- 
meterentfernungen für  die  Stationen  der 
Neubaustrecke  Wrist-Itzehoe  des  Direk- 
tionsbezirks Altona. 

Der  Nachtrag  kann  — soweit  der  Vor- 
rath reicht  — von  den  betheiligten  Güter- 
expeditionen unentgeltlich  bezogen 
werden. 

Altona,  den  24.  Juli  1889.  (1747) 

Namens  der  Verbands  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion. 
Staats  bahn-Gütertarif  Altona-Magde- 
huw  Mit  Gültigkeit  vom  1.  August 
d.  L tritt  zu  dem  Gütertarif  vom  1.  Fe- 
bruar d.  J.  der  Nachtrag  II  in  Kraft. 

Durch  denselben  gelangen  u.  a.  direkte 
Kilometerentfernungen  für  die  Stationen 
der  Neubaustrecke  Wrist-Itzehoe  des  Di- 
rektionsbezirks Altona  zur  Einführung. 


Nähere  Auskunft  ertheilen  die  bethei- 
ligten Güterexpeditionen,  von  welchen 
auch  der  Nachtrag  — soweit  der  Vor- 
rath reicht  — unentgeltlich  bezogen  wer- 
den kann. 

Altona,  den  24.  Juli  1889.  (1748) 

Namens  der  Verbandsverwaltungen: 
Königliche  Eisenhahndirektion. 

Breslau-Sächsischer  V erhands-Güter- 
verkehr.  Am  1.  August  d.  J.  werden 
die  Stationen  Erla,  J^anngeorgenstadt, 
Eodewisch , Schönteld , Schwarzenberg 
und  Weipert  der  Sächsischen  Staats- 
bahnen in  den  im  Breslau-Sächsischen 
Verbands-Gütertarif  für  die  Beförderung 
von  Erzen  usw.  nach  Oberschlesischen 
Hüttenstationen,  bestehenden  Ausnahme- 
tarif 4 einbezogen. 

Die  bezüglichen  Frachtsätze  sind  bei 
den  betreffenden  Stationen  sowie  _ bei 
unseremVerkehrsbüreau  und  demjenigen 
der  Sächsischen  Staatsbahnen  zu  erfragen. 
Breslau,  d.en  26.  Juli  1889.  (1749) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Am  1.  August  d.  J.  erscheint  zum 
Lokal-Kohlentarif  für  den  Bezirk  der 
Unterzeichneten  Direktion  vom  1.  Januar 
1887  der  Nachtrag  IX. 

Derselbe  enthält: 

I.  Frachtsätze  für  den  Verkehr  nach 
den  Stationen  Hermeskeil,  Keil,  Plu- 
wig, Eeinsfeld,  Buwer,  Schillingen, 
Waldrach,  Zerf, 

II.  Aenderung  eines  Stationsnamens, 
und  ist  bei  den  diesseitigen  Güter- 
expeditionen zu  haben. 

Die  unter  I enthaltenen  Frachtsätze 
treten  erst  mit  dem  Tage  der  Eröffnung 
der  Strecke  Trier-Hermeskeil , welcher 
besonders  bekannt  gemacht  wird,  in  Kraft. 
Köln,  den  31.  Juli  1889.  . (1750) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische) . 

Güterverkehr  zwischen  Sächsischen 
Stationen  einerseits  und  Belgischen 
Stationen  andererseits.  Mit  Gültigkeit 
vom  1.  August  d.  J.  gelangt  der  Nach- 
trag II  zum  Beexpeditions- 
Tarif  für  die  Beförderung  von  Gütern 
zwischen  Stationen  der  Sächsischen 
Staatseisenbahnen  und  s ä m m t - 
liehen  P r eu  s si  s c h - S ä c h s i - 
schenMitbewerbstationen  einer- 
seits und  Belgischen  Stationen 
anderseits  über  Herbesthal  transit  zur 
Anwendung. 

Derselbe  enthält  ausser  einigen  Be- 
richtigungen die  Aufnahme  verschiedener 
Mitbewerbstationen  des  Eisenbahn- 
Direktionsbezirks  Erfurt ' in  den  Eeexpe- 
ditionstarif. 

Mit  dem  gleichen  Tage  wird  der  Nach- 
trag I zum  Kilometerzeiger  für  die 
TJebergänge  Aachen  (Verkehr  mit  der 
Grossen  Belgischen  Centralbahn),  Aachen- 
Bleyberg  (Grenze),  Dalheim,  Dalheim 
(Grenze)  und  Herbesthal  vom  1.  April  1889 
in  Kraft  gesetzt. 

Das  Nähere  ist  bei  den  betheiligten 
Güterexpeditionen,  sowie  bei  dem  Tarif- 
hüreau  der  unterfertigten  Direktion  zu 
erfahren. 

Köln,  den  26.  Juli  1889.  . (1751) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Staatsbahnverkehr  Köln  (rrh.)  usw.- 
Bromberg  usw.  Am  1.  August  d.  J. 
werden  die  an  der  Strecke  Königsberg 
i.  Pr.-Labiau  gelegenen  Stationen  Königs- 
berg i.  Pr.  Lizentbahnhof,  Eothenstein 


i.  Ostpr.,  Neuhausen  i.  Ostpr.,  Kuggen, 
Nautzken,  Pronitten  und  Labiau  des 
Eisenbahn  - Direktionsbezirks  Bromberg 
dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben  und 
in  den  Gütertarif  für  den  obenbezeich- 
neten  Verkehr  einbezogen.  Das  Nähere 
ist  bei  den  Güterexpeditionen  zu  er- 
fahren. 

Köln,  den  27.  Juli  1889.  (1752) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 

(rechtsrheinische). 

Die  im  Artikel  27  (Ziffer  4)  des  Heftes  I 
des  Belgisch  - Südwestdeutschen  Tarifs 
vom  1.  Februar  1884  auf  4 Fres.  fest- 
gesetzte Deckenmiethe  wird  mit  Geltung 
vom  15.  August  d.  J.  auf  2,50  Fres.  für  jeden 
zweiachsigen  Wagen  und  aut  5 Fres.  für 
jeden  drei-  oder  vierachsi  gen  Wagen  und 
angefangene  200  km  abereändert.  Bei 
drei-  oder  vierachsigen  Wagen  kommt 
jedoch  die  bisherige  Gebühr  von  4 Fres. 
noch  bis  zum  10.  September  d.  J.  zur 
Berechnung. 

Im  Verkehr  von  Badischen  Stationen 
nach  Belgien  kommen  die  Bestim- 
mungen des  Lokaltarifs  der  Badischen 
Staatsbahn  zur  Anwendung. 
Berichtigungsblatt  gratis. 

Strassburg,  den  23.  Juli  1889.  (1753) 

Namens  der  Verbandsverwaltungen: 
Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 

Lokalverkehr  des  Eisenbahn  - Direk- 
tionsbezirks Erfurt  nebst  anschliessen- 
den Privateisenhahnen,  Berlin  - Mittel- 
deutscher Verkehr,  Staatsbahnverkehre 
Altona-,  Berlin-  und  Bromherg-Erfurt. 
Am  1.  August  d.  J.  erscheint  Nachtrag  II 
zum  Lokal  - Gütertarife  des  Eisenbahn- 
Direktionsbezirks  Erfurt  nebst  anschlies- 
senden Privateisenbaimen.  Derselbe  ent- 
hält neue  Entfernungen  für  die  Station 
Liebenstein  = Schweina  derWerra- 
Eisenbahn,  neue  Ausnahme-Frachtsätze 
für  Pflastersteine  und  geschlagene  Steine 
zum  Strassenbau  von  Wittenberg  nach 
Berlin  usw.,  neue  und  abgeänderte  Aus- 
nahme-Frachtsätze für  Braunkohlen  usw., 
Aufhebung  des  Ausnahmetarifs  14  für 
Mehl,  Aufnahme  der  Station  Liebenstein« 
Schweina  in  den  Ausnahmetarif  17  fiw 
Fluss-  und  Schwerspath,  sowie  Berichti- 
gungen. Der  Nachtrag  ist  bei  den  Expe- 
ditionen käuflich  zu  haben. 

Erfurt,  den  25.  Juli  1889.  (1754) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr  Magdeburg-Erfurt. 
Am  1.  August  d.  J.  gelangt  der  Nach- 
trag III  zum  Gütertarif  zur  Ausgabe. 

Derselbe  enthält  Aenderungen  bezw. 
Ergänzungen  der  besonderen  Bestim- 
mungen , der  allgemeinen  Kilometer- 
Tariftabellen,  der  Stations-Tariftabellen 
sowie  der  Ausnahmetarife,  ferner  Tarif- 
kilometer für  die  neu  einbezogenen  Sta- 
tionen Braunschweig  (Ostbahnhof)  des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks  Magdeburg 
und  Liebenstein«Schweina  der  Werra- 
Eisenbahn  (für  letztere  Station  gültig 
vom  Tage  der  Betriebseröffnung  ab),  so- 
wie die  Aufhebung  des  Ausnahmetarifs  8 
für  Mehl  vom  1.  September  d.  J.  ab  und 
eine  Berichtigung.  Durch  letztere  wird 
eine  Erhöhung  herbeigeführt  und  tritt 
dieselbe  erst  am  15.  September  d.  J.  in 
Kraft. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  be- 
theiligten Expeditionen,  bei  welchen  der 
Nachtrag  aucn  käuflich  zu  haben  ist. 

Erfurt,  den  25.  Juli  1889.  (1755) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Zu  Nr.  68.  (1889.) 


I 


DieindenSaarkohlen-Ansnahmetarifen 
No.  1,  2,  5,  6,  7,  9,  10,  11,  12,  14  und  16 
enthaltene  Bestimmung,  nach  welcher 
ein,  das  Ladegewicht  des  verwendeten 
Wagens  etwa  übersteigendes  Mehrgewicht 
bis  zum  Betrage  von  2'/*^  des  Lade- 
gewichts taxfrei  bleibt,  tritt  am  1,  Oktober 
d.  J.  ausser  Kraft. 

Köln,  den  25.  Juli  1889.  (1756) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrh  einische). 

Main-Neckarbahn.  Zum  Main-Neckar- 
bahn - Württembergischen  Gütertarife 
tritt  am  1.  August  1.  J.  der  IV.  Nach- 
trag in  Kraft. 

Näheres  bei  den  Güterexpeditionen. 

Darmstadt,  den  20.  Juli  1889.  (1757) 

Direktion  der  Main-Neckarbahn. 


Staatsbahnverkehr  Frankfurt  a/M.-Er- 
fnrt.  Am  1.  August  d.  J.  tritt  der  Nach- 
trag II  zum  Staatsbahn-Gütertarif  Frank- 
furt a/M.-Erfurt  in  Kraft.  Derselbe  ent- 
hält Äenderungen , Ergänzungen  und 
Streichungen  im  Kilometerzeiger,  neue 
Entfernungen  für  LiebensteimSchweina 
der  Werrabahn,  Abänderung  der  Be- 
stimmungen des  Ausnahmetarifs  1 für 
Holz  usw.,  Erweiterung  der  Sätze  des 
Ausnahmetarifs  6 für  Braunkohlen  usw. 

Die  mit  der  Aenderung  von  Kilometer- 
Entfernungen  verbundenen  Erhöhungen 
treten  erst  am  15.  September  d.  J.  in 
Kraft.  Näheres  durch  die  Verbands- 
Güterexpeditionen,  woselbst  auch  die 
Nachträge  zu  haben  sind. 

Erfurt,  den  25.  Juli  1889.  (1758) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 
Werrabahn-Bayerischer  Güterverkehr. 
Durch  Tarifnachtrag  II,  gültig  ab 
1.  August  d.  J.,  wird  die  Station  Lieben- 
stein»Schweina  der  Werrabahn  in  den 
direkten  Verkehr  aufgenommen.  Der 
bezeichnete  Nachtrag,  durch  welchen 
auch  die  Spath- Ausnahmetarifsätze  der 
Station  Immelborn  der  Werrabahn  mit 
Wirkung  vom  15.  September  d.  J.  zur 
Aufhebung  gelangen,  kann  von  den  be- 
■ theiligten  Gütersxpeditionen  unentgelt- 
lich bezogen  werden. 

Meiningen,  den  26.  Juli  1889.  (1759) 

Die  Direktion 

der  Werra-Eisenbahngesellschaft, 
als  gescbäftsführende  Verwaltung. 
Stettin  - Schlesisch/Märkisch  - Sächsi- 
scher Verbands  - Güterverkehr.  Am 
il.  August  d.  J.  bezw.,  insoweit  Erhöhun- 
^gen  eintreten,  am  15.  September  d.  J. 
.treten  die  Nachträge  IV  zu  den  Tarif- 
heften Nr.  1 und  2 für  den  obenbezeich- 
. neten  Verbands-Güterverkehr  in  Kraft. 

Diese  Nachträge  enthalten  Entfer- 
nungen und  Frachtsätze  für  den  Ver- 
^ kehr  mit  den  neu  in  den  Verbands  ver- 
kehr einbezogenen  Stationen  Conne- 
witz, Grünstädtel,  Grunauund 
' 0 b e r d o r f = B e u t h a»  sowie  veränderte 
Entfernungen  für  den  Verkehr  mit  Sta- 
tionen Lössnitz  und  Z w ö n i t z der 
) Sächsischen  Staatseisenbahnen. 

Abdrücke  dieser  Nachträge  sind  bei 
den  betheiligten  Güterexpeditionen  zu 
erlangen. 

Dresden,  am  26.  Juli  1889.  (1760) 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Staatsbahnverkehre  Altona- , Brom- 
berg-, Berlin-  und  Breslau-Erfurt.  Mit 
dem  Tage  der  Betriebseröffnung  der 
Neubaustrecke  Immelborn  - Liebenstein 
treten  neue  direkte  Tarifsätze  für  die 
Station  Liebenstein  = Schweina 
der  Werra-Eisenbahn  in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Abfer- 
tigungsstellen. 

Erfurt,  den  25.  Juli  1889.  (1761) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


Verkehr  Köln  (rechtsrb.)  usw.  - Ober- 
bessen. Am  1.  August  d.  J.  tritt  der 
Nachtrag  IV  zum  Gütertarife  vom  1.  Sep- 
tember 1887  in  Kraft,  welcher  Aende- 
rungen  und  Ergänzungen  der  Tarifbe- 
stimmungdn  enthält.  Abdrücke  sind  bei 
den  Güterexpeditionen  zu  haben. 

Köln,  den  24.  Juli  1889.  (1762) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 

(rechtsrheinische). 

Ausnahmetarife  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen  usw.  und  von  über- 
seeischen Eisenerzen  in  Sendungen  von 
mindestens  50  000  kg  im  Verkehre 
zwischen  den  Nord-  und  Ostseehäfen 
und  den  Rheinisch-W estfälischen  Kohlen- 
Versandstationen.  Die  in  den  vorge- 
nannten Ausnahmetarifen  bestehenden 
Frachtsätze  für  überseeische  Eisenerze 
in  Mengen  von  mindestens  50000  kg  und 
bei  Verladung  auf  sonst  leer  zurück- 
gehenden Kohlenwagen  von  einem  Ver- 
sender im  Verkehre  von  den  Nord-  und 
Ostsee-Hafenstationen  nach  den  Kohlen- 
Versandstationen  finden  vom  1.  A u g u s t 
d.  J.  ab  unter  denselben  Bedingungen 
auch  auf  den  Rücktransport  von  über- 
seeischen Eisenschlacken,  d.  i. 
Puddel-  und  Schweissofen-,  Konverter-, 
Hammer-,  Luppen-  und  Walzenschlacken 
Anwendung. 

Köln,  den  24.  Juli  1889.  (1763) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 

(rechtsrheinische). 

Staatsbahnverkehr  Elberfeld  - Altona. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  August  d.  J.  werden 
die  an  der  neueröffneten  Strecke  Wrist- 
Itzehoe  gelegenen  Stationen  Kelling- 
busen  und  Lockstedter  Lager  sowie  die 
Haltestelle  Edendorf  in  den  Staatsbahn- 
Gütertarif  Elberfeld  - Altona  einbezogen, 
lieber  die  Höhe  der  Frachtsätze  geben 
die  betheiligten  Güter-  und  Eilgutexpe- 
ditionen Auskunft. 

Elberfeld,  den  24/7.  1889.  (1764) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 
Staatsbahn-Gütertarif  Elberfeld-Brom- 
berg. Am  1.  August  d.  J.  werden  die 
an  der  Strecke  Königsberg  i/Pr.-Labiau 
des  Direktionsbezirks  Bromberg  gele- 
genen Stationen  Königsberg  i/Pr.  Lizent- 
bahnhof,  Rothenstein  i/Ostpr.,  Neu- 
hausen i/Ostpr.,  Kuggen,  Nautzken, 
Pronitten  und  Labiau  in  den  Staats- 
bahn-Güterverkehr Elberfeld  - Bromberg 
aufgenommen.  Ueber  die  Höhe  der 
Frachtsätze  geben  die  Güterexpeditionen 
der  betheiligten  Verwaltungen  nähere 
Auskunft. 

Elberfeld,  den  24.  .Tuli  1889.  (1765) 

Namens  der  betheiligten  Eisenbahn- 
verwaltungen: 

Königliche  Eisenbahndirektion. 
Oberschlesischer  Kohlenverkehr  nach 
Stationen  des  Eisenbahn-Direktionsbe- 
zirks Bromberg  usw.  Am  1.  August  d.  J. 
tritt  zu  dem  Oberschlesischen  Kohlen- 
tarife nach  Stationen  des  Eisenbahn- 
Direktions  bezirks  Bromberg  usw.  ein 
Nachtrag  XV  in  Kraft,  welcher  ander- 
weite ermässigte Frachtsätze  für  10000  kg- 
Sendungen  von  den  Kohlentarifstationen 
Emmagrube,  Beatenglückgrube,  Hoym- 
grube,  Czernitz,  Charlottegrube,  Leo- 
grube und  Annaberg,  ferner  Frachtsätze 
für  die  Güterladestelle  Lusin  des  Direk- 
tionsbezirks Bromberg  und  Berichti- 
gungen enthält. 

Druckexemplare  des  Nachtrags  sind 
bei  den  betheiligten  Dienststellen  unent- 
geltlich zu  haben. 

Breslau,  den  25.  Juli  1889.  (1766) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen, 
Breslau-Sächsischer  Vieh-  usw.  Ver- 
kehr. Am  1.  August  d.  J.  tritt  für  die  Be- 


förderung von  Leichen,  Fahrzeugen  und 
lebenden  Thieren  zwischen  Stationen  des 
Eisenbahn  - Direktionsbezirks  Breslau 
einerseits  und  Stationen  der  Sächsischen 
Staatsbahnen  andererseits  ein  neuer  Ta- 
rif in  Kraft,  durch  welchen  der  Breslau- 
Sächsische  Vieh-  usw.  Tarif  vom  1.  Mai 
1886  nebst  Nachtrag  I aufgehoben  wird. 

Der  neue  Tarif  hat  gegen  den  früheren 
eine  Erweiterung  durch  Aufnahme  einer 
Anzahl  diesseitiger  sowie  Königlich 
Sächsischer  Stationen  erfahren:  ferner 
enthält  derselbe  theilweise  nicht  uner- 
hebliche Frachtermässigungen,  nament- 
lich für  Grossvieh  und  für  Kleinvieh  in 
W agenladungen. 

Exemplare  qu.  Tarifs  sind  bei  den  be- 
treffenden Dienststellen  zum  Preise  von 

0. 75  M.  pro  Stück  zu  haben. 

Breslau,  den  25.  Juli  1889.  (1767) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Ostpreussische  Südbahn.  Ge^ 

treide-  usw.  Sendungen  in  Wagen- 
ladungen von  10000  kg  von  Sta- 
tion Rjetschitza  der  Poljesskischen  Bahn 
über  Graiewo  nach  Königsberg,  welche 
innerhalb  sechs  Monate  vom  Tage  ihres 
Eintreffens  in  Königsberg  seewärts  zur 
Ausfuhr  gelangen,  kommt  vom  15./27.  Juli 
d.  J.  bis  zum  Schluss  der  Dnepr-Schiff- 
fahrt ein  Frachtsatz  von  99,92  Rbl.  für 
den  Wagen  mit  10  000  kg  einschliesslich 
der  bisherigen  Nebengebühren  zur  Erhe- 
bung. 

Die  Direktion. (1768) 

Deutsch-Russischer , Libau-Romnyer 
und  Kursk-Kiewer  Güterverkehr.  Fol- 
gende mit  Gültigkeit  bis  zum  15./27.  August 
alten/neuen  Stils  d.  J.  eingeführte  Tarife 
für  Getreide  usw.  und  zwar  : 

a)  der  Ausnahmetarif  1,  Theil  I,  II  und 
III  des  Deutsch- Russischen  Güter- 
tarifs, 

b)  der  Tarif  für  den  Libau-Romnyer 
Verkehr  Theil  I,  II  und  III,  nebst 
zugehörigen  Nachträgen, 

c)  der  Tarif  für  den  Kursk-Kiewer  Ver- 
kehr, Theil  I,  II  und'III,  nebst  zuge- 
hörigen Nachträgen 

bleiben  auch  über  den  15./27.  August  al- 
ten/neuen Stils  d.  J,  hinaus  bis  zum 
15  /27.  September  alten/nöuen  Stils  d.  J. 
einschliesslich  in  Kraft. 

Bromberg,  den  21.  Juli  1889,  (1769) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 
Main-Neckarbahn.  Zum  Gütertarife 
zwischen  dem  Direktionsbezirk  Frank- 
furt a.  M.  und  der  Main-Neckarbahn  tritt 
am  1.  August  1.  J.  der  II.  Nachtrag  in 
Kraft.  Näheres  bei  den  Güterexpedi- 
tionen. 

Darmstadt,  den  20.  Juli  1889.  (1770) 

Direktion  der  Main -Neckarbahn. 
Südwestdeutsch-Schweizerischer  Eisen- 
bahnverband. Für  den  Verkehr  zwischen 
Amanweiler  einerseits  und  den 
Schweizerischen  Stationen  U t z w y 1 und 
St,  Gallen  andererseits  (Taritheft  HIB) 
kommen  mit  sofortiger  Wirkung  direkte 
Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs  Nr.  9 
(Steine  usw.)  zur  Einführung. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  ge- 
nannten Stationen  und  das  diesseitige 
Gütertarif  büreau. 

Karlsruhe,  den  27.  Juli  1889.  (1771) 

Namens  der  Verbandsverwaltungen: 
Generaldirekti  on 

der  Grossh.  Badischen  Staatseisenhahnen. 

Nord  - Ostsee  - Eisenbahnverband.  Zu 
dem  Gütertarife  für  den  vorbezeichneten 
Verband  ist  der  Nachtrag  4,  gültig  vom 

1.  August  d.  J.  ab,  soweit  nicht  ein  an- 
derer Zeitpunkt  in  demselben  bezeichnet 
ist,  erschienen.  Derselbe  enthält  Er- 
gänzung des  Titelblattes  des  Haupttarifs 
und  der  Nachträge  1—3,  Ergänzung  des 
Vorwortes , Äenderungen  und  Ergän- 


Zungen  zu  HD.  Tarif  für  die  Güt^- 
bef ^rderung  auf  V erbindungsbahnen  iis 

direkte  KÜometerentfernungea  für  die 

in  den  Verband  neu  eintretenden  Sta- 
tionen Edendorf,  Itzehoe, 
und  Lockstedter  Lager  ^es  Eisen  bah  n- 

fchow  ^nd  Rosenhagen  der  Prignitzer 
Eisenbahn,  anderweite  /ekurzte  Ent- 
ffirnnnffeu  für  verschiedene  Verkehrs 
beziohungen,  Aufhebung  der  ^^®kerigen 
Entfernungen  für  verschiedene  Verkehrs- 
beziehungen,  Aenderungen  und  Ergän- 
zungen zu  II  F.  b.  Stations-Tariftabellen, 
ShUesslich  der  Ausnahmetarite,  sowie 

nltSfÄ  ist  bei  aen  beih^igien 

Güterexpeditionen  — der  Vorrath 

reicht  - (1772) 

Altona,  den  26.  Juli  1889.  (177 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen^ 
— Ostdeutsch  - Oesterreichisch  - 
scher  Verband.  Vom  1.  August  1889  bis 
luf  weiteres  gelangen  im  Ostdeutsch- 

Oesterreichisch  - Ungarischen  Verbände 

für  eiserne  Maschinen  und  ^®'®®kinen 
theile,  Eisen  und  Stahlwaaren  wn  E®^Un 
Anh  -bresd.  Bhf.,  Schles.  und  Gorl.  Bhf. 
n^ch  Soroksar  (U.  St- B.).  fönende  direkte 
Frachtsätze  pro  100  kg  in  Mark  zur  Ein- 
führung ; 


I Bei  Aufgabe  als 

1 Stück- 
gut 


5000  kg  10000  kg 


,)  M a s c h i 

Berlin  Anh.- 
Dresd.Bhf., 
Schles.  und 
Görl.  Bhf.- 
Soroksär 


1 e n V on  Eisen  und 

Stahl. 


7,40 


b)  M a s c 


hinentheil 
St  ahlwaa 
Berlin  Anh.- 
Dresd.  Bhf., 

Schles.  und 
Görl.  Bhf.- 
Soroksär 


5,06  1 4,81 

e,  Eisen  und 


4,30 


4,17 

(1773) 


— II  — . 

Am  1.  August  1889  gelangt  der  Nach- 
trae II  zum^Staatsbahn-Gütertarif  Brom- 

berl-BrXu  zur  Herausgabe;  derselbe 

f^Sweiterung  der  Abfertigungsbefug- 
Se  für  Haltestelle  Hermannia  und 
Festsetzung  derselben  für  Broddy- 

2.  NeurEntfernungen  für  f®  Station^ 

der  Strecke  Königsberg  i.P^-Labiau 

deren  Gültigkeit  mit  dem  Tage  der 

Betriebseröffnung  emtritt; 

3.  Neue  Entfernungen  für  ^i®  Stationen 

der  unter  3 bezeichneten  Strecke, 

5.  Ergänzungen  und  .^®’^ 

Aimnahme-Tarifsätze  für  Getreide, 

6. 

” und  Schienenbefestigungsmittel,  zur 
Ausfuhr  über  See;  „ 

7.  Gültigkeit  des  Ausnahmetarifs  11  für 

Spiritus  und  Sprit  zur  Ausfuhr  über 
See  bis  auf  weiteres; 

8.  Der  Ausnahmetarif  13  für  gemahlenes 
Steinsalz  wird  durch  Anwendung  der 
iuSme  Sifsätze  aut  Steinsalz 
in  Stücken  erweitert; 

USSrfe,  Hacb«.g=  II  ai»a 
durch  Vermittelung  nn»'r“  o“ffi 
Ausgaben  zum  Preise  von  0,65  M mr 
das  Stück  zu  beziehen.  . 

Bromberg,  den  25.  Juli  1889.  . ^775) 

Königliche  Eisenbahn^rektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Sorotsar  . d,oo  i -e- 
Breslau,  den  29.  Juli  1889.,  J- 

Königliche  Eisenbahiidirektion 
für  die  Deutschen  Verbands- 

verwaltungem 

Berlin-N  orddeutscher  Gütertarif.  Am 
1 AÄust  d.  J.  erscheint  der  Nachtrag  I, 
welcher  Aenderungen  imd  .^|2r§tmi 
!?n  den  besonderen  Tanfvorschritten, 

uSm  Tarif  für  die 
im  Güterverkehr  und  zum 

KiduStba?u»:^S”Si  e?^Ä 

KSneen  uid  PrachtsStze  im  Ver- 

Äf ‘unÄ“ve?(  dÄÄlmg 
ae“tg‘HÄchr*’MÄ^ 

Ä Änderungen  und  Ergänzungen 
der  Ausnahmetarite  enthalt. 

^ Druckexemplare  des  Nachtrags  können 

durch  die  Uüterexpeditionen  der  be^ei 

lifften  Bahnen,  sowie  von  dem  A.usUunits 
büreau  der  Preussischen  Staatseisenbabn 
vSStung  hier,  Bahnhof  Alexanderplatz, 

bezogen  werden.  fl774MG) 

Berlin,  im  Juli  1889.  \i''*  ' 

Könieliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  betheiligten  Ver- 
® waltungen.  


besonders  bekannt  gemacht  wird,  m 

^kL,  den  31.  Juli  1889.  . , (1776) 

*£01112110116  Elsenbalmdirektion 

(1  Inksrh  elnlsclie).  

"^K.  priv.  BöhrnTNordbahn.  l^oxa,i- 
Gütertarif.  Am  15.  August  1.  J.  tritt  ein 
neuer  Gütertarif  Theil  II  für  den  I^kal- 
verkehr  der  Böhm.  Nordbahn  in  Wirk- 

^^De'fseibe  enthält  gegenüber  den  bis- 
herigen Frachtsätzen  vielfach  namhafte 
Ermässigungen.  Durch  diesen  Tarif  wer- 

%erffi-Gütot»f  Theil  II 
1.  Januar  1883  nebst  Nachtragen  (I— VI), 
Lr  Gütertarif  für  die  Frachten-Halte- 
stelle  Chrasterhof  vom  1.  J^uar  18g, 
die  vom  Tage  der  Betriebseroffnung  gul- 
tSeI  “iife  der  Lokalbahnen  Bolm. 
Kamnitz  - Steinschönau  und  Bohrsdorf- 
Zwickau  i/B.  sowie  fer  Ausnahmetar^ 
für  Mahlprodukte  und  Mehl  vom  1.  Gt 

^^E-vemnlare  des  bezeichneten  Tarifs 
liegSTSn  gesellschaftlichen  Statmnen 
zur  Einsicht  auf  und  können  im  We^ 
der  gefertigten  Generaldirektion  zum 
Preis!  von  ifl.  Oe.  W.  pro  Stück  bezogen 

Die  Generaldirektion. 


Am  1 August  d.  J.  tritt  der  Nach- 
traTlX  tul  Lokal-Gütertarif  für  den 
Bezfrk  der  Eisenbahndirektion  (links- 
rheinischen) zu  Köln  in  Kraft. 

L^Entfernungen  für  die 
meskeil,  Keil,  Pleuwig, 

Ruwer,  Schillingen,  Waldrach,  Zerf. 
TT  Aendemneen  und  Ergänzung^  der 
“•  ISStarife  A (Holz)  C 
erz  usw.)  und  M (Staubkalk). 

III.  Frachtsätze  des  Ausnahm etanfs  E 
für  Basalt  usw.  für  die  Station 

für  bestimmte  Stückgüter. 

V Aenderung  eines  Stationsna,mens, 
und  ist  bei  den  diesseitigen  Guterexpe- 

“ L Äaltznen  Enttongen 

trSan  eJf mit  dem  Tag»  ä»  E'tffXef 
der  Strecke  Trier-Hermeskeil,  welcher 


5 Personen-  nnd  Gepäckverkehr. 

Thüringischer  Verbands  - P®rson®n- 
und  Gepäckverk^r.  Zum 
vor  bezeichneten  Verkehr  vom  L Apr 
d.  J.  tritt  mit  1.  August  d.  J.  der  Nach 
traff  I in  Kraft,  enthaltend  neue  Fahr- 
nrefse  fL  den  Verkehr  mit . Stationen 
Eer  Strecke  Immelborn  - Liebenstem« 

^^NÜhere  Auskunft  ertheilen  die  Billet- 

“Efart°°d»n  28.  Jali  1889.  ('™) 

Königliche  Eisenbah:^irektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungem 


6.  Verdingungen. 

Verdingung  der  Anlieferung  von 
2 500  Fässern  bezw.  7 500  Säcken  P°^ 
lald-Cemlnt  zur  Herstellung  der  Bau- 
werke in  der  H.  Abtheilimg  der  Eisen- 
bahn-Neubaustrecke  von  Hannover  nach 
Visselhövede.  A„o-n<5t 

Termin;  Montag,  den  12.  August 
1889  Vormittags  IIV2  Uhr, 
im  Amtszimmer  ^s  Abtheüungsb^- 
meisters  Stimm  in  Walsrode.  Betogim- 
gen  usw.  können  daselbst  emgesehen  und 

die  Verdingungsunterlapn  gegen  kosten- 
freie Einsendung  von  1 M von  dort  be 
zogen  werden. 

Zuschlagsfrist  4 Wochen. 

Hannover,  den  24.  Juli  1889.  (1779) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


Eine  normalspurige , tadellose,  völlig 
betriebsfähige  Tenderlocomotive 
von  ca.  200  HP, 

2 normalspurige  W agendren- 
SCheiben  von  5,65  Mtr  Durchmesser 
sind  für  ein  Drittel  der  Neukosten 
sofort  abzugeben.  Offerten  erb.  su 
J.  R.  6 842  an  Rudolf  Mosse,  Berlin  SW . 


Stationstoeamter  gesucM. 

Bei  diesseitiger  Verwaltung  ist  die 

Stelle  eines  Stationsaufsehers  zu  be^tzem 

■niäten  wälireiid  der  Probezeit  80  pro 

MoS  K.st»lla=g,  b»i 

spätestens  nach  6 Ä^naten  mit  im  M. 
pro  Jahr  und  freier  Dienstwohnung. 

^ Kenntniss  des  Stations-, 
und  Telegraphendienstes  erforderlich 
Meldungen  mit  Zeugnissabschriften 
die  Betriebs-Direction  der  Altona-Kalten 
kirchener  Eisenbato  in  Altona. 


der  betheiligten  ver-  vor«nterr.,re..  

tungen. Düren,  Rheinland,  bei. 

Dieser  Nnmme^rJ^t  ein  _ 

— „ i,„..=„»o.B«,eben  von  dem  Verem  u io,  _ Expedition  der  Zieitung  des 
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Deutscher  Eisenhahn-Terwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

H eiiniindKwanxig'ster  •¥ alirg'ang*. 


Berlin,  den  3.  August  1889. 


Friedrich  List  als  Vorkämpfer 
für  die  Deutschen  Eisenh. 
Statistische  Nachrichten  von 
den  Eisenbahnen  des  Vereins 
D eutscher  Eisenhahnverwal- 
tungen für  das  Eechnungs- 
jahr  1887.  (Fortsetzung.) 

Aus  Oesterreich-Üngarn : 
Eeklamationsirist  für  versäumte 
Lieferzeit. 

Zahl  der  Bremsen  in  Zügen. 
Gesetz  über  die  Statist.  Gebühr. 
Stand  der  Eisenbabnbauten  in 
Oesterreich  Ende  Juni  d.  J. 
Ministerreisen  und  der  Zonen- 
tarif in  Ungarn. 


Fahrpreisermässigung  f.  d.  Mit-  | 
glieder  d.  Ungar.  Legislative. 

Schiedsgericht  f.  Transportstrei- 
tigkeiten in  Budapest. 

Diensttitel  f.  d.  Beamten  der 
Oesterr.  Staatsbahnen. 

Anfechtung  von  Entschädigungs- 
erkenntnissen. 

Strafrechtlicher  Schutz  d.  Eisen- 
bahnbediensteten. 

Probefahrt  auf  der  Steyeithalb. 

Ausbau  der  Graz-Köflacher  B. 

Lokalbahn  Niemes-Liebenau. 

Lokalb.  Herzogenburg-Krems  u. 
Hadersdorf-Sigmundsberg. 

Schleppb.  z.  Wien.  Viehmarkte. 


I Lokalb.  d.  Kaiser  Ferd.-Nordb. 

Deutsches  Verbot  d.  Schweine- 
einfuhr, 

G.-V.  der  Aussig- Teplitzer  E.-G. 

Börsenbericht. 

Aus  England: 

Eisenbahnlinie  Jämboli  - Burgas 
u.  der  Engljsche  Handel. 

Eisenbahnunfall  bei  Armagh. 

Eisenbahnverbindung  zwischen 
England  und  Indien. 

Elektrizität  als  Zugkraft  f.  unter- 
irdische Bahnen  Londons. 

Nene  Dampferlinie. 

Eohrpostverbindung  zwischen 
England  u.  Frankreich. 


Eegistrirte  Telegrammadressen. 
LuleaOfotenbahn. 
Reichsgerichts-Erkenntnisse : 
Erkenntniss  vom  21/3.  1889. 
Verschiedenes: 

Der  Weltpostverein. 
Abziehbilder. 
Personalnachrichten : 

Sächsische  Staatsbahnen. 
Württemberg.  Staatsbahnen. 
Amtliche  Bekanntmachungen : 

1.  Berichtigungen. 

2.  Güterverkehr. 

3.  Personen-  u.  Gepäckverkehr. 

4.  Verm.  Bekanntmachungen. 
Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 


Friedrich  List 

als  Vorkämpfer  für  die  Deutschen  Eisenbahnen. 
Von  Hugo  Marggraff. 


Wir  Menschen  der  Gegenwart  stehen  so  mitten  im  Voll- 
genusse  der  Völker-  und  weltenverbindenden  Transportansfcalten, 
dass  uns  vieles,  was  unseren  Vorfahren  noch  vor  sechzig  Jahren 
als  schönes  Traumgebild  erschien,  geradezu  selbstverständlich 
dünkt,  weil  es  eben  in  Fleisch  und  Blut  unseres  Kulturlebens 
übergegangen  ist.  Vornehmlich  gilt  das  von  den  Dampfeisen- 
bahnen, deren  Zustandekommen  sich  jedoch  bekanntlich  einst- 
mals in  Deutschland,  nachdem  England  und  Amerika  bereits 
mit  lehrreichen  Beispielen  vorangeeilt  waren,  infolge  der  zer- 
rütteten inneren  politischen  und  wirthschaftlichen  Deutschen 
Zustände  immer  und  immer  wieder  verzögerte,  obschon  es 
keineswegs  an  Stimmen  mangelte,  die  das  Interesse  für  die 
Eisenbahnidee  wach  zu  erhalten  wussten.  • 

Von  allen  Deutschen  Männern,  die  vom  volkswirthschaft- 
lichen  Standpunkt  aus  für  die  Nutzbarmachung  der  Stephenson- 
schen  Erfindung  wirkten  und  begeisterten,  verstand  keiner  den 
Gedanken,  dass  man  die  Eisenbahnen  als  die  Grundlage  zu 
einem  einheitlichen  nationalen  Transportsystem  betrachten 
müsse,  in  so  beredter  Darstellung  dem  Volke  näher  zu  bringen, 
als  der  Schwabe  Friedrich  List,  der  grosse  V olkswirth. 
Sein  Antheil  an  der  Deutschen  Eisenbahngeschichte  ist  ein  so 
hervorragender,  dass  wir  nicht  verfehlen  wollen,  anlässlich  der 
auf  den  6.  August  d.  J.  fallenden  Feier  seines  hundertjährigen 
Geburtstages  in  dieser  Faehzeitung  sein  Wirken  auf  dem  Ge- 
biete des  Eisenbahnwesens  in  kurzen  Zügen  zu  schildern  und 
dadurch  den  Manen  des  unermüdlichen  Agitator?  unsererseits 


den  schuldigen  Tribut  zu  zollen.  Zu  diesem  Behufe  möge  zu- 
nächst ein  flüchtiger  Eückhlick  auf  die  volkswirthschaftlichen 
Bestrebungen  List’s  gestattet  sein.*) 

List  und  das  Deutsche  Zollreich. 

Vollkommen  zerrüttete  Verhältnisse  herrschten  nach  Be- 
ginn unseres  Jahrhunderts  im  Handel  und  Verkehr  Deutsch- 
lands. Während  man  den  ausländischen  Erzeugnissen  zollfreien, 
noch  dazu  durch  mancherlei  Frachtbegünstigungen  erleichterten 
Eingang  gestattete,  wodurch  der  Deutsche  Markt  mit  fremden 
Industrieerzeugnissen  überschwemmt,  hingegen  die  Einfuhr 
Deutscher  Erzeugnisse,  z.  B.  von  Eisenwaaren,  im  Auslande 
mit  hohen  Zöllen  belegt  oder  ganz  verboten  wurde,  sperrten 
sich  die  Deutschen  Einzelstaaten  durch  Schlagbäume  und  hohe 
Flusszölle  von  einander  ab  und  ein  Gewirr  von  Zoll-  und 
Mauthlinien,  Zolltarifen  und  Grenzabgaben  lähmte  Verkehr  und 
Handel  im  Innern.  Um  z.  B.  von  Hamburg  nach  Oesterreich, 
von  Berlin  in  die  Schweiz  zu  handeln,  mussten  10  Staaten  pas- 
sirt,  10  Zoll-  und  Mauthordnungen  befolgt  und  10  Mal  Durch- 
gangszölle entrichtet  werden.  Allerdings  hatte  die  Deutsche 
Bundesakte  von  1815  ein  nationales  Handelssystem  in  Aussicht 


*)  Ausser  den  einschlägigen  Werken  List’s  wurden  für 
den  vorliegenden  Aufsatz  mitbenutzt:  „Friedrich  List’s  gesam- 
melte Schriften“  von  Ludwig  Häuser,  Stuttgart  1850,  und 
„Friedrich  List,  Deutschlands  grosser  Volkswirth“  von  Fr.  Gold- 
schmidt, Berlin  1878. 


gestellt,  jedocli  statt  Verminderung  der  überzahlreichen  Zoll- 
schranken wollte  jeder  der  38  Bundesstaaten  ein  eigenes  Han- 
dels- und  Zollgebiet  mit  eigener  Maass-  und  Gewichtsordnung. 

Der  tiefgesunkene  Wohlstand  Deutschlands  bedurfte  baldiger 
Besserung.  Die  Hauptfrage  blieb  aber:  Ob  Freihandels-  oder 
Schutzzollsystem?  — Lange  schien  die  Freihandelslehre  des 
Schotten  Adam  Smith  (geh.  1723,  gest.  1790),  welche  doch 
für  ein  ganz  anderes  Volk  und  andere  Verhältnisse  geschaffen 
war,  allein  maassgebend.  List  schlug  den  entgegengesetzten 
Weg  ein. 

List,  als  der  Sohn  einer  geachteten  Handwerkerfamilie 
in  Reutlingen  am  6.  August  1789  geboren,  war  nach  Bestehen 
der  höheren  Prüfungen  und  Praxis  im  Kanzleidienste  1817  üum 
Professor  der  Staatswissenschaften  an  der  Universität  Tübingen 
vorgerückt,  hatte  sich  jedoch  seiner  politischen  Anschauungen 
halber  in  Eegierungskreisen  missliebig  gemacht  und  ward  1819 
aus  dem  Staatsdienste  entlassen,  ln  diesem  Jahre  stiftete  er 
in  Frankfurt  a/M.  mit  etwa  tausend  zur  Messe  erschienenen 
Kaufleuten  den  Deutschen  Handels-  undGewerbe- 
verein.  Der  Bayerisch  - Württembergische  Zollverein  von 
1826,  die  Zollverbände  zwischen  den  Mittelstaaten  unter  sich 
und  mit  Preussen  von  1828  und  1831,  wie  selbst  die  Gründung 
des  Deutschen  Zollvereins  von  1833,  welcher  Deutschland  mit 
freiem  Verkehre  im  Innern  und  mit  massigen  (nachmals  immer 
mehr  herabgesetzten)  Einfuhrzöllen  beglückte,  alle  jene  Zoll- 
verbindungen sind  als  mittelbare  Folge  der  Wirksamkeit  des 
Handelsvereins  anzusehen,  welcher  List  zu  seinem  Geschäfts- 
führer und  Rechtsbeistand  erwählt  hatte.  Allerdings  drohte 
der  Verein  über  dem  Streite,  ob  Freihandel  oder  Schutzzoll, 
zu  zerfallen.  Unter  den  gemässigteren  Streitern  der  ersteren 
Richtung  befand  sich  der  edle  Nürnberger  Kaufmann  J o bann  es 
Scharrer,  der  Urheber  der  ersten  Deutschen  Lokomotivbahn, 
welcher  auf  niedersten  Eingangszöllen  für  fremde  Erzeugnisse 
bestand.  Doch  auch  List  erstrebte,  wie  seine  1819  dem  Deut- 
schen Bundestage  und  später  dem  Wiener  Kongress  über- 
reichten bezüglichen  Denkschriften  bezeugen,  keineswegs  ein 
ausgeprägtes,  sondern  ein  den  Herstellungsbedingungen  der  ein- 
zelnen Industrien  angepasstes  Schutzzollsystem.  Unermüdlich 
kämpfte  er,  gleich  S c h a r r e r , für  ein  grosses  Deutsches  Zoll- 
reich mit  unumschränkter  Freiheit  des  inneren 
Handels  und  Verkehrs  und  zog  insbesondere  gegen  die 
überhandnehmende  Herrschaft  des  Englischen  Handels,  der  so 
mancher  Deutscher  Industriezweig  erlag,  zu  Felde.  Mit  dem 
Zollverein,  um  dessen  Entwickelung  der  Preussische  Staat 
sich  durch  muthiges  Eingreifen,  der  Badische  Staatsmann 
Nebenius  und  List,  welcher  die  öffentliche  Meinung  für 
die  Zollsache  erst  empfänglich  machte,  ein  Hauptverdienst  er- 
warben, erwachte  wiederum  der  Deutsche  Unternehmungsgeist, 
und  es  erblühte  eine  neue  Deutsche  Industrie,  die  allerdings 
noch  eines  gewissen  Schutzes  bedurfte. 

Gegen  Ende  der  20  er  Jahre  begann  List  die  Verkehrs- 
wege ins  Bereich  seines  volkswirthschaftlichen  Schaffens  zu 
ziehen,  und  zwar  von  Amerika  aus.  Das  kam  so.  List  war 
zum  Landtagsabgeordneten  für  Reutlingen  gewählt,  aber 
infolge  einer  namens  seiner  Wähler  verfassten  regierungsfeind- 
lichen Denkschrift  1821  angeblich  „wegen  Verleumdung  der  be- 
stehenden Staatsverwaltung“  von  der  Kammer  ausgeschlossen 
und  zu  langer  Festungshaft  verurtheilt  worden;  er  floh  jedoch 
mit  seiner  Familie  und  lebte  in  dreijähriger  Selbstverbannung 
in  Sfrassburg  und  in  der  Schweiz.  Nach  Württemberg  zurück- 
gekehrt,  brachte  er  in  viermonatlicher  Haft  auf  dem  Asperg 
zu,  hier  mit  Schreiberdiensten  für  den  Platzkommandanten 
beschäftigt,  ward  sodann  nach  Stellung  eines  Bürgen  in  Frei- 
heit gesetzt,  aber  nach  Nordamerika  verbannt.  Dort  landete  er 
im  Juni  1825. 

List  in  Amerika. 

In  dem  neuen  Welttheile  sehen  wir  List  von  1825—1830 
thätig  als  Landwirth,  Unternehmer  und  Journalist.  Hier 
beobachtete  er  das  in  raschem  Aufblühen  begriffene  Eisenbahn- 


wesen des  rührigen  und  selbständigen  Volkes  der  Freistaaten, 
den  Eifer  im  Ausbau  eines  Netzes  schiffbarer  Kanäle,  von  denen  M 
schon  damals  5 000  km  in  der  Ausführung  oder  schon  vollendet  S 
waren  und  welche,  gleich  den  namhaften  Vorkehrungen  für  ■ 
Verbesserung  der  Flussschifffahrt,  zumeist  auf  Rechnung  der  9 
Einzelstaaten  zur  Ausführung  gelangten.  Alles  dies  führte  ■ 
L i s t zu  der  Ueberzeugung,  wie  fördersam  auf  die  gewerbliche  ■ 
Entwickelung,  auf  das  ganze  geistige  und  politische  Leben,  ■ 
auf  den  geselligen  Verkehr  und  die  Leistungsfähigkeit  eines  ■ 
Volkes,  namentlich  des  Deutschen,  ein  e i n h e i 1 1 i c h a u s - » 

gebildetes  Eisenbahnsystem  — im  Gegensatz  zu  blos  m 
stückweisen  Schienenwegen  — bei  angemessenen  Tarifen  wirken 
müsse.  Waren  doch  zu  jener  Zeit  die  Massenerzeugnisse,  wie 
Steine,  Kohlen,  Eisen,  Holz,  auch  Vieh  und  Getreide,  vom  grossen 
Verkehr  fast  ausgeschlossen!  Kein  Volkswirth  vor  List, 
weder  in  England,  noch  in  Frankreich  und  Nordamerika,  hatte 
das  junge  Verkehrsmittel  von  solchem  höheren  Gesichtspunkte 
aus  betrachtet.  In  ebenso  schwungvoller  als  gemeinverständ- 
licher Sprache,  voll  Begeisterung  für  seine  Sache,  wusste  L ist 
jener  Erkenntniss  praktischen  Ausdruck  zu  verleihen,  immer 
betonend,  dass  Eisenbahnen  nicht  nur  die  vorhandenen  Trans- 
porte übernehmen,  sondern  auch  neue  hervorrufen.  Meisterhaft 
verstand  er  es,  ein  und  denselben  Gegenstand,  die  nämliche  j 
Tagesfrage  in  hundertfach  verschiedener  Darstellung  abzu- 
spinnen und  durchzusprechen.  , 

Behufs  Schaffung  von  Eisenbahnen  in  seinem  Vaterlande 
trat  List  1828  von  R e a d i n g (Pennsylvanien)  aus  mit  dem 
Münchener  Akademiker  Ritter  J oseph  v.  Baader,  welcher  i 
sich  durch  seine  Arbeiten  auf  dem  Gebiete  der  „fortschaffenden 
Mechanik“  einen  weitbekannten  Namen  gemacht  hatte,  in  Brief-  ' 
Wechsel.  Seine  an  kühnen  Entwürfen  und  prophetischen  Ge- 
danken reichen  Briefe  wurden  von  B a a d e r in  der  „Allgemeinen 
Zeitung“  veröffentlicht,  was  ihn  veranlasste,  seine  Ansichten 
über  Kanäle  und  Eisenbahnen,  weiter  ausgeführt,  in  den  zu  ; 
Hamburg  erschienenen  „M  i 1 1 h e ilu n g en  aus  Amerika  , 
kundzugeben.  List  begründet  darin  seine  Vorschläge  bezüglich  ■ 
eines  Bayerischen  Eisenbahnsystems  sowie  der  Eisenbahnver- 
bindungen Süddeutschlands  mit  den  Hansastädten  über  Frank- 
furt und  Leipzig,  mit  allen  Berechnungen.  Als  Hauptlinien  J 
Bayerns  empfahl  er  die  Linien  Bamberg-Nürnberg-Donauwörth-  ' 
Augsburg  mit  Abzweigungen  nach  Bayreuth  und  an  die  Tauber, 
Würzburg-Nürnberg-Regensburg-München  und  Günzburg-Augs- 
burg-München-Salzburg.  Hieran  reihten  sich  Vorschläge  für  | 
Bahnverbindungen  zwischen  Rhein  uni  Weser,  Hannover  und 
den  Hansastädten,  selbst  nach  der  Pfälzischen  kohlenreichen  j 
Saargegend.  j 

Jetzt  wie  später  beruft  sich  List  gern  auf  das  Amerika-  I 
nische  Transportwesen  und  vergleicht  Eisenbahnen  und  Kanäle,  ] 
diese  „eigentlichen  Städtebrüter“,  hinsichtlich  ihrer  Kosten  und  ■ 
Betriebsverhältnisse.  Ungeachtet  des  beispiellosen  Erfolges  des  > 
grossen  Newyorkkanals  warnt  List  vor  allzu  begeisterten  ; 
Hoffnungen  bezüglich  der  Kanalschifffahrt,  bei  der  man  zwar 
grosse  Treffer,  aber  auch  viele  Nieten  ziehen  könne,  wie  die 
Erfahrung  Englands  gezeigt  habe.  Grosse  Unternehmungen  i 
seien  in  Amerika  freilich  leicht  möglich,  weil  die  grosse  Menge 
das  Geheimniss  begreife  und  die  Schwierigkeitenmacherei  so  j 
schlechte  Geschäfte  mache.  List  befürwortet  alle  zweckmässig 
angelegten  und  vollbeschäftigten  Kanäle,  hei  bedeutendem  Ver-  ; 
kehr  sogar  gleichlaufende  Kanäle  und  Eisenbahnen  zu  Wechsel- 
seitiger  Unterstützung,  wobei  letztere  zur  Winterszeit  an  Stelle  ^ 
der  ersteren  zu  treten  hätten.  „loh  sehe  mit  Vergnügen  • 
schreibt  List  an  v.  Baader  - „dass  Bayern  im  Fache  der, 
Kanäle  und  Eisenbahnen  ein  grosses  Beispiel  zu  geben  ent- 
schlossen ist.“  Doch  in  Bayern  wie  in  jedem  Lande  komme  , 
vieles,  ja  alles  darauf  an,  dass  das  erste  Werk  gerathe  und 
schnell  zustande  komme;  letzteres  könne  ein  Kanal  nicht, , 
während  die  Eisenbahn  sogleich  Leben  und  Verkehr  in  ihrem  ^ 
Rücken  stifte  und  zudem  dem  Binnenlande  alle  Vortheüe  der  a 
Küstenländer  gewähre.  Ganz  treffend  nennt  List  die  Kanäle  ^ 
wohlfeile  und  starke,  aber  schwerfällige  und  langsame  Lasten-,^ 


träger,  von  denen  er  — wenigstens  für  Deutschland  — nur  ganz 
allmähliche  Besserung  erwartet,  weil  die  politische  und  geschäft- 
liche Vereinzelung  kleiner  Gebiete,  Regalien,  Zunftbau-  und 
Stapelrechte  den  Handel  zu  Lande  wie  zu  "Wasser  bisher  in 
enge  Grenzen  einschränkten.*) 

Von  R e a d i n g aus  überschickte  List  dem  Könige 
Ludwig  I.  von  Bayern  seine  „Mittheilungen  aus  Amerika“, 
dann  eine  Schrift  über  Kanäle  und  Eisenbahnen  vom  5.  Fe- 
bruar 1829,  sowie  einen  gedruckten  Bericht  über  seinen  Plan 
der  Schuylkillbahn.  Beide  Schriften  wurden  auf  Befehl 
des  Monarchen  dem  Geh.  Oberbaurath  Leo  v. Klenze  behufs 
Abgabe  eines  Gutachtens  mit  Rücksicht  auf  Bayern  überwiesen. 
Das  betrefiende  Gutachten  vom  7.  Mai  1829  räumte  nach  sorg- 
fältiger Erwägung  aller  Verhältnisse  einer  Eisenbahn  den  Vor- 
zug vor  einem  Donau-Mainkanale  ein,  vermochte  aber  nicht, 
den  Königlichen  Bauherrn  von  dessen  Lieblingsidee  abzulenken, 
das  schon  von  Karl  dem  Grossen  gefasste  Kanal  projekt  zu  ver- 
wirklichen. 

Wenig  bekannt  dürfte  sein,  dass  List  selbst  eine  der 
ersten  Lokomotiveisenbahnen  Nordamerikas  ins  Leben  rief.  Er 
hatte  1828  auf  einem  Ausflug  in  die  „Blauen  Berge“  ein  mäch- 
tiges Steinkohlenlager  entdeckt  und  nebst  vielen  Holzländereien 
angekauft.  Die  schlecht  lohnende  Schriftstellerei  vorläuflg  ver- 
lassend, machte  er  sich  flugs  daran,  die  schwarzen  Diamanten 
mit  Hilfe  einer  Gesellschaft,  welche  700  000  D.  dazu  hergab, 
gehörig  auszubeuten.  Das  "Unternehmen  gelang  so  vollständig, 
dass  List  bald  eine  Eisenbahn  (Holzbahn  mit  Plattenschienen) 
errichten  musste,  um  die  Kohlenminen  mit  dem  Schuylkill- 
kanale  (zwischen  T a m a q u a und  PortClinton  in  Pennsyl- 
vanien)  zu  verbinden,  die  dann  auch  im  Herbst  1831  feierlich 
eingeweiht  ward. 

Trotz  dieses  behaglichen,  gesicherten  Daseins  fühlte  List 
einen  unwiderstehlichen  Drang  zur  Rückkehr  in  sein  Vaterland, 
um  für  ein  Deutsches  Eisenhahnsy.stem  einzutreten.  So  schrieb 
der  selbstlose  Patriot  in  sein  Tagebuch;  „Im  Hintergründe  aller 
meiner  Pläne  liegt  Deutschland,  die  Rückkehr  nach  Deutsch- 
land. Es  ist  wahr,  ich  werde  mich  dort  ärgern  über  die  Klein- 
städterei und  Kleinstaaterei.“  Im  Jahre  1831  führte  List  den 
Vorsatz  aus.  Zunächst  nahm  er  seinen  Wohnsitz  in  Paris, 
hoffend,  von  hier  aus  durch  fremdes  Beispiel  die  Nacheiferung 
der  Deutschen  zu  erwecken.  Er  gesellte  sich  zu  den  ein- 
heimischen Ingenieuren  und  Nationalökonomen  Mellet, 
Henry,  Cordier,  Löon  Coste  und  Perdonnet,  und 
entwickelte  in  der  „Revue  encyclop^dique“  die  Grundzüge  eines 
nationalen  Transportsystems,  brachte  auch  vor  dem  Belgischen 
Gesandten  zum  ersten  Male  die  Vortheile  einer  Eisenbahn  Köln - 
Antwerpen  zur  Sprache  — ohne  Erfolg.  Nochmals  begibt  er 
sich  nach  Amerika  und  kehrt  demnächst  mit  seiner  Familie 
nach  Deutschland  zurück.  Nach  einjährigem  Aufenthalte  in 
Hamburg,  wo  er  für  seine  Idee  den  unfruchtbarsten  Boden  fand, 
da  man  höchstens  eine  Bahn  Hamburg-Hannover  für  rentabel 
erklärte,  siedelte  er  im  Sommer  1833  nach  Leipzig  über,  der 
Herzkammer  des  Deutschen  Binnenverkehrs,  Buchhandels  und 
Fabrikwesens,  um  das  ihm  vom  Präsidenten  Jackson  an- 
getragene Amerikanische  Konsulat  anzutreten , welches  ihm 
zwar  keine  Einnahmen,  jedoch  Freiheit  seines  Wirkens  ge- 
währte. 

List  und  die  Leipzig-Dresdener  Eisenbahn. 

In  Leipzig  veröffentlichte  List  1833  die  Aufsehen  erre- 
gende Flugschrift  „Ueber  ein  Sächsisches  Eisen- 
bahnsystem als  Grundlage  eines  allgemeinen 
Deutschen  E i s e nb a h n s y s t e m s und  insbeson- 
dere über  die  Anlegung  einer  Eisenbahn  von 
Leipzig  nach  Dresden.“  In  einer  Zeit,  in  welcher 
niemand  an  grössere  Bahnverbindungen  zwischen  den  Deutschen 
Haupt-  und  Handelsstädten,  geschweige  denn  an  ein  volks- 

*)  Eine  sehr  beachtenswerthe  Geschichte  und  Statistik 
der  Kanäle  und  Eisenbahnen  schrieb  List  für  das  von  ihm 
mit  schweren  Geldopfern  mitbegründete  „Staatslexikon“;  der 
bezügliche  Aufsatz  erschien  im  Sonderabdruck  unter  dem  Titel: 
„Das  Deutsche  National-Transportsystem  in  volks-  und  staats- 
wirthschaftlicher  Beziehung  von  Pr.  List,  Konsul  der  Vereinigten 
Staaten  von  Nordamerika  zu  Leipzig“  1838. 


wirthschaftlich  begründetes,  in  sich  zusammenhängendes  System 
dachte,  in  welcher  die  Politik  der  Regierungen  in  den  Eisen- 
bahnen eine  Neuerung  zweideutigen  Werthes,  gefährlich  für 
die  Polizeianschauungen  der  Deutschen  Grossstaaten,  wie  für 
die  eifersüchtige  Sonderpolitik  der  Mittel-  und  Kleinstaaten, 
witterte,  äusserte  List  sich  mit  vorschauendem  Blicke : 
„Eisenbahnen  und  Dampfwagen  sind  bestimmt,  in  der  Ge- 
schichte menschlicher  Erfindungen  eine  nicht  minder  wichtige 
Rolle  zu  spielen  als  die  Presse  und  das  Pulver,  sie  werden  mit 
einem  Worte  das  Blutadersystem  des  Europäischen  Kontinents 
bilden.“  Auf  einem  obiger  Schrift  beigehefteten  Kärtchen, 
welches  nur  ein  Viertelblatt  füllt  und  nur  ein  Schema  mit 
geraden  Linien  in  der  Art  der  früheren  B a r t h o 1’ sehen  Karten 
— abgesehen  von  den  hier  eingezeichneten  grösseren  Flüssen  — 
darstellt,  hatte  List  bereits  600  Deutsche  Meilen  Schienen- 
strassen verzeichnet,  nämlich  die  Linien  Basel  - Karlsruhe- 
Frankfurt  a/M.-Gotha-Leipzig-Berlin,  Stettin-Berlin-Magdeburg- 
Braunschweig-Hannover  -Minden-Köln,  Leipzig  - Dresden  - Prag, 
Thüringen  - Bamberg  - Nürnberg  - Augsburg  - München  - Lindau, 
Karlsruhe  - Stuttgart  - Augsburg,  Hambur  g-  Berlin  - Breslau  und 
Berlin-Thorn-Danzig.  Ausserdem  enthielt  die  Schrift  die  Skizze 
eines  Sächsischen  Dampfwagenzuges,  sowie  einen  von  List 
verfassten,  nach  Form  und  Inhalt  den  sogen.  „Eisenbahnakten“ 
der  Engländer  und  Amerikaner  nachgebildeten  Gesetzent- 
wurf in  27  Artikeln  beigedruckt  behufs  Bildung  einer  Aktien- 
gesellschaft zur  Erbauung  der  Leipzig  - Dresdener 
Eisenbah  n und  von  Schienenwegen  im  Königreiche  Sachsen 
überhaupt.  Es  ist  zweifellos,  dass  der  Plan  vorgenannter  Bahn- 
verbindung durch  List’s  Schrift  und  durch  dessen  Agitation 
in  der  Presse  bestimmtere  Richtung  erhielt. 

Einige  Lustren  später  stand  das  oben  erwähnte  Eisen- 
bahnnetz zwischen  dem  Norden  und  Süden,  dem  Osten  und 
Westen  Deutschlands  in  seinen  Hauptzügen  vollendet  da;  der 
Urheber  jenes  Gedankens  aber  galt  den  Leuten  als  ein  schwär- 
merischer Kopf,  als  ein  Phantast.  Dennoch  schaarten  sich 
einige  angesehene  Kaufleute  und  Gelehrte  Leipzigs,  worunter 
auch  Gustav  Har  kort  sich  befand,  um  ihn;  auch  die 
Sächsische  Regierung,  die  beiden  Kammern  und  die  Stadtväter 
gewannen  lebhaftes  Interesse  an  der  Sache.  Ein  von  List  im 
Mai  1834  geschriebener  „Aufruf  an  unsere  Mitbürger 
in  Sachsen“,  welcher  nochmals  in  eindringlichen  Worten 
die  grossen  Erfolge  der  Eisenbahnen  in  England  und  Amerika 
beleuchtete,  überzeugte  das  Publikum  von  der  Gemeinnützig- 
keit und  Tragweite  des  Unternehmens  — die  Bahn  Leipzig- 
Dresden,  die  erste  Masche  des  heute  ziemlich  vollendeten 
Deutschen  Eisenbahnnetzes,  die  erste  Schule  des  Eisenbahn- 
wesens, war  gesichert.  List  half  den  für  die  Vorerhebungen 
niedergesetzten  Ausschuss  bilden , dessen  Berichte  ent- 
werfen, den  Plan  vorhereiten,  das  Enteignungsgesetz  begut- 
achten und  die  Presse  bearbeiten.  Die  sieben  öffentlichen 
Berichte  des  unter  Harkort’s  Vorsitz  gebildeten  Eisenhahn- 
ausschusses, welche  vom  Juli  1834  bis  Mai  1835  erschienen, 
haben  List  zum  Verfasser;  wir  finden  darin  auch  allgemeinere 
Stoffe  behandelt,  z.  B.  die  Vortheile  von  Eisenbahnen  in 
Kriegszeiten,  die  verschiedenen  Arten  und  Kosten  des  Ober- 
baues, die  nichtigen  Bedenken  wegen  Mitbewerh  von  Strassen- 
dampfwagen. 

Doch  bald  trachtete  man,  List  beiseite  zu  schieben. 
Zu  verschiedenen  Misshelligkeiten  traten  in  der  ersten  General- 
versammlung der  Aktionäre  (am  5.  Juni  1835),  wo  er  über  den 
weiteren  Ausbau  des  Deutschen  Eisenbahnsystems,  zunächst 
über  die  Verbindung  Leipzigs  mit  Berlin,  Magdeburg  und  Ham- 
burg mit  vielleicht  übergrosser  Begeisterung  sprach,  offene 
Kränkungen,  und  das  Zerwürfniss  mit  dem  Direktorium  war 
vollständig.  Er  hatte  versäumt,  vertragsmässig  Entschädigung 
für  seine  Mühe  und  Opfer  zu  bedingen,  und  so  sah  er  sich 
schliesslich  genöthigt,  der  Widerwärtigkeiten  müde,  eine  ihm 
angebotene  karge  Abfindungssumme  anzunehmen.*) 


*)  Näheres  über  die  Beziehungen  List|ä  zu  beregtem 
Unternehmen  siehe:  „Die  Leipzig-Dresdener  Eisenbahn  in  den 
ersten  25  Jahren  ihres  Bestehens.  Denkschrift  zur  Feier  des 
8.  April  1864.“ 

(Schluss  folgt.) 
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Statistische  Nachrichten  von  den  Eisenbahnen  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen 
für  das  Rechnungsjahr  1887. 

(Fortsetzung  aus  Nr.  55.) 

Die  in  der  nachstehenden  Tabelle  zusammengestellten  I gischen,  Niederländischen  und  anderen  Vereinsbahnen  um  rund 
B.tjiebsausgab.n  ^ “''‘rrRÄruSS' 


Betriebsausgaoen  umiasseu  ui« 

Beträge,  welche  auf  die  allgemeine  Verwaltung,  die  Bahnaut- 
sicht  und  Bahnerhaltung,  den  Verkehrs-  und  kommerziellen 
Dienst,  sowie  den  Zugförderungs-  und  Werkstättendienst  ent- 
fallen : 

Betriebsausgaben 


überhaupt 


Deutsche  Bahnen  . . 
Oesterreichisch-TJnga- 
rische  Bahnen  . . 
Luxemburgische,  Nie- 
derländische und  an- 
dere Vereinsbahnen 
Sämmtliche  Vereins- 


549  336  801 
(536721  382) 
244475 148 
(240  300 100) 
63  575  643 
(61  305  696' 
856  065054 


bahnen \ (836  943  507) 


jedes 

Kilo- 

meter 

Be- 

triebs- 

länge 


14418 
(14  395) 
10  627 
(10  801) 
10  708 
(11  410) 
12  769 
(12895) 


jedes 

Nutz- 

kilo- 

meter 


für 

jedes 

Wagen- 

achs- 

kilo- 

meter 


(2,06) 

2,28 

(2,26) 

1,85 

(1,89) 

2,08 

(2,10) 


5,13 
(5.30) 
5 60 
(5,69) 
5,71 
(5,83) 
5,29 
(6,43) 


Während  die  Betriebsausgaben  bei  den  sämmtlichen  Ver- 
einsbahnen im  Vorjahre  sich  um  rund  10  Millionen  Mark  ver- 
mindert hatten,  ist  im  vorliegenden  Betriehsjahre  eine  Erhöhung 
derselben  um  rund  19  Millionen  Mark  gegen  das  Vorjahr  zu 
verzeichnen.  Bei  den  Deutschen  Bahnen  sind  dieselben  um 
rund  13  Millionen  Mark,  bei  den  Oesterreichisch  - Ungarischen 
Bahnen  um  rund  4 Millionen  Mark  und  bei  den  Luxembur- 


Die  Betriebsausgaben  überhaupt  waren  am  höchsten: 
a)  für  das  Kilometer  Betriebslänge  bei  der  Warschau- Wiener 
Bahn  mit  39986  Jl\  i 

h)  für  das  Nutzkilometer  — mit  Ausschluss  der  Golnitzthal- 
bahn  (6,23  JL)  — bei  der  Aussig-Teplitzer  Bahn  mit  5,22 
c)  für  das  Wagenachskilometer  bei  der  Nebenbahn  Eberstadt- 
Pfungstadt  mit  28,71  A] 
am  geringsten: 

a)  für  das  Kilometer  Betriebslänge  bei  der  Glasow-Berlinchener 
Eisenbahn  mit  1607  JL  (Preussische  Militärbahn  1496  M)\ 

b)  für  das  Nutzkilometer  bei  derselben  Bahn  mit  0,70 

c)  für  das  Wagenachskilometer  bei  dem  Königlichen  Eisen- 
bahn-Direktionsbezirk Breslau  mit  3,98  'tS-  ^ 

Der  Gesammtdurchschnitt  der  Betriebsausgaben  ist : a)  aut 
das  Kilometer  Betriebslänge  von  20  der  Deutschen,  von  7 der 
Oesterreichisch-Ungarischen  und  von  4 der  zur  Gruppe  3 
Luxemburgische,  Niederländische  und  andere  VereinsbaMen 
gehörigen  Bahnen;  b)  auf  das  Nutzkilometer  von  18  der  Deut- 
schen, von  31  der  Oesterreichisch-Ungarischen  und  von  4 der 
zur  Gruppe  3 gehörigen  Bahnen;  c)  auf  das  Wagenachskilo- 
meter von  45  Deutschen,  von  den  sämmtlichen  Oesterreichisch- 
Ungarischen  Bahnen  mit  Ausnahme  der  BuschJ^hrader  und 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  der  Eisenbahn  M.«Weisskirchen- 
Wsetin  und  der  Oesterreichisch-Ungarischen  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft,  und  von  10  der  zur  Gruppe  3 gehörigen  Bahnen 
überschritten.  Von  den  P r eu  s s is  c h en  S t a at  s b ah  ne  n 
(einschliesslich  der  Berlin-Dresdener  Bahn)  blieben  un  ter  dem 
Gesammtdurchschnitt  der  Betriebsausgaben:  a)  auf  das  Kilo- 

meter Betriebslänge  2,  b)  auf  das  Nutzkilometer  3 und  c)  aut 
das  Wagenachskilometer  5.  ^ , „ • . i 

Aus  der  nachfolgenden  Tabelle  ist  die  prozentuale 
Vertheilung  der  Betriebsausgaben  au  sich  bezw. 
im  Verhältnisse  zu  den  Betriebseinnahmen  zu 


Bahngruppe 


Deutsche  Bahnen  

Oesterreichisch-Ungarische  Bahnen . . . 

Luxemburgische , Niederländische  und 
andere  Vereinsbahnen  . . . . . • • 

Sämmtliche  Vereinsbahnen 


Die  Betriebsausgaben  betragen  in  Hunderttheilen  der 


Betriebseinnahmen  und  zwar: 


(4,6) 

6,0 

(6,2) 


(6,1) 


•«11 


12,8 

(13.7) 
13,8 

(13,9) 

15.2 

(16.7) 


13,2 

(13,9) 


Im  einzelnen  schwankten  die  Betriebsausgaben 
a)  in  Hunderttheilen  der  Betriebseinnahmen: 
für  die  allgemeine  Verwaltung  zwischen  39,8  Hundertstel  bei 
der  Mecklenburgischen  Südbahn  und  3,3  Hundertstel  bei  der 
Königlich  Ungarischen  Staatsbahn  (Nebenbahn  Eberstadt- 
Pfungstadt  1,7  und  Eisenbahn  Liesing  - Kaltenleutgeben  2,9 
Hundertstel);  für  die  Bahnaufsicht  und  Bahnerhaltung  zwischen 
30,5  Hundertstel  bei  der  Ungarischen  Nordostbahn  und  6,9 
Hundertstel  bei  der  Stargard-Cüstriner  Eisenbahn  (Nebenbahn 
Eberstadt  - Pfungstadt  4,5  und  Lokalbahn  M.  = Weisskirchen- 
Wsetin  6,4  Hundertstel);  für  den  Verkehrs-  und  kommerziellen 
Dienst  zwischen  41,3  Hundertstel  bei  der  Nebenbahn  Eberstadt- 
Pfungstadt  und  8,4  Hundertstel  bei  der  Stargard-Cüstriner 
Eisenbahn  (Bukowinaer  Lokalbahnstrecke  Berhometh  - Meze- 
brody  6,3  Hundertstel);  für  den  Zugförderungs-  und  Werkstätten- 
dienst zwischen  26,5  Hundertstel  bei  der  Lemberg-Czernowitz- 
Jassy  Eisenbahn  (Preussische  Militärbahn  78,1,  Sekundärbahn 
Fischhausen-Palmnicken  32,8,  Staatsbahn  Kriegsdorf-Hömerstadt 
27,3,  Kolomeaer  Lokalbahn  26,9,  Eisenbahn  Liesing- Kaltenleut- 
geben 29,9  und  Militärbahn  Banjaluka-Doberlin  28,6  Hundertstel) 
und  6,6  Hundertstel  bei  der  Dortmund-Gronau- Enscheder  Eisen- 
bahn; im  ganzen  — abgesehen  von  den  beiden  Militärbahnen 
und  der  Ilmebahn  — zwischen  88,1  Hundertstel  bei  der  I.  Un- 
garisch - Galizischen  Eisenbahn  und  35,3  Hundertstel  bei  der 


3 Pi  .S 


20,1 

(20,9) 

17,7 

(18,0) 

20,4 

(20,5) 


19,5 

(20,0) 


13,5 

(14,0) 

13,5 

(13,8) 

15.9 

(15,6) 


51,4 

(53,1) 


Betriebsausgaben  und  zwar: 


(9,1) 

105 

(10.8) 


(9,6) 


s 


24.7 
(25,3) 

27.8 
(27,7) 

26,5 

(27.0) 


'S'ö  ö 
£ ® 
g’ils 

O!  3 ®^ 


(38.7) 
35,7 

(35.8) 
35,5 

(35,3) 


26,1 
(26,0) 
27  3 
(27,4) 
27,5 
(2S,9) 


(26,5) 


Buschtöhrader  Eisenbahn  (Lokalbahn  M..Weisskirchen-Wsetin 
29,2  und  Eisenbahn  Wien»Pottendorf-Wr.«Neustadt  34,0  Hun- 
dertstel): . - , 

b)  in  Hunderttheilen  der  Betriebsausgaben: 
für  die  allgemeine  Verwaltung  zwischen  48,7  Hundert^el  bei 
der  Mecklenburgischen  Südbahn  und  2,4  Hundertstel^  bei  der 
Nebenbahn  Eberstadt-Pfungstadt;  für  die  Bahnaufsicht  und 
Bahnerhaltung  zwischen  40,0  Hundertstel  bei  der  U^arischen 
Nordostbahn  und  6,4  Hundertstel  bei  der  Nebenbahn  Ebewtadt- 
Pfungstadt;  für  den  Verkehrs-  und  kommerziellen  Dienst 
zwischen  58,4  Hundertstel  bei  der  Nebenbahn  Eberstadt-.«ung- 
stadt  und  17,0  Hundertstel  bei  der  Altdamm-Colberger  Eisen- 
bahn (Bukowinaer  Lokalbahnstrecke  Berhometh-Mezebrody  12,1 
Hundertstel);  für  den  Zugförderungs-  und  Werkstättendmnst 
zwischen  42,5  Hundertstel  bei  der  Kolomeaer  Lokalbahn 
(Sekundärbahn  Fischhauson  - Palmnicken  42,1)  und  14,6  Hun- 
dertstel bei  der  Dortmund-Gronau-Enscheder  Eisenbahn. 

Der  Betriebsüberschuss,  d.  h.  die  Summe  allnr 
Einnahmen  nach  Abzug  der  Summe  aller  Ausgaben  betrug  bei 
den  Deutschen  Bahnen  513  010  417  (457  740957)  ./«,  bei  den 
Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  248  717  234  (237 ^1  598) 
hei  den  Luxemburgischen,  Niederländischen  und  anderen^  y er- 
einsbahnen  46  892  783  (44  377  641)  M.  und  bei  den  sämmtlichen 
Vereinsbahnen  808  620  434  (739  960  196)  M Die  Vertheilung  des 
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Betriebsüberschusses  für  jedes  Kilometer  Betriebslänge  usw. 
wird  in  der  nachstehenden  Tabelle  veranschaulicht. 


Bahngruppe 


Deutsche  Bahnen ‘ 

Oesterreichisch  - Ungarische 

Bahnen ; • • 

Luxemburgische , Niederländi- 
sche und  andere  Vereinsbahnen 
Sämmtliche  Vereinsbahnen  . . . 


Betriebsüberschuss 

§ fl 

.2.2 

|| 

•sl'l 

m"®  &o 

III 

■ 

Md 

Ji 

^4 

13  475 

4,80 

(4,52) 

5,17 

(12286) 

(4,66) 

10  807 

5,70 

4,66 

(10  688) 

(5,63) 

(4,49) 

7 898 

4,21 

3,79 

(3,73) 

(8259) 

(4  22) 

12066 

5,00 

4,93 

(11 405) 

(4,80) 

(4,55) 

Der  höchste  Betriebsüberschuss  ist  für  das  Kilometer 
Betriebsiänge  bei  der  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  mit  4B  603 
für  das  Wagenachskilometer  bei  der  Leoben  - Vordernberger 
Eisenbahn  mit  17,88  4 ermittelt,  während  der  niedrigste 
Betriebsüberschuss  für  das  Kilometer  Betriebslänge  bei  der 
Ilmebahn  342  JL  und  für  das  Wagenachskilometer  bei  der 
I.  Ungarisch-Galizischen  Eisenbahn  1,12  4 sich  ergeben  hat.  Bei 
zwei  Bahnen  wurden  die  Einnahmen  von  den  Ausgaben  über- 
troffen, und  zwar  bei  der  Preussischen  Militärbahn  mit  677  M 
für  das  Kilometer  Betriebslänge  und  mit  2,97  4 für  das  Wagen- 
achskilometer und  bei  der  Militärbahn  Banjaluka-Doberlin  mit 
973  JL  für  das  Kilometer  Betriebslänge  und  5,06  4 für  das 
Wagenachskilometer.  Der  Minderüberschuss  in  Hunderttheilen 
des  verwendeten  Anlagekapitals  betrug- bei  diesen  beiden  Bahnen 
0 87  bezw.  5 50^.  Der  Betriebsüberschuss  des  Anlagekapitals 
schwankte  zwischen  11,50^  bei  der  Main-Neckarbahn  und  0,41^ 
bei  der  I.  Ungarisch-Galizischen  Eisenbahn. 

Zu  dem  Ueberschusse  der  Einnahmen  über  die  Ausgaben 
treten  je  nach  den  besonderen  Verhältnissen  der  einzelnen 
Bahnen  noch  Ueberträge  aus  früheren  Jahren,  Zuschüsse  ver- 
schiedener Art,  Erträgnisse  aus  dem  Betriebe  von  fremden 
Bahnen,  Bergwerken,  industriellen  Unternehmungen,  Dampt- 
schiffverbindungen , Zinseneinnahmen , insoweit  letztere  die 
Zinsenausgaben  übersteigen  usw.,  und  aus  diesen  Summen  er- 
geben sich  die  für  die  einzelnen  Bahnen  zur  Verfügung  ste- 
henden Beträge 


(Schluss  folgt.) 


Aus  Oesterreich-Ungarn. 

Reklamationsfrist  für  versäumte  Lieferzeit. 

Der  „Tarifanzeiger“  wendet  sich  gegen  die  Betriebsregle- 
mentsbestimmung der  «tägigen  Reklamationsfrist  für  versäumte 
Lieferzeit.  Die  Frist  sei  mit  Rücksicht  aut  die  Schwierigkeit 
der  Beschaffung  des  vorgeschriebenen  Schadenbeweises  zu  kurz 
und  sollte  mit  der  durch  technische  Verbesserungen  erzielten 
grösseren  Geschwindigkeit  der  Beförderung  auch  erweitert 
werden.  Den  Bahnverwaltungen  wird  vorgeworfen,  dass  eine  z.B. 
am  8 Tage  nach  dem  Bezug  der  betreffenden  Waare  der  Post 
übergebene  und  am  9.  Tage  bei  der  Bahnverwaltung  eingelangte 
Reklamation  als  verspätet  zurückgewiesen  wird.  Letzteres  sollte 
allerdings  nicht  erwartet  werden;  andererseits  aber  erscheint 
die  gedachte  Frist  noch  immer  genügend.  Die  in  dem  be^ich- 
neten  Artikel  erwähnte  Möglichkeit,  dass  der  Chef  eines  Hand- 
lungshauses zu  spät  davon  Kenntniss  erhält,  dass  ein,  von  einem 
seiner  Bediensteten  ohne  Vorbehalt  bezogenes  Gut  mit  Ueber- 
'schreitung  der  Lieferfrist  angelangt  sei,  dürfte  in  eiimm  ordent- 
lichen Geschäftshause  kaum  verkommen.  Bei  solcher  Unordnung 
würde  auch  eine  längere  Reklamationsfrist  nicht  genügen.  Ge- 
rade die  Schnelligkeit  des  Verkehres  erfordert  es,  dass  die 
Frist  für  die  Anbringung  von  Reklamationen  begrenzt  und  doch 
deren  Ermöglichung  nicht  allzu  sehr  erschwert  werde.  Mit  Rück- 
sicht auf  die  Schwierigkeit  der  Beschaffung  von  Belägen  für 
die  Nachweisung  des  Schadens  genügt  es  wohl,  wenn  die  Re- 
klamation zunächst  angemeldet  und  die  nachträgliche  Beibnn- 
gung  der  Beweise  beantragt  wird. 


Zahl  der  Bremsen  in  Zügen. 

Auf  Anregung  des  K.  K.  Handelsministeriums  hat  die  Di- 
rektorenkonferenz m Abänderung  bezw.  Ergänzung  des  Art.  12 
der  Grundzüge  der  Vorschriften  für  den  Verkehrsdienst  aut 
Eisenbahnen  mit  normalem  Betriebe  beschlossen,  dass  bei  der 
Verwendung  von  Schiebelokomotiven  bei  den  in  der  Bergfahrt 
verkehrenden  Zügen,  deren  grösste  Fahrgeschwindigkeit  20  km 
in  der  Stunde  nicht  übersteigt,  die  lür  die  nächst  geringere  Stei- 
gung vorgeschriebene  Bremsbesetzung  statthaft  ist. 


stand  der  Eisenbahnbauten  in  Oesterreich  Ende  Juni  d.  J. 

Ende  Mai  d.  J.  befanden  sich  nach  der  übersichtlichen 
Baufortschrittstabelle  in  Nr.  84  des  V.-Bl.  100,4  km  Staats- 
bahnen und  269,5  km  Privatbahnen,  zusammen  369,9  km  im 
Baue.  Im  Laufe  des  Monats  Juni  wurden  dem  Verkehre  über- 
geben die  Lokalbahnen  Hotzendorf-Neutitschein  (10,1  km)  und 
Jenbach-Achensee  (6,3  km)  und  der  Bau  der  18  2 km  langen 
Theilstrecke  der  Lokalbahn  Eisenerz  - Vordem berg  begonnen. 
Ausserdem  wurde  vollendet  die  Lokalbahn  Herzogenburg-Krems ; 
der  Vollendung  nahe  gebracht  wurden  die  Verbindungsbahn 
Triest  (S.  Andrea)-S.  Sabba,  die  Lokalbahnen  Hadersdorf- Sig- 
mundsherberg,  Gleisdorf-Weiz  und  die  Betriebsausweiche  Erd- 
bergerlände  der  Oesterreicbiscben  Staatseisenbahngesellschaft; 
einen  bedeutenden  Aufschwung  nahm  der  Bau  der  Staatseisen- 
bahnstrecken Tabor-Mühlhansen  Pisek-Racice  und  bei  dem 
zweiten  Gleise  Wian-Tulln,  dann  bei  den  Lokalbahnen  Prossnitz- 
Triebitz,  Rohatetz-Strassnitz,  Drösing,  Zistersdorf,  Steyr  (Garst^)- 
Hntergrünburg  und  dem  zweiten  Gleise  der  Strecke  Dux-Ko- 
motau  der  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn.  Die  Zahl  der  beim 
Eisenbahnhau  beschäftigten  Arbeiter  betrug  15038,  demnach 
2 988  Mann  mehr  als  im  Monat  Mai  d.  J . 


Ministerreisen  und  der  Zonentarif  in  Ungarn. 

Die  von  dem  Ungarischen  Handels-  und  Finanzminister 
unternommene  Informationsreise  bezweckt  insbesondere  auch 
den  Ausbau  des  Schienennetzes  in  Siebenbürgen.  Grössere 
industrielle  Städte  dieses  Landes  haben  keine  Bahnverbindung 
untereinander  und  leiden  dadurch  sehr  unter  dem  Rumänischen 
Zollkriege,  indem  sie  ihre  Erzeugnisse  nicht  einmal  in  Sieben- 
bürgen selbst  über  das  eigene  Weichbild  hinaus  gehörig  ver- 
werthen  können.  Der  Personenverkehr  nach  Ungarn  und  weiter 
hinaus  war  bisher  so  schwach,  dass  die  geringen  Fahrpreise 
der  13.  und  14.  Zone,  welcher  Siebenbürgen  angehört,  keinen  Aus- 
fall geben  können.  Die  Direktion  der  Ungarischen  Staats- 
babnen  und  der  Oesterreicliisch-Ungarischen  Staatsbahn  haben 
im  übrigen  einen  starken  und  übersichtlich  gearbeiteten  Band 
über  die  Anwendung  des  Zonen-  und  Gepäcktarifes  ver- 
öffeütlicht,  dessen  nähere  Besprechung  wir  uns  Vorbehalten. 


Das  Gesetz  über  die  statistische  Gebühr. 

Der  Oesterreicbische  Regierungsentwurf  bezüglich  der 
statistischen  Gebühr  hat  von  dem  betreffenden  Unterausschüsse 
des  Abgeordnetenhauses  bedauerlicherweise  nicht  durcbberatben 
werden  können.  Das  Jahr  1892,  in  welchem  die  Verträge  mit  I^hen, 
der  Schweiz  und  Serbien  ablaufen,  wird  Oesterreich  daher  in  Bezug 
auf  die  Kenntniss  der  Waarenein-  und  -ausfuhr  in  demselben 
unbefriedigenden  Zustande  finden,  wie  seit  sechzehn  Jahren. 
Mühsam  werden  einigermaassen  genaue  Daten  ans  den  statisti- 
sehen  Nachweisen  fremder  Staaten  herausgesucht  — iMnchmal 
äogar  herauskonstruirt  — werden  müssen,  um  bei  den  Vertrags- 
verhandlungen als  Unterlage  dienen  zu  können. 


Fahrpreisermässigung  für  die  Mitglieder  der  Ungarischen 
Legislative. 

Auf  den  Linien  der  Königlich  Ungarischen  Staatsbahnen 
werden  diesen  Mitgliedern  Abonnementskarten  zum  Preise  von 
50  fl.  für  ein  halbes  und  von  100  fl.  für  ein  ganzes  Kalender- 
jahr verabfolgt;  jedoch  wird  vom  1.  August  d.  J.  an  das  Frei- 
gewicht für  Gepäck  aufgehoben.  Bei  einzelnen  Fahrten  können 
die  Genannten  auf  Grund  von  Fahrkarten  II.  bezw.  III.  Klasse 
die  I.  bezw.  II.  Wagenklasse  benutzen.  Die  Oesterreicbisob- 
Ungarische  Staatsbahn  bebt  die  bisher  den  Mitgliedern  der 
Legislative  gewährte  Begünstigung  der  Preisermässignng  von 
50%  infolge  der  Einführung  des  Zonentarifes  auf  und  wird 
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erst  demnächst  über  eine  bezügliche  Begünstigung  Beschluss 
fassen. 

Schiedsgericht  für  Transportstreitigkeiten  in  Budapest. 

Wegen  Einführung  eines  solchen  Schiedsgerichts  nach 
dem  Muster  des  Wiener  Schiedsgerichtes  hat  die  Budapester 
Handelskammer  beschlossen,-  dem  Verkehrs-  bezw.  Handels- 
ministerium vorzustellen,  dass,  wenn  die  Transportanstalten  sich 
im  wechselseitigen  Einvernehmen  bereit  erklären  sollten,  Rechts- 
streitigkeiten aus  dem  Frachtengeschäfte  bis  zum  Betrage  von 
500  fl.  durch  das  Börsen-Schiedsgericht  entscheiden  zu  lassen, 
dieser  Schiedsspruch  einem  Rechtsspruche  gleich  zu  achten  sei. 
Die  Transportanstalten  sollen  jedoch  berechtigt  sein,  jährlich 
aus  ihren  Kreisen  Sachverständige  zu  bezeichnen,  welche  von 
jeder  Partei  auch  als  Schiedsrichter  gewählt  werden  können. 

Diensttitel  für  die  Beamten  der  Oesterreichischen  Staats- 
bahnen. 

Durch  die  TJebernahme  vieler,  für  denselben  Dienstzweig 
verschiedene  Titel  führender  Beamten  der  verstaatlichten  Pri- 
vatbahnen war  besonders  in  den  unteren  Dienstklassen  eine 
nachtheilige  Verwirrung  entstanden,  welche  durch  die  nun  an- 
geordnete Einheitlichkeit  der  Diensttitel  beseitigt  wird.  Es 
werden  demnach  ihren  Dienstzweigen  entsprechend:  1.  die  Be- 
amten der  VII.  Dienstklasse  mit  dem  G-ehalte  von  1600  — 2 000  fl. 
die  Titel  Sekretäre  I.  Klasse,  Oberingenieure,  Oberrevidenten, 
Oberoffiziale;  2.  die  Beamten  der  VIII.  Dienstklasse  mit  dem 
Gehalte  von  1 300—1  500  fl.  die  Titel  Sekretäre  II.  Klasse,  Inge- 
nieure usw. ; 3.  die  Beamten  der  IX.  Dienstklasse  mit  dem  Ge- 
halte von  900-1 200  fl.  die  Titel  Konzipisten,  Ingenieuradjunkten 
und  4.  die  Beamten  der  X.  Dienstklasse  mit  dem  Gehalte  von 
500—800  fl.  die  Titel  Konzipienten,  Ingenieurassistenten  usw. 
führen. 

Anfechtung  von  Entschädigungserkenntnissen  im  Enteignungs- 
verfahren (Rechtsfall). 

Eine  Eisenbahn  hatte  zur  Ermöglichung  des  Baues  auf 
einem  von  ihr  enteigneten  Grundstücke  den  in  dem  Erkennt- 
nisse der  ersten  Instanz  für  dieses  Grundstück  bestimmten 
Kaufpreis  zu  Gerichtshänden  erlegt,  zugleich  aber  gegen  dessen 
Höhe  Einspruch  erhoben.  Dieser  Widerspruch  wurde  von  der 
zweiten  Instanz  abgewiesen,  vom  K.  K.  Obersten  Gerichtshöfe 
aber  laut  Entscheidung  vom  7.  Februar  1888  mit  Beziehung  auf 
die  einschlägigen  Bestimmungen  des  Enteignungsgesetzes  vom 
18.  Februar  1878  deshalb  zugelassen,  weil  der  zwangsweise 
Vollzug  zwar  von  der  Leistung  der  Entschädigung,  nicht  aber 
von  der  Rechtskraft  des  Enteignungserkenntnisses  abhängt. 
(Nr.  4 der  Röll’schen  Sammlung.) 

Strafrechtlicher  Schutz  der  Eisenbahnbediensteten. 

Ein  Reisender  wurde  von  einem  zeitweilig  als  Portier 
verwendeten  Schaffner  am  Einsteigen  in  einen  schon  im  Ab- 
gehen begriffenen  Zug  zu  verhindern  gesucht,  wobei  er  den- 
selben unter  Versetzung  eines  Stosses  auf  die  Seite  schob,  um 
noch  zum  Zuge  gelangen  zu  können.  Der  Reisende  wurde  laut 
Bestätigung  des  K.  K.  Obersten  Gerichtshofes  vom  16.  Februar 
1888  wegen  des  Verbrechens  der  öffentlichen  Gewaltthätigkeit 
allerdings  unter  Anwendung  des  ausserordentlichen  Milderungs- 
grundes zu  einer  Woche  einfachen  Kerkers  und  zum  Straf- 
kostenersatze  verurtheilt  und  damit  die  Entschuldigung  zurück- 
gewiesen, dass  der  Portier  die  Grenze  seiner  Befugnisse  über- 
schritten und  nicht  als  solcher  den  Diensteid  abgelegt  hat. 
(Nr.  7 der  Röll’schen  Sammlung.) 

Probefahrt  auf  der  Steyerthalbahn. 

Auf  der  am  18.  August  d.  J.  zu  eröffnenden  Schmalspur- 
bahn hat  unter  behördlicher  Betheiligung  eine  Probefahrt  statt- 
gefunden, bei  welcher  besonders  die  Schraubenradbremse  von 
S c h m i d , sowie  die  neukonstruirten  Lenkachsen  sich  vortreff- 
lich bewährten.  Bei  einem  Radstande  von  3,8  m und_  bei  einer 
Geschwindigkeit  von  40  km  in  der  Stunde  liefen  die  Wagen 
auch  in  scharfen  Krümmungen  ruhig  und  sanft. 

Ausbau  der  Graz-Köflacher  Bahn. 

Die  Gesellschaft  wird  die  Herstellung  einer  Flügelbahn 
nach  Stainz  in  Angriff  nehmen.  Eine  der  beiden  Handlinien 
der  Bahn  soll  ferner  durch  den  Ausbau  des  Köflacher  Flügels 
in  der  Richtung  nach  Knittelfeld  den  Charakter  einer  Sack- 
bahn verlieren.  Vom  Handelsministerium  ist  bereits  die  Be- 
willigung zur  Vornahme  der  technischen  Vorarbeiten  ertheilt. 
Durcn  die  Bahnlinie  Graz-Köflach-Knittelfeld,  welche  die  Fort- 
setzung der  Ungarischen  Westbahn  in  westlicher  Richtung 
bildet,  wird  im  Vergleiche  mit  der  Route  Graz-Knittelfeld  via 
Bruck  an  der  Mur-Leoben  die  Entfernung  um  30  km  gekürzt. 


Lokalbahn  Niemes-Liebenau.  5; 

Das  Handelsministerium  hat  die  Linienrevision  bezüglich  . 
eines  von  dem  Stadtbaumeister  Joseph  Prokop  in  Wien  und  r 
Genossen  vorgelegten  generellen  Projektes  für  eine  Lokal^hn  j, 
Niemes  - Böhmisch  • Aicha  - Liebenau  angeordnet.  , : 
Die  Anlagekosten  der  beabsichtigten  etwa  37,3  km_  langen  I^kal- 
bahn  sind  auf  etwa  rund  2 300  000  fl.,  das  ist  mit  61,200  fl.  für 
das  Kilometer,  veranschlagt. 

Die  Lokalbahn  Herzogenburg-Krems  und  Hadersdorf- 
Sigmundsberg. 

Im  Anschlüsse  an  den  Bericht  in  Nr.(  67  S.  586  d.  Ztg.  Ji 
ist  zu  erwähnen,  dass  den  vorgenannten  beiden  Linien  nicht  i 
blos  rein  lokale,  sondern  eine  weitergehende  verkehppolitisohe  •> ; 
Bedeutung  beizulegen  ist.  Für  den  Fall  der  Ausführung  des 
Eisenbahnprojektes  Schrambach-Neuberg  wird  nämlich  d^  Ver  . 
waltung  der  Staatsbahnen,  welche  den  Betrieb  der  beiden  Lmien 
auf  Konzessionsdauer  führt,  die  Möglichkeit  gegeben  sein,  einen  j- 
Theil  der  für  Triest  bestimmten  Transporte  bis  nach  Mürzzu-  V 
schlag  über  die  eigenen  Linien  zu  führen.  Das  Anlagekapital  1 i 
der  zwei  Linien,  welche  der  Lokalbahngesellschaft  gehören, 
beträgt  7,7  Millionen  Gulden.  i. 

Schleppbahn  zum  Wiener  Viehmarkte. 

Bezüglich  dieser  von  der  Oesterreichisch  - Ungarischen  f 
Staatsbahn  beabsichtigten  Schleppbahn  empfiehlt  der  betreffende  , 
Ausschuss  des  Gemeinderathes  folgenden  Antrag:  1.  Das  vor- 
gelegte Projekt  wird  genehmigt;  2.  die  Gemeinde  Wien  ver- 
pflichtet sich,  die  Kosten  des  Unterbaues  dieser  Schleppbahn 
zu  bestreiten ; 3.  die  Gemeinde  Wien  überlässt  der  Oesterrei- 
chisch - Dngarischen  Staatsbahngesellschaft  den  zum  Batabau  j 
erforderlichen  städtischen  Grund  unentgeltlich  auf  die  Dauer 
des  Bahnbetriebes;  4.  die  Gemeinde  ersucht  die  Oesterreichisch- 
Ungarische  Staatsbahngesellschaft  um  die  Bekanntgabe  der 
Beistellungsgebühren. 

Die  Lokalbahnen  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Für  den  Bau  dieser  Bahnen  werden  die  jetzt  in  Prio- 
ritäten ausgegebenen  8 Millionen  Gulden  und  die  im  Porte- 
feuille noch  verbleibenden  12  Millionen  Gulden  verwendet.  , 
Von  den  zehn  Lokalbahnen,  die  in  Gemässheit  des  Ueber- 
einkommens  vom  Jahre  1885.  zu  bauen  waren,  sind  vier  be- 
reits im  Betriebe  und  zwei  im  Bau.  Für  die  siebente  Linie, 
die  Lokalbahn  Stauding-Wagstadt,  ist  die  Konzessions- 
ertheilung  binnen  kürzester  Frist  zu  gewärtigen.  Es  bleiben 
dann  noch  die  drei  Schlesischen  Lokalbahnen  (Troppau-Bennisch, 
Zauchtl-Fulnek  und  Zauchtl-Bautsch)  in  Schwebe.  Hier  han- 
delt es  sich  immer  noch  um  die  Entscheidung  darüber,  ob  die 
Normalspur  oder  die  Schmalspur  gewählt  werden  soll.  Erst 
wenn  diese  Vorfrage  gelöst  ist,  kann  zur  Konzessionirung  ge- 
schritten werden.  Die  Verwaltung  der  Nordbabn  besitzt  auch 
die  Ermächtigung,  15  Millionen  Prioritäten  für  den  Baureserve- 
fonds des  Hauptnetzes  auszugeben. 

Das  Deutsche  Verbot  der  Schweiueeinfuhr. 

Der  Handel  mit  Borstenvieh  ist  durch  dieses  Einfuhrver- 
bot in  sehr  empfindlicher  Weise  getroffen.  Um  die  Bedeutung 
dieses  Viehverkehrs  zu  beleuchten,  seien  einige  Ziffern  aus  dem 
Handelsausweise  angeführt.  Im  Jahre  1887  wurden  im  ganzen 
218  735  Schweine  und  28165  Spanferkel  aus  Oesterreich-Ungarn 
ausgeführt;  davon  gingen  nach  Deutschland  allein  195  626 
Schweine  oder  89,4  % der  Gesammtmenge.  Der  Gesammtwerth 
der  Schweineausfuhr  wird  in  demselben  Ausweise  mit  9,78  Mil- 
lionen Gulden  beziffert;  bei  dem  Verhältnisse,  in  welchem  die 
Ausfuhr  nach  Deutschland  zur  Gesammtaustuhr  steht,_  darf  man 
annehmen,  dass  sich  das  Verbot  gegen  einen  Handel  im  Werthe 
von  nahezu  9 Millionen  Gulden  richtet.  Das  Verbot  trifft  den 
Handel  gerade  jetzt  sehr  stark,  weil  die  Hauptcampagne,  welche 
in  der  Regel  im  Monat  August  beginnt,  schon  früher  eröffnet 
werden  konnte  und  vielversprechend  aufgenomme.n  wurde.  Speziell 
vom  Steinbrucher  Borstenviehmarkte  aus  hatte  sich  in  den  letzten 
Wochen  ein  sehr  lebhafter  Verkehr  entwickelt,  welcher  weit  stär- 
kerwar, als  zu  derselben  Zeit  des  vorigen  Jahres.  Der  Steinbrucher 
Markt  versendete  im  Jahre  1888  nicht  weniger  als  415  563  Stück 
Schweine  theils  an  die  Ungarischen,  theils  an  die  auswärtigen 
Absatzplätze.  Von  dieser  Menge  gingen  91000  Stück  nach 
Wien  und  ungefähr  72  000  Stück  direkt  nach  Deutschland. 
Während  aber  in  den  Monaten  Juni  und  Juli  nur  714  Stück 
aus  Steinbruch  nach  Deutschland  ausgeführt  wurden,  verzeichnet 
man  für  die  Zeit  von  Ende  Mai  bis  zum  19.  Juli  bereits  eine 
Ausfuhr  von  11299  Stück. 

Generalversammlung  der  Aussig -Teplitzer  Eisenbahn- 
gesellschaft. 

In  der  am  31.  Juli  d.  J.  abgehaltenen  VI.  ausserordent- 
1 liehen  Generalversammlung  der  Aktionäre  der  K.  K.  priv.  Aussig- 


Teplitzer  Eisenbahngesellschaffc,  in  welcher  17  772  Aktien,  daher 
mehr  als  % der  im  Umlaufe  befindlichen  Aktien,  vertreten 
waren,  sind  folgende  Anträge  des  Verwaltungsrathes  ohne  Er- 
örterung einstimmig  angenommen: 

I.  Zur  Bestreitung  der  Kosten  des  zu  legenden  zweiten 
Gleises  von  Dux  nach  Komotau  und  der  Anlegung  des  zweiten 
Elbehafens  in  Aussig  das  gesellschaftliche  Akt^nkapital  um 
den  Betrag  von  2421000  fl;  Oe.  W.  in  der  Weise  zu  er- 

ä)  auf  die  im  Umlaufe  befindlichen  25  442  Stück  Aktien  die 
Einzahlung  von  je  90  fl.  Oe.  W.  von  dem  Verwaltungsrathe 
für  Rechnung  der  Aktionäre  aus  den  Baarmitteln  der  Ge- 
sellschaft geleistet  und  zu  dieser  Zahlung  die  von  den 
ordentlichen  Generalversammlungen  der  Aktionäre  vom 
12.  Mai  1888  und  25.  April  1889  dem  Verwaltungsrathe  zur 
Verfügung  gestellten  2004843,24  fl.  verwendet,  der  Rest 
aber  den  sonstigen  Baarbeständen  entnommen  werde; 

b)  dass  an  die  Inhaber  der  für  die  bereits  ausgeloosten  und 

mit  210  fl.  Oe.  W.  zurückgezahlten  1458  Stück  Aktien  aus- 
gegebenen Genussscheine  ebenfalls  die  Nachzahlung  von 
,fe  90  fl.  Oe.  W.  aus  den  unter  a)  bezeichneten  Fonds  ge- 
leistet werde;  „ , ^ • „„„  n 

c)  dass  die  Erhöhung  des  Aktien-Nennbetrages  aut  je  300.11. 

Oe.  W.  für  die  Aktie  durch  Abstempelung  auf  den  letzteren 
ersichtlich  gemacht  werde  und  die  bereits  eingelösten  Aktien 
auch  mit  je  300  fl.  Oe.  W.  in  der  Bilanz  aufgeführt  werden 
dürfen,  und  ,,  , ^ j 

d)  dass  die  noch  im  eigenen  Besitze  der  Gesellschaft  befand- 
lichen  unbegebenen  11195  Aktien  ebenfalls  durch  Ab- 
stempelung auf  den  J^ennbetrag  von  300  fl.  Oe.  W.  erhöht 
werden. 

II.  Den  Verwaltungsrath  zu  ermächtigen,  alle  zur  Aus- 
führung des  Beschlusses  unter  I.  erforderlichen  Schritte,  insbe- 
sondere die  nothwendigen  Aenderungen  der  Statuten  und  die 
Aufstellung  eines  neuen  Tilgungsplanes  der  Aktien  selbständig 
und  ohne  nochmalige  Berufung  einer  Generalversammlung  mit 
der  K.  K.  Staatsverwaltung  zu  vereinbaren  und  durchzuführen, 
mit  der  Wirkung,  als  ob  der  Wortlaut  der  Statutenänderungen 
von  der  Generalversammlung  selbst  beschlossen  worden  wäre. 

Ferner  ist  einstimmig  genehmigt,  den  § 7 der  Statuten 
wie  folgt  zu  ändern:  „Das  Stammkapital  ist  auf  11428  500  fl. 
Oe.  W.,  bestehend  aus  38095  Stück  Aktien  ä 300  fl.  Oe.  W.  fest- 


gesetz^^^^^^  der  Aktionäre  wurde  ausserdem  der  Wunsch 
ausgesprochen,  künftig  nicht  mehr  das  Verlangen  zu  stellen, 
dass  wichtige  Beschlüsse  mit  Stimmeneinheit  gefast 
werden  sollen.  Dieses  Begehren  widerspräche  dem  Rechte 
und  den  Statuten  und  würde  die  Majorität  der  Gesellschaft 
jeder  beliebigen  Minorität  überliefern,  was  zu  eigenthümlichen 
Folgen  führen  müsste. 


; - Börsenbericht  und  Koursnotiz. 

Der  Verkehr  in  Getreide  und  Mehl  umfasste  im  Jahre  1888 
bei  der  Staatsbahn  (221,75)  30^  und  bei  der  Südbahn  (118,75) 
“ 15^  der  Gesammttransporte.  Die  Mehreinnahme  der  Oester- 
1 reichischen  Staatsbahn  von  3 Millionen  Gulden  im  Jahre  1888 
j ist  auf  die  Getreideausfuhr  zurückzuführen.  Aehnlich  verhält 
• es  sich  wohl  auch  mit  den  Mehreinnahmen  der  übrigen  Privat- 
^ bahnen,  obwohl  deren  Berichte  ziffermässige  Einzelheiten  hier- 
C über  nicht  enthalten. 


I'  Aus  England. 

Die  Eisenbahnlinie  Jamboli  - Burgas  und  der  Englische 
Handel. 

Die  Handelskammer  von  Liverpool  hat  einen,  durch 
L das  auswärtige  Amt  in  London  erhaltenen  Bericht  des  Engli- 
schen diplomatischen  Agenten  in  Sofia  veröffentlicht,  in 
welchem  dieser  darauf  aufmerksam  macht,  dass  bei  Vollendung 
r ' der  im  Bau  begriffenen  Bulgarischen  Eisenbahn  J amboli- 
I Bur  gas  Englische  Waaren  zu  geringeren  Transportkosten 
'f:  eingeführt  werden  können,  als  Oesterreichisch-Ungarische  und 
' Deutsche  Waaren,  welche  in  Bulgarien  gegenwärtig  den  Markt 
7.  beherrschen.  Er  bemerkt,  dass  keine  Englischen  Geschäfts- 
V reisenden  Bulgarien  besuchen,  während  in  diesem  Frühjahre 
■ allein  etwa  50  solche  aus  Oesterreich-Ungarn  das  Land  bereist 
r haben.  Er  schlägt  vor,  dass  zur  Hebung  der  Handelsbezie- 
hungen  zwischen  England  und  Bulgarien  die  Englischen 
Handelskammern  gemeinschaftlich  einen  mit  den  Landes-  und 
, Sprachverhältnissen  vertrauten  Agenten  in  Sofia  bestellen  und 
■ ihn  mit  einem  wohlversorgten  Musterlager  versehen  sollten. 


Zum  Eisenbahnunfall  bei  Armagh. 

In  Ergänzung  unserer  Mittheilung  in  Nr.  58  S.  698  d.  Ztg. 
th  eilen  wir  nunmehr  noch  mit,  dass  die  gerichtliche  Unter- 
suchung über  das  Eisenbahnunglück  bei  Armagh  in  Irland  mit 


einem  Spruch  der  Jury  wegen  grober  Fahrlässigkeit  gegen 
mehrere  Beamte  der  Nordirischen  Eisenbahn  abgeschlossen 
worden  ist.  Die  siebentägige  Enquete  hat  die  erstaunliche, 
anfangs  unglaubliche  Thatsache  an  den  Tag  gefördert,  dass 
die  Beamten  einfach  ihre  Pflicht  nicht  thaten.  Der  Oberinge- 
nieur Miählte  eine  Lokomotive  für  den  Zug,  welche  viel  zu 
schwach  war,  um  den  Zug  in  seiner  ursprünglichen  Zusammen- 
setzung über  die  Steigung  zu  ziehen.  Der  Lokomotivführer 
erklärte  sich  bereit,  mit  dieser  schwachen  Maschine  den  in 
Armagh  von  13  auf  15  Wagen  verstärkten  Zug  nach  dem  Be- 
stimmungsort zu  fahren  und  lehnte  die  ihm  von  dem  Stations- 
vorsteher angebotene  zweite  Lokomotive  ab,  obschon  er  wusste, 
dass  der  Zug  über  Gebühr  belastet  war.  Als  die  Lokomotive 
vor  der  Haltestelle  Hamiltonshawn  nicht  mehr  weiter  konnte, 
war  es  die  Pflicht  des  Zugführers,  den  Zug  dort  zu  lassen, 
Knallsignale  auf  die  Schienen  zu  legen,  um  den  nachfolgenden 
Zug  zu  warnen  und  nach  dem  nur  zwei  Meilen  (3  km)  ent- 
fernten Armagh  zurückzugehen  und  Hilfe  zu  holen.  Der  eine 
halbe  Stunde  später  abgehende  Personenzug  hätte  den  stehen- 
den Zug  über  den  Hügel  stossen  können.  Statt  dies  zu  thun, 
befahl  der  Zugführer  einem  Fahrbeamten,  einige  Steine  unter 
die  Räder  des  letzten  Wagens  zu  legen,  kuppelte  selbst,  trotz 
der  Warnung  desselben  und  der  Einrede  vieler  Reisenden,  die 
sieben  letzten  Wagen  los,  bevor  sie  genügend  gesichert  waren  ; 
der  Ruck  der  abfahrenden  ersten  Hälfte  setzte  sie  in  Bewe- 
gung, die  Kieselsteine  auf  der  Schiene  wurden  in  Staub  zer- 
malmt und  das  Unglück  war  da.  Den  Schaffner,  der  im  letzten 
Wagen  war,  trifft  ausserdem  der  Vorwurf,  dass  er  die  Bremse 
nicht  oder  nicht  genügend  und  zeitig  gebrauchte,  um  die  ent- 
weichenden Wagen  zum  Stehen  zu  bringen.  Er  liegt  noch 
schwer  verwundet  im  Spital.  Die  Eisenbahngesellschaft,  welche 
sich  zur  vollständigen  Haftpflicht  der  Verwundeten  und  den 
gesetzlichen  Vertretern  der  Getödteten  gegenüber  ausdrücklich 
bekannt  hat,  trifft  ausserdem  der  Vorwurf,  keine  selbstthätigen 
Bremsen  zu  besitzen,  deren  Anwendung  das  Unglück  verhin- 
dert hätte.  Nebensächlich,  doch  bemerkenswerth  ist  noch, 
dass  die  ursprünglich  auf  800  festgesetzten  und  den  Schül^n 
zu  10  d.  berechneten  Fahrkarten  auf  über  1000  vermehrt 
und  dem  Publikum  um  50  % theurer  verkauft  wurden.  Die 
Jury  tadelte  ausserdem  das  von  der  Eisenbahngesellschaft  be- 
folgte System  und  verlangte  eine  durchgreifende  Aenderung  im 
Personal  der  Verwaltung. 

Eine  Eisenbahnverbindung  zwischen  England  und  Indien. 

Ein  riesenhaftes  Eisenbahnunternehmen,  schreibt  das 
„Northern  Echo“,  wurde  jüngst  dem  Englischen  Eisenbahn- 
könig Edward  Watkin  yorgelegt.  Dasselbe  besteht  in 
nichts  geringerem,  als  eine  Eisenbahnverbindung  unmittelbar 
zwischen  London  und  Indien  über  Kurrachee  herzustellen.  Der 
Kanaltunnel  bildet  einen  Theil  des  Planes,  jedoch  keinen  unum- 
gänglich nöthigen.  Von  Calais  oder  Boulogne  würde  die  Bahn 
nach  Gibraltar  gehen  mit  Benutzung  der  bestehenden  Linien, 
von  wo  aus  eine  riesige  Dampffähre  den  Eisenbahnzug  nach 
Tanger  bringen  würde.  Von  dort  soll  die  Bahn  längs  der 
Afrikanischen  Nordküste  durch  Aegypten  längs  des  Persischen 
Golfs  nach  Kurrachee  laufen,  wo  sie  Anschluss  an  das  Indische 
Netz  bekäme.  Der  Plan  soll  die  ernste  Aufmerksamkeit  Engli- 
scher Kapitalisten  und  Ingenieure  erregt  haben  und  auch  dem 
Staatssekretär  für  Indien  vorgolegt  worden  sein. 

Einführung  der  Elektrizität  als  Zugkraft  für  die  unter- 
irdischen Eisenbahnen  Londons. 

Die  Londoner  Untergrundbahn,  die  Cityof  London- 
und  Southwarklinie,  über  welche  wir  in  Nr.  38  S.  351 
des  Jahrganges  1887  d.  Ztg.  ausführlich  berichtet  haben,  be- 
steht aus  2 Tunneln  von  3,16  m Durchmesser,  welche  aus 
gusseisernen  Kreistheilplatten  zusammengesetzt  sind.  Sie  er- 
streckt sich  von  dem  Stockwell-Endbahnhof  bei  Clapham-road 
durch  Oval,  Elophant  und  Castle  bei  Newington  und  geht  dann 
unter  der  Themse  hindurch  zu  dem  City-Endbahnhof  in  der 
König  Wilhelms  Strasse.  Die  ganze  Länge  jedes  Tunnels 
beträgt  etwa  5 km.  Wie  das  „Centralblatt  der  Bauverwaltung 
mittheilt,  hat  man  vor  kurzem  beschlossen,  für  den  Btyrieb  der 
Tunnel  die  elektrische  Kraft  zu  verwenden,  und  es  ist  ein  in  ' 
allen  Einzelheiten  ausgearbeiteter  Entwurf  aufgestellt  und 
angenommen  und  ein  Vertrag  wegen  der  Ausführung  abge- 
schlossen worden.  Die  Erzeugung  der  elektrischen  Kraft  findet 
am  Endbahnhof  in  Stockwell  statt,  wo  Kessel-  und  Maschmen- 
anlagen  für  mehr  als  1000  Pferdekräfte  erbaut  und;  3 grosse 
elektrische  Maschinen  nach  Edison  - Hopkinson  aufgestellt 
werden.  Der  Strom  wird  auf  der  ganzen  Länge  mittelst  eines 
mit  Blei  überzogenen  Kabels  geleitet,  und  zur  Zuführang  des 
Stromes  für  die  Lokomotiven  wird  das  Verfahren  von  Dr.  John 
Hopkinson  mit  oben  liegenden  Zuleitern  angewendet.  Es 
werden  14  elektrische  Lokomotiven  hergestellt,  jede  für 
100  Pferdekräfte.  Diese  Kraft  ist  ausreichend,  um  einen  Zug 
mit  100  Fahrgästen  mit  einer  Geschwindigkeit  von  40  km  in 
der  Stunde  zu  bewegen  und  die  nöthige  &aft  zum  schnellen 
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Anziehen  zu  entwickeln.  Die  Züge  sollen  in  Abständen  von 
3 Minuten  einander  folgen  und  aus  je  3 Wagen  bestehen. 
Die  bisherigen  Erfahrungen,  welche  von  Dr.  Edward  Hopkinson 
auf  der  Beeshrook  und  Newry  Bahn  gesammelt  sind,  haben, 
obgleich  sie  nur  in  kleinerem  Maassstabe  angestellt  sind,  die 
Bauart  als  eine  zweifellos  zweckentsprechende  erwiesen  und 
werden  für  den  neuen  Versuch,  die  Elektrizität  als  Zugkraft 
zu  verwenden,  von  grossem  Werthe  sein.  Man  darf  der  Fertig- 
stellung der  neuen  Anlage  und  den  Betriebsergebnissen  mit 
Spannung  entgegensehen,  da  ein  ausreichender  Erfolg  für  die 
weitere  Einführung  der  Elektrizität  als  Zugkraft  für  die  Tunnel 
von  Stadtbahnen  entscheidend  sein  wür  de. 

Neue  Dampferlinie. 

Das  Oberhaus  hat  in  dritter  Lesung  einen  Gesetzentwurf 
angenommen,  durch  welchen  die  Manchester-Sheffield- 
und  Lincolnshire-  Eisenbahngesellschaft  zur 
Errichtung  einer  Dampferlinie  zwischen  Great- 
Grimsby  und  Gent -Amsterdam,  Bremerhafen, 
Stettin,  Danzig,  ßiga,  Schweden,  Norwegen  und 
Dänemark  ermächtigt  wird. 

Eine  Rohrpostverbindung  zwischen  England  und  Frankreich. 

Nachdem  durch  den  bekannten  Beschluss  des  Englischen 
Oberhauses  die  Frage  des  unterseeischen  Eisenbahntunnels 
zwischen  der  Französischen  und  Englischen  Küste  auf  unbe- 
stimmte Zeit  vertagt  worden  ist,  gewinnt,  wie  die  „Handels- 
und Gewerbezeitung“  berichtet,  der  Plan  einer  Rohrpost- 
verbindung zwischen  den  beiden  Ländern  an  Bedeutung, 
da  derselbe  die  vermeintliche  Gefahr  eines  plötzlichen  An- 
griffes Grossbritanniens  durch  die  Franzosen  ausschliesst.  Der 
Durchmesser  des  Postrohrs  soll  so  gross  werden,  dass  dasselbe 
den  grössten  Tbeil  des  Briefverkehrs  bewältigen  kann.  Als 
Uebergangsort  ist  die  schmälste  Stelle  des  Kanals  zwischen 
Dover  und  Calais  in  Aussicht  genommen.  Zwei  möglichst 
dünnwandige  Stahlrohre  von  je  1,80  m Durchmesser,  welche  in 
einer  Höhe  von  50  m über  der  Meeresoberfläche  an  Stahldraht- 
tauen anfgehängt  werden,  sollen  zur  Aufnahme  leichter  Brief- 
wagen dienen.  Die  Drahttaue  sollen  in  Entfernungen  von 
1'200— 1500  m über  massig  starke  Pfeiler  gehen,  welche  an 
günstigen  Punkten  des  Meeresbodens  anzuordnen  wären.  Als 
Betriebskraft  für  die  Bewegung  der  Wagen  soll  die  Elektrizität 
empfohlen  sein.  Die  Kosten  dieser  Anlage  werden  auf  18  Mil- 
lionen Mark  veranschlagt. 

Registrirte  Telegrammadressen. 

Im  Londoner  Unterhaus  gab  kürzlich  der  Regierungs- 
Vertreter  Mr.  R a i k e s auf  eine  Anfrage  an,  dass  gegenwärtig 
35000  Telegrammadressen  im  Postamt  registrirt  sind,  für 
welche  jährlich  37  000  ^ an  Gebühren  bezahlt  werden.  Nicht 
das  Halten  des  Registers  allein,  sondern  hauptsächlich  das 
Nachschlagen  bei  jeder  einlangenden  Depesche  verursache  der 
Postverwaltung  bedeutende  Kosten. 


Lulea-Ofotenbahn. 

Mit  Rücksicht  auf  die  vielfachen  Beschwerden  und  Unzu- 
träglichkeiten, welche  der  Bau  der  Lulea-Ofotenbahn  bereits 
veranlasst  hat,  war  der  Chef  des  nördlichen  Wege-  und  Wasser- 
bauhezirks,  Major  Lindequist,  seitens  des  Ministers  des 
Innern  beauftragt,  die  Bahnstrecke  Lulea-Gellivara  einer 
onauen  Untersuchung  zu  unterziehen.  Der  nunmehr  amtlich 
ekannt  gemachte  Bericht  des  Kommissars  bietet  ein  wenig 
erfreuliches  Bild.  Die  Vervollständigungsarbeiten,  welche  seit 
dem  Monat  Oktober  v.  J.,  dem  Zeitpunkt  der  letzten  staatlichen 
Revision  der  Bahn,  hatten  ansgeführt  werden  sollen,  sind  sowohl 
hinsichtlich  der  Erdarbeiten,  als  auch  hinsichtlich  der  Stationen 
und  Bahnwärtergebäude  sehr  erheblich  im  Rückstände  ge- 
blieben. Am  Oberbau  ist  sehr  wenig  gethan;  auf  einer  kleinen 
Strecke  zwischen  Lulea  und  Boden  sind  statt  der  alten  Eisen- 
schienen Stahlschienen  gelegt  worden,  da  aber  seit  dem  Auf- 
hören des  Frostes  an  dem  Gleise  nicht  gearbeitet  worden  ist, 
so  ist  der  Zustand  der  Bahn  zur  Zeit  sehr  schlecht.  Schwere 
Lokomotiven  und  Eisenerztransporte  sind  unter  keiner  Be- 
dingung auf  der  Bahn  zuzulassen,  bevor  dieselbe  nicht  gehörig 
ausgebessert  sein  wird.  Auf  Anordnung  des  Landeshauptmanns 
ist  denn  auch  der  Verkehr  mit  Ausnahme  der  nöthigen  Arbeits- 
und Proviantzüge  auf  der  Bahn  verboten.  Die  Abholzungen  zu 
beiden  Seiten  der  Bahn  bis  zur  vorschriftsmässigen  Breite  sind 
in  Angriff  genommen,  aber  mit  durchaus  ungenügender  Mann- 
schaft. Auf  der  Bahnstrecke  Gellivara-Luossavara 
sind  seit  der  letzten  Besichtigung  3 700  m Schienen  gelegt,  aber 
das  Gleis  ist  nur  nothdürftig  mit  Kies  beschüttet.  Ueberall 
tritt  der  Zustand  der  Unfertigkeit  hervor.  Nach  den  letzten 
Nachrichten  aus  Lulea  werden  jetzt  auch  die  technischen  Be- 
amten entlassen. 


Reichsgerichts  - Erkenntnisse. 

V.  0.  Strassenverändernng  {Tieferlegung);  desfallsiger 
Scliadensersatzansprnch  der  Anlieger  nach  gemeinem  Recht. 
Aus  den  Entscheidung s gründen:  „Feststeht,  dass  Be- 
klagter die  Tieferlegung  der  Strasse  mit  Genehmigung  der 
Staatsgewalt  vorgenommen  hat.  Unter  diesen  Umständen 
erscheint  die  ansgeführte  Veränderung  als  rechtmässig  und 
daher  die  vom  Oher-L.-G.  ansgesprochene  Abweisung  des 
klägerischen  Schadensersatzanspruches  als  gerechtfertigt.  Schon 
wiederholt  ist  vom  III.  Civilsenat  des  Reichsgerichts  dahin 
erkannt  worden,  dass  nach  Gemeinem  Deutschen  Rechte  die 
Anlieger  einer  öffentlichen  Strasse  kein  Privatrecht  auf  Fort- 
bestand derselben  überhaupt  oder  in  unverändertem  Zustande 
haben  und  dass  sie  daher,  wenn  auf  Grund  einer  Verfügung 
der  zuständigen  Behörde  eine  ihnen  nachtheilige  Veränderung 
in  dieser  Beziehung  vorgenommen  werde,  eines  Rechtsanspruchs 
auf  Ersatz  ihres  Schadens  entbehren.  Der  jetzt  erkennende 
Senat  schliesst  sich  dieser  Auffassung  an,  indem  er  auf  die 
Ausführungen  des  III.  Civilsenats  (Entsch.  in  Civils.  Bd.  III 
S.  172  u.  Bd.  VI  S.  161)  sowie  auf  die  Gründe  des  jetzt  ange- 
fochtenen Urtheils  Bezug  nimmt.  Allerdings  mögen  in  den 
in  den  Entscheidungen  in  Civilsachen  Bd.  VII  S.  213  und  Bd.  X 
S.  271  ff.  mitgetheilten  Urtheilen  des  I.  Hilfssenats  und 
II.  Civilsenats  des  Reichsgerichts  abweichende  Ansichten  ver- 
treten sein,  aber  formell  kommt  das  nicht  in  Betracht,  weil 
die  letzteren  Entscheidungen  auf  Grund  des  Preuss.  Landrechts 
bezl.  des  Rhein.  Rechts  ergangen  sind.“  (Erk.  des  VI.  Civil- 
senats des  Reichsgerichts  vom  21.  März  1889  i.  S.  HiUmann 
gegen  Eisenbahn-Betriebsamt  Bremen;  Rep.  VI.  10/89;  Preuss. 
Verwalt.-ßlatt  Bd.  X S.  432  ) 


Verschiedenes. 

Der  Weltpostverein. 

Nach  dem  Geschäftsberichte  des  internationalen  Büreaus 
des  Weltpostvereins  (zu  Bern)  für  das  Jahr  1888  hat  der  Um- 
fang des  Weltpostvereins  in  dem  genannten  Jahre  durch  den 
Beitritt  der  Deutschen  Schutzgebiete  von  Togo,  Südwest- Afrika 
und  der  Marschall-Inseln  sich  um  581 410  qm  erweitert.  — Der 
Gesammtflächeninhalt  des  Weltpostvereins  umfasst  hiernach 
zur  Zeit  86  991028,97  qm  mit  etwa  914  597  852  Einwohnern. 

Abziehbilder 

werden  von  Preussischen  Eisenbahnen  seit  mehreren  Jahren 
in  grossen  Mengen  verarbeitet  und  zwar  werden  als  solche 
hergestellt  heraldische  Adler  für  Personenwagen  und  für  Güter- 
wagen , Aufschriften : Spezialwagen , Frauen , Nichtraucher. 
Carpenter  - Bremse  - Leitung , Luftdruck  - Bremsapparat  usw. 
Einzelne  Verwaltungen  lassen  auch  sämmtliche  Aufschriften 
für  Güter-  und  andere  Wagen  mit  dem  Abziehverfahren  her- 
steilen. 

Das  Uebertragen  der  Abziehbilder  ist  sehr  einfach. 
Die  Bilder  werden  mit  einem  verdünnten  Dammarlack  be- 
strichen und  auf  die  Stelle,  für  welche  sie  bestimmt  sind,  ange- 
drückt. Nach  einigen  Stunden  wird  das  Papier  der  Rückseite 
gut  befeuchtet  und  abgezogen;  das  nun  zurückgebliebene  Bild 
wird  mit  einem  feuchten  Wasserschwamin  übertupft,  um  den 
darauf  befindlichen  Schleim  zu  entfernen.  Die  Bilder  bezw. 
Schriften  werden,  wenn  trocken,  überlackirt  und  halten  dann 
mindestens  ebenso  gut  als  ein  mit  der  Hand  gemaltes  Bild. 

Die  Herstellung  der  Abziehbilder  wird  von  der  Nürnberger 
Aliziehbilder-Fabrik  Troeger  & Bücking  als  Spezialität  betrieben. 
(Wir  verweisen  auf  die  Bekanntmachung  in  Nr.  49  d.  Ztg.) 


Personalnacliricliteii. 

Sächsische  Staatsbahnen. 

Der  Maschineningenieur  Beer  ist  zum  Maschinenver- 
walter in  Chemnitz  ernannt  worden.  Der  etatsmässige  Regie- 
rungsbaumeister bei  dem  Bezirks  - Ingenieurbüreau  Chemnitz 
Aufschläger,  ist  zum  Sektionsingenieur  der  Sektion  Buch- 
holz des  Annaberg-Schwarzenberger  Bahnbaues,  der  Sektions- 
ingenieur in  Bautzen  beim  Bau  der  Linie  Bautzen -Königswartha 
Schimmer  zum  Ahtheilungsingeiiieur  in  Weida  und  der 
etatsmässige  Regierungsbaumeister  in  Dresden  Krüger 
zum  Sektionsingenieur  und  Vorstand  der  Sektion  Bautzen  für 
den  Bau  der  Linie  Bautzen-Königswartha  befördert  worden. 
Der  Ingenieur-Büreauassistent,  prädizirte  Regierungsbaumeister 
Volgmann  ist  zum  etatsmässigen  Regierungsbaumeister  be- 
fördert und  dem  Sektionsbüreau  Dresden  für  Umgestaltung  der 
Dresdener  Bahnhöfe  zugewiesen  worden. 

Der  Abtheilungsingenieur,  prädizirte  Betriebsingenieur  in 
Leipzig  Prasse  ist  in  den  Ruhestand  versetzt  worden. 

Württembergische  Staatsbahnen. 

Dem  Betriebsbauinspektor  N e u f f e r , Vorstand  des  Bahn- 
hofbaubüreaus  in  Cannstatt,  ist  die  Stelle  eines  ßetriebsbau- 
inspektors  in  Jagstfeld  übertragen  worden. 


Zu  Nr.  59.  (1889.) 


I 


1.  Berichtigungen. 

Eisenbahn  - Direktionsbezirk  Altona. 
Die  unterm  22.  bezw.  27.  Juni  d.  J.  in 
diesem  Blatte  angekündigte  Schliessung 
des  Bahnhofs  Spandau  B.  H.  fhr  «en 
Vieh-,  Eil-  und  Frachtgutverkehr  erfolgt 
nicht  am  5.  August  d.  J.,  sondern  zu 
einem  späteren  Zeitpunkte,  welcher  noch 
besonders  bekannt  gemacht  werden  wird. 

Soweit  in  bereits  herausgegebenen 
Nachträgen  zu  einzelnen  Tarifen  eine 
Bestimmung  wegen  Schliessung  des 
Bahnhofs  Spandau  B.  H.  und  Aufhebung 
der  diesbezüglichen  Frachtsätze  zum 
6.  August  d.  J.  enthalten  ist,  tritt  die- 
selbe nicht  in  Kraft. 

Altona,  den  30.  Juli  1889.  . (1780) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


I.  Amtliche  Bekanntmachungen. 


2.  Güterverkehr. 

Verein  Deutscher  Eisenbahnverwal- 
tnngen.  Nach  einer  Mittheilung  _ der 
Kaiserlichen  Generaldirektion  der  Eisen- 
bahnen in  Eisass  - Lothringen  wird  die 
bisher  nur  dem  Eilgutverkehr  dienende 
Station  R i x h e i m am  1.  August  d.  J.  für 
den  allgemeinen  Güterverkehr  eroünet 
werden.  . 

Berlin,  den  30.  Juli  1889.  (1781) 

Die  geschäftsführende  Verwaltung  des 
Vereins. 


Die  diesseitigen  Stationen  Etgersleben 
und  Niemberg  werden  in  den  vom 
1.  August  d.  J.  ab  gültigen  Ausnahme- 
tarif für  Braunkohlen,  Braunkohlen- 
Kokes,  Braunkohlen  - Briquettes  (Darr- 
steine und  Nasspresssteine)  in  Ladun- 
gen von  10000kg  für  den  Verkehr  nach 
denienigen  diesseitigen  Stationen  und 
den  Stationen  der  übrigen  Preussischen 
Staatsbahnen  aufgenommen,  nach  wel- 
chen die  Tarifentfernungen 
nicht  mehr  als  50  km  betragen. 

Ueher  die  Höhe  der  Frachtsätze  er- 
theilen  die  Expeditionen  Auskunft. 
Magdeburg,  den  31.  Juli  1889.  , (1782) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 
Sächsisch-Westösterreichisch-Ungari- 
scher Verbandsver  kehr.  Am  l.Augustd.  J. 
treten  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs  6 a 
und  b (Holz)  im  Verkehre  zwischen 
Neuhof  und  Böhla,  Chemnitz,  Crim- 
mitschau, Grossenhain,  Limbach,  Lugau, 
Netschkau  und  ßeichenbach  i/V.  in  Kraft, 
welche  bei  diesen  Stationen  zu  erfahren 

' Dresden,  den  30.  Juli  1889.  (1783) 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 
Sächsisch  - Ungarischer  Verbandsver- 
kehr. Am  1.  August  d.  J.  treten  neue 
Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs  2 b (Eier, 
todtes  Geflügel,  Wildpret)  im  Verkehr 
zwischen  Püspök»Laddny  _ und  Chemnitz, 
Dresden,  Leipzig  und  Zittau  in  Kraft, 
welche  bei  diesen  Stationen  zu  erfahren 

-^^^resden,  den  30.  Juli  1889.  (1784) 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 
Niederdeutscher  Eisenbahnverband, 
Am  1.  August  d.  J.  tritt  der  Nachtrag  8 
zum  Gütertarife  vom  1.  November  1887 
in  Kraft.  . 

Derselbe  enthält  neue  Tarifsätze  für 
die  Stationen  Frellstedt  und  Mattierzoll 
des  Direktionshezirks  Magdeburg  und 
Liebenstein  - Schweina  der  Werrahahn, 
sowie  für  den  Verkehr  zwischen  Lüne- 


bürg  und  Neu  = Wittenbek,  anderweite 
Tarifsätze  für  die  Station  Ritschenhausen 
des  Direktionsbezirks  Erfurt  und  Lich- 
tenfels  der  Werrabahn,  Ausnahmefracht- 
sätze für  Kalirohsalze  zum  Düngen  von 
Schönebeck,  Stassfurt  etc.  nach  Stationen 
der  Schleswig  - Holsteinischen  Privat- 
bahnen, für  Bleiweiss  und  Bleimennige 
zur  überseeischen  Ausfuhr  von  Silber- 
hütte  nach  Lübeck,  sowie  Berichtigungen. 

Der  Nachtrag  ist  in  den  Güterexpedi- 
tionen der  Verhandstationen  käuflich  zu 

haben.  . 

Hannover,  den  30.  Juli  1889.  _ (1785) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen 


Südwestdeutsch-Schweizerischer  Eisen- 
bahnverband. Zum  Tarif  heft  II B (Ver- 
kehr zwischen  Stationen  der  Reichseisen- 
bahnen in  Elsass-Lothringen  und  solchen 
der  Schweizerischen  Nordosthahn)  ist 
mit  Gültigkeit  vom  15.  August  1889  der 
IV.  Nachtrag  erschienen. 

Derselbe  enthält  Frachtsätze  des  Aus- 
nahmetarifs Nr.  9 (Steine  etc.)  für 
Maiziferes,  sowie  Frachtsätze  für  die 
Relation  Mär  stetten-Mül  hansen 
Nord. 

Karlsruhe,  den  29.  Juli  1889.  (1786) 

Namens  der  Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 

der  Grossh.  Bad.  Staatseisenbahnen. 
Für  Getreide-  etc.  Sendungen  in  Wagen- 
ladungen von  10000  kg  von  den 
Stationen  Mosir,  Gomel,  Nowobelitz- 
kaja  und  Rjetschitza  der  Polässischen 
Eisenbahn  über  Mlawa  nach  Danzig, 
welche  innerhalb  6 Monaten  vom  Tage 
ihres  Eintrefiens  in  Danzig  seewärts 
wieder  zur  Ausfuhr  gelangen,  kommen 
vom  15./27.  Juli  d.  J.  bis  zum  Schluss 
der  Dnieprschifffahrt  folgdnde_  Fracht- 
sätze zur  Erhebung:  Von  Mosir,  Gomel 

und  Nowobelitzkaja  98,30  R.,  von  Rjet- 
schitza  107,42  R.  Die  Nebengehühren 
sind  in  diesen  Fraclitsätzen  enthalten. 

Die  Direktion  (1787J) 

der  Marienburg-Mlawkaer  Eisenbahn, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Staatsbahn-Güterverkehr  Altona-Er- 
fnrt.  Am  1.  August  d.  J.  gelangt  der 
Nachtrag  1 zum  Tarife  für  den  obenhe- 
zeichneten  Verkehr  zur  Ausgabe,  durch 
welchen  die  Stationen  Edendorf,  Itzehoe, 
Kellinghusen  und  Lockstedter  Lager 
des  Direktionsbezirks  Altona,  sowie  _Lie- 
benstein-Schweina  der  Werrabahn  einbe- 
zogen, Ausnahmesätze  für  frische  Pflau- 
men von  Thüringischen  Versandplätzen 
nach  Hamburg  zur  überseeischen 
Ausfuhr  eingeführt,  die  Entfernungen 
von  Spandau  B.-H.  mit  Wirkung  vom 
6.  August  d.  J.  ab  aufgehoben,  sowie  Er- 
gänzungen und  Berichtigungen  einge- 
tührt  werden.  Die  mit  einigen  Druck- 
fehlerherichtigungen  verbundenen  Tarif- 
erhöhungen treten  erst  am  16.  September 
d.  J.  in  Kraft.  . 

Näheres  ist  bei  den  betheiligten  Expedi- 
tionsstellen zu  erfahren,  von  welchen 
der  Tarifnachtrag  zum  Preise  von  0,10  M. 
bezogen  werden  kann. 

Erfurt,  den  27.  Juli  1889.  _ (1788) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Preussisch-Russischer  Verkehr.  Zum 
Verbandtarif  vom  1.  November  1888  ist 
der  zweite  Nachtrag  erschienen,  gültig 
vom  1.  August  er,,  soweit  dann  nicht  ein 
anderer  Termin  angegeben  ist.  Derselbe 
enthält  1.  Ergänzung  der  allgemeinen 
Bestimmungen,  2,  bereits  früher  publi- 
zirte  Frachtsätze,  3.  Aufnahme  der  Sta- 


tion Memel  des  Eisenbahn-Direktionsbe- 
zirks Bromberg  in  die  zwischen  Königs- 
berg und  Pillau  einerseits  und  Prostken, 
Grajewo  andererseits  bestehenden  Aus- 
nahmetarife, 4.  Berichtigungen.  Exem- 
plare des  Nachtrages  smd  zum  Stück- 
preise von  15  /t§  auf  den  Stationen  Kö- 
nigsberg, Pillau  und  Memel  käuflich  zu 
haben.  (1789) 

Direktion  der  Ostpreussischen  Südbahn. 

Magdeburg-Sächsischer  Verband.  Am 
1.  August  d.  J.  tritt  der  Nachtrag  II  zum 
Gütertarife  in  Kraft. 

Dieser  Nachtrag,  welcher  bei  den  be- 
theiligten Güterexpeditionen  käuflich  zu  er- 
langen ist,  enthält  im  wesentlichen  Ent- 
fernungen für  die  neuaufgenommenen 
Stationen  Braunschweig  (Ostbhf.),  Schan- 
delah und  Söllingen  des  Eisenbahn-Di- 
rektionsbezirks Magdeburg,  sowie  für  die 
Stationen  Connewitz,  Gelobtland,  Grün- 
städtel  und  Granau  der  Sächsischen 
Staatsbahnen,  ferner  eine  neue  Fassung 
des  Ausnahmetarifs  1 für  Holz  etc.,  eine 
^ Aenderung  der  Bestimmungen  des  Aus- 
nahmetarifs 2 für  bestimmte  Stückgüter 
und  endlich  einen  neuen  Ausnahmetarif 
für  Wegebaumaterialien. 

Dresden,  den  29.  Juli  1889.  ^ (1790) 

Königliche  Generaldirektion 

der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Ladestelle  für  schwere  Gegenstände, 
wie  Dampfkessel,  Maschinen  etc.  auf 
dem  vormaligen  Thüringischen  Güter- 
bahnhof in  Halle  a.  S.  Nach  Schliessung 
des  vormaligen  Thüringischen  Güterbahn- 
hofes in  Halle  a.  S.  für  den  allgemeinen 
Verkehr  wird  daselbst  zur  Abfertigung 
besonders  schwerer  und  umfangreicher 
Gegenstände,  wie  Dampfkessel,  Maschi- 
nen etc.,  deren  Beförderung  nach  dem 
Centralbahnhofe  mit  Schwierigkeiten  ver- 
knüpft ist  eine  Ladestelle  eingerichtet. 

Für  die  Ueberführung  der  betreffenden 
Sendungen  nach  dem  Centralgüterbahn- 
hofe wird  neben  der  tarifmässigen  Fracht 
eine  Gebühr  von  1 Jl  für  je  5 OOO  kg  der 
Ladung  erhoben. 

Magdeburg,  den  20.  Juli  1889.  (1791) 

Königliche  Eisenbabndirektion. 


Sächsisch  - Schweizerische  Güterver- 
kehre. Am  1.  August  1.  J,  tritt  zu 
Theil  I,  Ahtheilung  A,  der  Deutsch- 
Schweizerischen  Gütertarife,  enthaltend 
das  Reglement,  der  1.  Nachtrag  in  Kraft. 
Mit  dem  gleichen  Zeitpunkt  wird  die 
Ahtheilung  B des  Theils  I,  die  allge- 
meinen Tarifvorschriften  nebst  Güter- 
klassifikation enthaltend,  neu  ausgege- 
ben und  die  alte  Ausgabe  vom  1.  Max 
1885  tritt  ausser  Gültigkeit. 

Durch  die  beiden  Drucksachen,  welche 
durch  die  betheiligten  Güterexpeditionen 
käuflich  zu  erlangen  sind,  werden  zahl- 
reiche Tarifänderungen,  die  sich  in  den 
letzten  Jahren  in  den  Deutschen  und  in 
den  Schweizerischen  Bestimmungen  voll- 
zogen haben,  auf  die  direkten  Sächsisch- 
Schweizerischen  Verkehre  (Tarife  vom 
1.  November  1886  — Verkehr  mit  Basel 
und  Schaff  hausen  — hezw.  vom  1.  Ja- 
nuar 1887  — Verkehr  mit  Schweizerischen 
Binnen  Stationen  — ) übertragen. 

Dresden,  am  29.  Jnli  1889.  , (1792) 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 
Berlin  - Sächsischer  Verba,nd.  Am 
5,  August  d.  J.  wird  die  Station  Lom- 
matzsch in  den  im  Berlin  - Sächsischen 
Verbände  bestehenden  Ausnahmetarif 
für  gebrannte  Steine  einbezogen. 

Ueber  die  Höhe  der  neuen  Ausnahme- 


n 


Tarifsätze  ertheilen  die  betheiligten 
Oüterexpeditionen  Auskunft. 

Dresden,  am  3.  August  1889.  (1793) 

Königliche  G-eneraldirektion 
der  Sächsisclien  Staatseisenbahnen, 
als  gescbäftsführende  Verwaltung. 
A^erkehr  mit  den  Elbe-,  Weser-  nnd 
Emshafenstationen.  Am  1.  August  d.  J. 
wird  zu  dem  Ausnahmetarife  für  den 
Verkehr  mit  den  Elbe-,  Weser-  und 
Emshafenstationen  vom  1.  März  1889  der 
Nachtrag  I herausgegeben.  Derselbe  ent- 
hält u.  a.  neue  Frachtsätze  der  Klasse  3 
(Heringe  usw.)  für  den  Verkehr  mit  der 
Station  Norden  des  Eisenbahn  - Direk- 
tionshezirks  Köln  (rechtsrh.) , Fracht- 
sätze der  Klassen  5 und  6 (Eisen  der 
Spezialtarife  I und  II)  für  den  Verkehr 
mit  der  Station  Kütten.scheid  des  Eisen- 
babn-Direktionsbezirks  Köln  (rechtsrh.), 
Frachtsätze  der  Klasse  12  (rohe  Baum- 
wolle) für  Sendungen  nach  den  Stationen 
Dieringhausen  und  Gummersbach  des 
Eisenbahn  - Direktionsbezirks  Köln 
(rechtsrh.),  Frachtsätze  für  die  Beförde- 
rung von  Eisenbahnschienen  und  Schie- 
nen-Befestigungsmitteln  (neue  Klasse  13) 
von  den  Stationen  Delstern  und  Har- 
korten des  Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Elberfeld  nach  den  Hafenstationen  so- 
wie von  den  Rheinisch  - Westfälischen 
Versandstationen  nach  den  Stationen 
Cuxhaven  und  Harbnrg  U.  E.  der  Unter- 
elbescben  Eisenbahn  und  Brake,  Elsfleth 
und  Nordenham  der  Oldenburgischen 
Staatsbahnen,  endlich  Aenderungen  und 
Berichtigungen.  Soweit  durch  die  letz- 
teren Erhöhungen  eintreten,  bleiben  die 
bisherigen  Frachtsätze  bis  zum  15-  Sep- 
tember d.  J.  in  Kraft. 

Elberfeld,  den  27.  Juli  1889.  (1794) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 
Main -Neckarbahr.  Zum  diesseitigen 
Lokalgütertarife  sowie  dem  Gütertarife 
der  Main-Neckarbahnstationen  mit  Mann- 
heim Badisch,  und  Sachsenhausen  Staats- 
bahn tritt  am  1.  August  1.  J.  der  XII. 
Nachtrag  in  Kraft. 

Näheres  bei  den  Güterexpeditionen. 
Darmstadt,  den  23.  Juli  1889.  (1795) 

Direktion  der  Main-Neckarbahn. 
Nassau-Badischer  Güterverkehr.  Zum 
Tarif  vom  1.  April  1889  für  den  oben- 
bezeichneten  Verkehr  ist  der  Nachtrag  I 
zum  1.  August  d.  J.  erschienen,  enthal- 
tend ausser  einigen  Berichtigungen  eine 
Aenderung  des  Artikelverzeichnisses  des 
Ausnahmetarifs  I a (Holz  etc.),  sowie  Be- 
stimmungen über  die  Abfertigung  von 
Gütersendungen  im  Verkehre  mit  Sta- 
tionen der  Schmalspurhahn  Zell  i.  W.- 
Todtnau  etc. 

Soweit  der  Nachtrag  Erhöhungen  ent- 
hält, treten  diese  erst  mit  dem  15.  Sep- 
tember 1889  in  Kraft. 

Das  Nähere  ist  auf  den  Stationen  zu 
erfahren. 

Frankfurt  a/M.,  den  29.  Juli  1889.  (1796) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 
Obstverkehr  mit  Niederland.  Die  in 
der  Bekanntmachung  vom  27.  Mai  d.  J. 
veröffentlichten  Frachtermässigungen 
bezw.  Frachtbegünstigungen  finden  in 
gleicherweise  für  den  Niederländischen 
Verkehr  mit  Basel,  Waldshut  etc.  mit 
Gültigkeit  bis  Ende  Dezember  d.  J.  An- 
wendung. 

Die  zur  Ausfuhr  über  die  Niederländi- 
schen Häfen  bestimmten  Sendungen  von 
frischen  Aepfeln , Birnen , Pflaumen, 
Zwetschen  und  Nüssen  werden  in  dem 
Niederländisch  - Südwestdeutschen  Ver- 
kehre, dem  Niederländischen  Verkehre 
mit  Basel,  Waldshut  etc.  und  in  dem 
Niederländisch-Bayerischen  Verkehre  bei 


Aufgabe  von  10  000  kg  gleichfalls  bis 
Ende  Dezember  d.  J.  zu  den  Sätzen  des 
Ausnahmetarifs  2 befördert. 

Im  Verkehre  mit  Württemberg  findet 
eine  Ermässigung  für  Obstsendungen 
nicht  statt. 

Köln,  den  27-  Juli  1889.  (1797) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Obstverkehr  mit  Belgien.  Im  An- 
schlüsse an  unsere  Bekanntmachung  vom 
27.  Mai  d.  J.  bringen  wir  zur  Kenntniss, 
dass  für  die  zur  Ausfuhr  über  die  Bel- 
gischen Häfen  bestimmten  Sendungen 
von  frischen  Aepfeln,  Birnen,  Pflaumen, 
Zwetschen  und  Nüssen  bei  Aufgabe  von 
10  000  kg  bis  Ende  Dezember  d.  J.  die 
Sätze  des  Ausnahmetarifs  2 Anwendung 
finden. 

Im  Verkehre  mit  Württemberg  findet 
eine  Ermässigung  für  Obstsendungen 
nicht  statt. 

Köln,  den  27.  Juli  1889.  (1798) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Frankfurt  - Hessischer  Güterverkehr. 
Am  1.  August  d.  J.  kommt  der  Nach- 
trag IV  zum  Frankfurt-Hessischen  Güter- 
tarif zur  Einführung. 

Derselbe  enthält  ausser  mehrfachen 
Berichtigungen  bezw.  Ergänzungen  an- 
derweite Fassung  des  Artikelverzeich- 
nisses des  Ausnahmetarifs  für  Holz, 
sowie  Aenderung  der  Bestimmungen  über 
die  Frachtberechnung  des  Ausnahme- 
tarifs für  bestimmte  Stückgüter. 

Die  erhöhten  berichtigten  Entfernungen 
Obernhof-Wilhelmsbad  und  Soden-Mons- 
heim  auf  111  hezw.  95  km  erhalten  erst 
vom  15.  September  d.  J.  ab  Geltung. 

Der  Tarif nachtrag  ist  durch  die  Ex- 

editionen  zu  beziehen,  woselbst  auch 

as  Nähere  zu  erfahren  ist. 

Frankfurt  a/M.-,  den  30.  Juli  1889.  (1799) 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen  : 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Saarkohlen  - Verkehr  nach  Stationen 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringeii. 
Am  1.  August  1.  J.  tritt  zum  Ausnahme- 
tarif Nr.  9 vom  1.  März  1889  für  den  vor- 
genannten Verkehr  der  Nachtrag  I,  eine 
Aenderung  der  Transportbestimmungen, 
Entfernungen  für  Rixheim  usw.  ent- 
haltend, in  Kraft. 

Der  Nachtrag  wird  an  die  Besitzer  des 
Haupttarifs  unentgeltlich  verabfolgt. 

Köln,  den  30.  Juli  1889.  (1800) 

Königliche  Eisenhahndirektion 
(linksrheinische). 

Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Eisenbahnverband ; hier  Heft  5 zu 
Theil  III  vom  1.  September  1889.  Am 
1.  September  1889  tritt  als  Heft  5 zu 
Theil  in  des  Oesterreichisch-Ungarisch- 
Bayerischen  Verbandsgütertarifs  ein  Aus- 
nahmetarif für  die  Beförderung  von  Ge- 
treide, Hülsenfrüchten,  Malz,  Mühlenfa- 
brikaten und  Oelsaaten  zwischen  den  in 
Galizien  gelegnen  Stationen  der  K.  K. 
priv.  Kaiser  Ferdinands-  Nordbahn  und 
der  K.  K.  priv.  Oesterreichischen  Staats- 
hahnen und  der  in  Verbindung  mit  die- 
sen verwalteten  Eisenbahnen,  dann  den 
Stationen  der  K.  K.  priv.  Galizischen 
Carl  Ludwigbahn  und  der  K.  K.  priv. 
Lemherg-Czernowitz- Jassy  - Eisenbahnge- 
sellschaft (Oesterr.  Linien)  einerseits  und 
Stationen  der  Kgl.  Bayerischen  Staats- 
eisenbahnen anderseits  in  Wirksamkeit. 

Durch  gegenwärtigen  Tarif  wird  das 
Heft  I für  den  Gahzisch- Süddeutschen 
Getreideverkehr  vom  1.  Februar  1882 
sammt  den  Nachträgen! — IV  hierzu  auf- 
gehoben. 


Gleichzeitig  treten  die  im  proviso- 
rischen Ausnahmetarife  vom  1.  Februar 
1887  für  den  Transport  von  Getreide  etc. 
ab  Husiatyn  (loco  und  transit)  für  Mün- 
chen C.  B.,  München  O.  B.,  München 
S.  B.  und  Rosenheim  enthaltenen  Fracht- 
sätze ausser  Kraft. 

Insoweit  Frachterhöhungen  eintreten, 

feiten  die  seitherigen  Frachtsätze  noch 
is  zum  15.  Oktober  1889. 

München,  den  27.  Juli  1889.  (1801) 

Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 

Deutsch  - Russischer  Eisenbahnver- 
band.  Nach  Mittheilung  des  Verwal- 
tungsrathes  der  Grossen  Russischen 
Eisenbahngesellschaft  vom  5./17.  Juni 
d.  J.  ist  die  Einfuhr  von  Kartoffeln,  Kar- 
toffelschalen, Blättern  des  Kartoffelkrau- 
tes, Karsoffelabfällen  sowie  auch  jeglicher 
Geräthe,  wie  Kisten,  Säcke  usw.,  welche 
zur  Bedeckung  und  Verpackung  von  Kar- 
toffeln gedient  haben,  nach  Russland  ge- 
setzlich verboten. 

Bromberg,  den  23.  Juli  1889.  (1802) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 
Eisenbahn  - Direktionsbezirk  Altona. 
Ausnahmetarif  für  Frachtstückgttter 
zur  Ausfuhr  über  See  nach  ausser- 
deutschen  Ländern.  Im  Anschluss  an 
die  Veröffentlichung  vom  9.  April  d.  J. 
wird  bekannt  gegeben,  dass  der  vorbe- 
zeichnete  Ausnahmetarif  auch  Anwen- 
dung im  Verkehre  nach  den  nachbenann- 
ten, für  die  überseeische  Ausfuhr  von 
Frachtstückgütern  in  Betracht  kommen- 
den Seehafenstationen  findet; 

Hamburg  der  Lübeck-Büchener  Eisen- 
bahn, 

Lübeck  der  Mecklenburgischen  Fried- 
rich Franz-  und  der  Eutin-Lübecker 
Eisenbahn. 

Altona,  den  28.  Juli  1889.  (1803) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Grossh.  Badische  Staatseisenbahnen. 
Zu  dem  auch  im  Verkehr  der  diesseiti- 
gen Station  Basel  mit  Schweizerischen 
Stationen  Anwendung  findenden  Trans- 
port r e g 1 e m e nt  der  Schweize- 
rischen Bahnen  vom  1.  Juli  1876  ist 
mit  Gültigkeit  vom  1.  August  1.  J.  der 
IX.  Nachtrag  erschienen. 

Derselbe  enthält  Bestimmungen  hin- 
sichtlich der  Verpackung,  der  Verladu:^ 
und  des  Transports  des  Explosivstoffe 
„ F a V i e r.“ 

Karlsruhe,  den  30.  Juli  1889.  (1804) 

Generaldirektion. 


Oberhessische  Eisenbahnen.  Am 
1.  August  gelangt  der  Nachtrag  II  zum 
Anhang  A unseres  Lokal  - Gütertarifs, 
enthaltend  anderweite  Bestimmungen 
über  die  Frachtberechnung  und  Anwen- 
dung des  Ausnahmetarifs  für  bestimmte 
Stückgüter,  zur  Einführung. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Güter- 
expeditionen. 

Giessen,  den  30.  Juli  1889.  (1805) 

Grossherzogliche  Direktion. 


Schlesisch-Polnischer  V er band-Güter- 
verkehr.  Mit  dem  1/13.  September  d.  J. 
alten/neuen  Stils  tritt  der  Tarif  für  den 
Schlesisch  - Polnischen  Verband  - Güter- 
verkehr vom  20.  Juni  1883  nebst  Anhang 
vom  1.  August  1888  (für  den  Steinkohlen- 
verkehr) und  sämmtlichen  Nachträgen 
ausser  Kraft. 

Da  die  Einführung  eines  neuen  Tarifa 
an  Stelle  des  aufgehobenen  zu  dem  ge- 
dachten Termin  voraussichtlich  nicht 
wird  erfolgen  können,  so  werden  von  da 
I ab  bis  aut  weiteres  Gütersendungen  von 


III 


und  nach  den  bisherieren  Verbandstatio- 
nen  der  Warschau  - Wiener,  Warschau- 
Terespoler  und  Lodzer  Fabrikbahn  mit- 
telst Umkartiruns  in  Sosnowice  W.W.  E. 
zu  tbeilweise  höheren  Frachtsätzen  als 
bisher  zur  Abfertigung  gelangen. 

Welche  Frachtsätze  für  Sendungen  von 
und  nach  Sosnowice  J.  D.  E.  loco  und 
transito  vom  13.  September  ab  zur  Ein- 
führung gelangen  werden,  bleibt  beson- 
derer Publikation  Vorbehalten. 

Breslau,  den  1.  August  1889.  (1806) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  V erbandverwaltungen. 

Ostdeutsch-Oesterreichischer  Verband- 
tarif. Theil  II  Heft  1.  Vom  15.  August 
d.  J.  kommen  mit  Gültigkeit  bis  auf 
weiteres,  längstens  bis  zum  31.  Dezember 
d.  J.  direkte  Ausnahmefracbtsätze  für 
Puddelofen-,  Scbweissofen-,  Konverter- 
und  Friscbfeuersch  lacken  in  Mengen  von 
mindestens  10000  kg  auf  einen  Fracht- 
brief und  Wagen  von  Segen  Gottes 
(Oesterreichisch-Ungarische  Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft) nach  Oberschlesischen 
Hochofenstationen  zur  Einführung.  Ueber 
die  Höhe  derselben  gehen  die  bezüg- 
lichen Stationen  Auskunft. 

Breslau,  den  27.  Juli  1889.  (1807) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 

Mit  dem  3.  Ai^ust  d.  J.  werden  die 
an  der  neueröffneten  Strecke  Wrist- 
Itzehoe  des  Eisenbahn- Direktionshezirks 
Altona  gelegenen  Stationen  Kelling- 
husen,  Lockstedter  Lager  und 
Edendorf  in  den  Staats  bahnverkehr 
Köln  (linksrheinisch)  - Altona  einbe- 
zogen. 

lieber  die  zur  Anwendung  kommenden 
Frachtsätze  gehen  die  betheiligten  Güter- 
expeditionen nähere  Auskunft. 

Köln,  den  3.  August  1889.  (1808) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenhahndirektion 
(linksrheinische). 

Brölthaler  Nachbarverkehr.  Am 
1.  August  1889  kommt  unter  Aufhebung 
des  bezüglichen  Tarifs  vom  1.  September 
1887  ein  neuer  Tarif  für  die  Beförderung 
von  Frachtgütern  zwischen  den  Sta- 
tionen der  Eisenbahn  - Direktionsbezirke 
Köln  (rechtsrheinisch),  Köln  (links- 
rheinisch), Elberfeld  (einschliesslich  der 
Eisern -Siegener  Eisenbahn),  Hannover 
und  Altona  einerseits  und  Stationen  der 
Brölthaler  Eisenbahn  andererseits  zur 
Einführung.  Die  Frachtsätze  für  die 
, Stationen  Hermeskeil,  Keil,  Pluwig, 
Reinsfeld,  Ruwer,  Schillingen,  Waldrach 
und  Zerf  des  Eisenbahn  - Direktionsbe- 
zirks Köln  (linksrhein.)  treten  erst  mit 
dem  Tage  der  Betriebseröfinung  dieser 
Stationen  in  Kraft. 

: Das  Nähere  ist  hei  den  betreffenden 
I Güterexpeditionen  zu  erfahren,  bei 
'Welchen  der  neue  Tarif  zum  Preise  von 
’ SO  /!§  auch  käuflich  zu  haben  ist. 

Köln,  den  27.  Juli  1889.  (1809) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Zum  Gütertarife  für  den  Verkehr  zwi- 
schen  Stationen  des  Eisenbahn  - Direk- 
tionshezirks Köln  (rechtsrheinisch)  usw. 
einerseits  und  Stationen  der  Oldenbur- 
gischen  Staatseisenbahnen  andererseits 
vom  1.  Juli  1887  gelangt  zum  1.  August 
d.  J.  der  Nachtrag  V zur  Ausgabe. 

Derselbe  enthält  ausser  sonstigen  Aen- 
derungen  und  Ergänzungen  Entfer- 
nungen für  die  Stationen  Bunnen  und 
I Hohenkirchen  der  OldenburgischenStaats- 
uisenbahnen. 

Näheres  ist  hei  den  betheiligten  Güter- 
«xpeditionen  zu  erfahren. 

Oldenburg,  den  26.  Juli  1889.  (1810B&W) 

Grossherzogliche  Eisenbahndirektion. 


Elbeumschlags-Verkehr.  Die  in  der 
Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisen- 
bahnverwaltungen Nr.  53  vom  13.  Juli 
1889  sub  Post  1642  und  im  Verordnungs- 
blatt des  K.  K.  Handelsministeriums  für 
Eisenbahnen  und  Schifffahrt  Nr.  81  vom 
13.  Juli  1889  sub  Post  1828  publizirte 
Frachtermässigung  für  Reis  von  Laube, 
Tetschen/Bodenhach  » Landungsplatz, 
Aussig'Landungsplatz,  Schönpriesen=Um- 
schlag  und  Dresden«Elbkai  nach  den 
Wiener  Bahnhöfen  findet  14  Tage  nach 
erfolgter  Publikation  im  Verordnungs- 
blatt des  K.  K.  Handelsministeriums 
für  Eisenbahnen  und  Schifffahrt  bis  auf 
weiteres,  längstens  bis  Ende  Dezember 
1889  unter  den  gleichen  Bedingungen  und 
Modalitäten  für  Reis  von  Laube,  Tet- 
schen/BodenbachsLandungsplatz,  Aussig* 
Landungsplatz,  Schönpriesen  = Umschlag 
und  Dresden=Elbkai  nach  Brünn  St.  E.  G. 
Anwendung. 

Wien,  am  29.  Juli  1889  (1811) 

K.  K.  priv.  Oesterr.  Nordwesthahn 
und  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn. 

3.  Personen-  nnd  Gepäckverkehr. 

Mit  dem  15.  September  d.  J.  kommt 
die  direkte  Personen-  und  Gepäckabfer- 
tigung 

a)  von  Immelborn  nach  Arnstadt,  Kosen, 
Mühlhausen,  München,  Oberhof,  Wei- 
mar, Weissenfels,  Würzburg  und 
Zella=Mehlis, 

b)  zwischen  Immelborn  und  Bad  Kissin- 
gen,  Bamberg,  Bremen,  Dresden, 
Frankfurt  a/M.,  Hamburg,  Hannover, 
Jena  und  Nürnberg 

zur  Aufhebung. 

Meiningen,  den  26.  Juli  1889.  (1812) 

Die  Direktion 

der  Werra-Eisenbahngesellschaft. 

4.  Yermischte  Bekanntmachungen. 

K.  K.  priv.  Galiz.  Carl  Ludwigbahn. 
Errichtung  einer  Fahrkarten- Ausgabe - 
und  Gepäck-Aufnahmestelle  sowie  eines 
Speditionsbüreaus  der  K.  K.  priv.  Galiz. 
Carl  Ludwigbahn  in  der  Stadt  Lemberg. 

Vom  15.  August  1889  wird  in  der  Stadt 
Lemberg  (Hotel  George)  eine  Fahrkarten- 


Ausgabe  - und  Gepäck  - Aufnahmestelle, 
sowie  ein  Speditionsbüreau  der  K,  K- 
priv.  Galiz.  Carl  Ludwigbahn  eröffnet, 
welche  sich  mit  folgenden  Agenden, 
deren  Ausführung  der  Speditionsfirma 
Jos.  J.  Leinkauf  übertragen  worden  ist, 
befassen  wird  u.  zw.: 

a)  mit  der  Ausgabe  der  gewöhnlichen 
Civil  - Fahrbillets  für  den  Lokalver- 
kehr der  K.  K.  priv.  Galiz.  Carl 
Ludwigbahn,  sowie  für  den  inlän- 
dischen Anschluss  verkehr  via  Prze- 
mjrsl,  Tamow,  Podgorze  und  Krakau; 

b)  mit  der  Ausgabe  von  Tour-  und  Re- 
tourbillets; 

c)  mit  der  Entgegennahme  von  Bestel- 
lungen für  zusammenstellbare  Rund- 
reisehefte ; 

d)  mit  der  Aufnahme  und  Expedition 
von  Reisegepäck  im  Lokal-  und  in- 
ländischen Anschlussverkehr  zu  allen 
Kurier-,  Personen-  und  gemischten 
Zügen  der  K.  K.  priv.  Galiz.  Carl 
Ludwigbahn; 

e)  mit  der  Ertheilung  von  Auskünften 
in  allen  Tarif-  und  Transportangele- 
genheiten, jedoch  ohne  Verbindlich- 
keit für  die  Bahnanstalt  und 

f)  mit  dem  Verkaufe  von  Tarifen. 

Dieses  Btireau  wird  dem  Publikum 

an  Wochentagen  von  8 bis  12  Uhr  Vor- 
mittags und  von  2 bis  6 Uhr  Nachmit- 
tags und  an  Sonn-  und  Feiertagen  von 
8 bis  12  Uhr  Vormittags  geöffnet  sein. 

Wien,  deö  29.  Juli  1889.  (1813) 

Die  Generaldirektion 
der  K.  K.  priv.  Galiz.  Carl  Ludwigbahn. 


II.  NicbtaintL  Belanntmachoiigen. 

SBerfii®  t.  ioI(5.  aSBe^CWen  aeij6.  So»« 
^auft^ann  fict 

fl.  aLi-ui,  öetlin  W. 

SDtauerftt.  U. 
(frar.coäufenimng  — SE^eitjafitung 


Crärten-Spritzbüchse  f.  5—9  M,  sowie  Hydronette  15—22  J&.,  als  das 
Fachhewährteste  dringend  endpfehlend,  im  Staatsdienste  theilweise 
schon  eingeführt,  sowie  Prämiirung  der  Berlinischen  Feuerversicherung  zur  Seite; 
Näh.  grat.  Quermann,  Fahr.  i.  Fulerum  b/Miilheim  a/Ruhr. 


Die  Portland-Cement-Fabrik 

Dyekerhoff  & Söhne 

in  Amöneburg  bei  Biebrich  am  Rhein 
liefert  ihr  bewährtes  vorzügliches  Fabrikat  unter  Bürg- 
schaft für  höchste  Festigkeit  und  Zuverlässigkeit. 


Goldene  Productionsfähigkeit  der  Fabrik:  500000  Fässer  pro  Jahr. 
Staats-Medaille.  Niederlagen  an  allen  bedeutenderen  Plätzen. 


Medaille 

Breslau 

1869 


Goldene 
Medaille, 
höchste 
Auszeich- 
nung im 
Intematio- 
nalenWett- 
streit  Arn- 
heim (Hol- 
land) 1879. 


Verdienst- 
MedaUle 
Wien  1873. 

Goldene 
Medaüle 
Offenbach 
a/M.  1879. 

Diplom  A: 
Erster  Preis 
für  ausge- 
zeichnete 
Leistung 
Kassell870. 


IV 


uttb 

(Eifcntotiflructtottcu,  „ _ _ _ _ 

fowie  fertige  a«ßeablccf>bautcn  wnb  ctfetiie  ©acber  unb  ^eden  liefert 
fif^netl  Uttb  biltigft  bte  f^abrif  öott 

3®tlb»  ^tUmonn#  tu 


Carl  Schenck,  Eisengiesserei  nnd  Waagenfabrik,  Darmstadt, 

®.  m.  SB.  19295. 


Schenck’s  Registrirapparat  sutit  siufbrutfcn  bcg 

iittf  «RiHcte 


Hamburger  Cigarren  Versand -Geschäft 

W.  Lautrup,  Hamburg 

empfiehlt  sich  den  geehrten  Rauchern  durch  billige  und  reelle  Bedienung. 
Vertreter  gesucht,  die  in  leinen  Kreisen  Connexionen 


ManiilieimerMaschiiienfabrikMohr&Federliaff,Maniiheim 

langjährige  Specialität; 

Krahnen  und  Heberorriclitungen  |eder  Art 

“ ■ Hydraulisclie  Kralmen,  Handkralmen. 


Bockkrahnen,  Laufkrahnen.  Vfaggonkrahnen. 

Patent  - »icherlieits  - AutBUffc 

für  Hand-,  Dampf-  und  hydraulischen  Betrieb, 
den  neuesten  Anforderungen  entsprechend. 

(D.  R.-P.  40708.  D.  R.-P.  30391.) 
Speise-Aufzüge.  *^8 

WVaaSCH  jeder  Construction  und  Tragkraft, 
mit  u*  ohne  selbstthätigen  Billetdruckapparat 
rD  R -P  15251.  mit  und  ohne  Geieisunterbrechung. 

WaKgonwaageii,  CtepäeUzeigerwa  agen, 

Transportable  Locomotiv-Controllwaa  gen. 


Materialprüfungsmaschinen 

mit  Schreibapparat 

(D.  R.-P.  16960.) 


Rootsgebläse, 
Feldschmieden,  Schmiedeherde. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  f der  Zeitung  des  Vereins  Deutschen 

WJvTortücher  »«dacte«:  S.  Hermann  in  Berlin  SW,  Beuthstrasse  & J 
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Deutsclier  Elsenl)aliii-Terwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

IVeumindzvraiiKig^stei*  «falirg-ang-. 


Berlin,  den  7.  Angust  1889. 


Friedrich  List  als  Vorkämpfer 
für  die  Deutschen  Eisenb. 
(Schluss.) 

V ereins-Mittheilungen : 

Neue  Vereins-Bahnstrecken. 

V ereins-Kilometerzeiger. 

V ereins-Güterwagenpark-V  erz. 
Rundschreiben. 

Aus  dem  Deutschen  Reich: 
Vereinigung  der  Städte  Ottensen 
und  Altona. 

Ergänzung  und  Abänderung  des 
§ 52  des  Betriebsreglements 
für  die  Eisenbahnen  Deutsch- 


lands, sowie  der  Anlage  D zu 
diesem  Reglement. 

Betriebseröffnungen.  ; 

Eröffnungen  von  Stationen. 

Herabsetzung  des  Gütertarifs  der 
Württembergischen  Eisenb . 

Altona  - Kaltenkirchener  Eisen- 
bahngesellschaft. 

Hessische  Ludwigsbahn. 

Koblenbedarf  der  Badischen  E. 

Ursprungszeugnisse  für  die  nach 
Italien  bestimmten  Güter. 

Wettbewerbsentwürfe  für  dieGe- 
bäude  des  neuen  Central-Per- 
sonenbahnhofes  in  Köln. 


a 1 1 1 

Der  Berliner  Pferdebahnverkehr. 
Der  Verkehr  auf  dem  Rheine. 
Aus  Frankreich: 
Parlamentarisches. 

Die  Pariser  Stadtbahn. 
Unterbringung  der  Reisenden  in 
den  Zögen. 

Sonntagsruhe. 

Versorgung  von  Paris  mit  Le- 
bensmitteln. 

Neue  Eisenbahnwagen  I.  Klasse. 
Güterverkehr  von  Marseille. 

Der  neue  Hafen  von  Calais. 
Aus  Südamerika: 

Venezuela. 


Uruguay. 

Argentinien. 

Verwendung  des  Magnesiums 
zu  Signallichtern. 
Verschiedenes: 

VerschiedeneGeschwindigkeiten. 
Personalnachrichten : 

Reichseisenbahnen  in  Eisass- 
Lothringen. 

Preussische  Staatsbahnen. 
Amtliche  Bekanntmachungen : 

1.  Güterverkehr. 

2.  Personen-  u.  Gepäckverkehr. 

3.  Verdingungen. 

Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 


Friedrich  List 


als  Vorkämpfer  für  die 
Von  Hugo  : 
(Schluss  a 

List  als  Nicht-Techniker. 

Weder  Fachmann  im  Eisenbahn  baue,  noch  Techniker  war 
List,  wie  ja  überhaupt  die  neue  Transportkunst  zu  seiner 
Zeit  in  Deutschland  erst  im  Werden  stand.  Kein  Wunder 
daher,  dass  er  viele  Jahre  lang  mit  zäher  Beharrlichkeit  an 
dem  alten,  in  Amerika  ursprünglich  vorwiegenden  System  der 
' sogenannten  Holzbahnen  festhielt  und  dasselbe  auch  für 
Lokomotivbetrieh  geeignet  erachtete.  Er  unterschied  drei 
Hauptarten  von  Eisenbahnen: 

1.  Die  massiven  Englischen  Steinpfeilerbahnen  mit 
Schienen  (rails)  aus  Guss-,  Schmiede-  oder  Walzeisen,  welche 
vermittelst  gusseiserner  Stühle  (chairs)  auf  den  Steinquadern 

' befestigt  waren.  Die  Kosten  einer  solchen  Bahn  mit  Aus- 
weichplätzen berechnete  List  auf  92  509  Thaler  für  die  Deutsche 
Meile. 

2.  Die  Amerikanischen  Steineisenbahnen  mit  zwei,  aus 
aneinander  gereihten  Steinblöcken  gebildeten  Reihen  von  Unter- 
lagen für  die  unmittelbar  darauf  befestigten,  leichten  Eisen- 
schienen; Kosten  90400  Thaler  für  die  Meile. 

3.  Die  Amerikanischen  Holzbahnen,  bestehend  aus  zwei 
Reihen  hölzerner,  auf  eben  solchen  Querschwellen  ruhender 
Längsbalken,  welche  einfach  mit  flachen  Eisenstäben  beschlagen 

' wurden.  Diese  Bauart  kam  auch  auf  der  bereits  erwähnten 
Schuylkillbahn  für  Dampfbetrieb  und  durch  Schönerer 


Deutschen  Eisenbahnen. 

flarggraff. 

US  Nr.  59.) 

auf  der  Pferdebahn  Budweis  - Linz  - Gmunden  zur  Ausführung. 
List  befürwortete  sie  angelegentlichst  für  Länder,  wo  Eisen 
theuer,  Holz  wohlfeil,  Kapital  nicht  in  Ueberfluss  vorhanden 
und  der  Verkehr  noch  mässig  sei.  Er  veranschlagte  die  Kosten 
zu  nur  25  500  Thaler  für  die  Meile.  Die  Holzbahnen  sollten  in  An- 
betracht der  billigen,  schnellen  und  sicher  rentirenden  Herstellung 
erst  den  Verkehr  „grossziehen“,  um  nach  Verlauf  von  6 bis 
10  Jahren  allenfalls  durch  Bahnen  von  massivem  Bau  ersetzt 
zu  werden.  Der  Gedanke  war  gut  — nach  Amerikanischen 
Verhältnissen  — , aber  an  Gegnern  fehlte  es  auch  nicht  und 
List  hatte  alle  Mühe,  die  Einwürfe  der  letzteren  durch  Ame- 
rikanische Beispiele  zu  entkräften. 

Als  die  erste  Deutsche  Eisenbahn  Nürnberg-Fürth 
beschlossen  war,  da  handelte  es  sich  zunächst  um  die  Wahl  des 
Oberbausystems , ob  nach  dem  Englischen  oder  nach  dem 
Amerikanischen  oder  nach  den  vielempfohlenen,  jedoch  uner- 
probten Systemen  des  Münchener  Akademikers  Ritter  Josef 
V.  Baader  und  des  Nürnberger  Professors  Kuppler.  Das 
Direktorium  der  Bahn  trat  deshalb  1833  mit  List  in  V erbindung, 
welcher  nun  zu  beweisen  suchte,  wie  sehr  die  ökonomische  Lage 
Deutschlands  mit  jener  Nordamerikas  übereinstimme  und  die 
Anwendung  der  Holzeisenhahnen  rechtfertige,  schliesslich  aber 
die  streckenweise  Anwendung  aller  bisher  bekannten  Oherbau- 
arten,  wodurch  auf  Grund  der  dann  gewonnenen  Erfahrungen 


eio  — 


dem  weiteren  Vaterlande  ein  grosser  Dienst  erwiesen  würde, 
vorschlug.  Direktor  Scharrer  ging  nicht  darauf  ein,  sondern 
suchte  wohlweislich  die  Fortschritte  der  Technik  mit  den 
volkswirthschaftlichen  Grundsätzen  zu  verquicken  *). 

Sehr  häufig  täuschte  List  sich  in  seinen  Berechnungen 
der  Bahnbaukosten,  die  er  nach  Amerikanischen  Beispielen  viel 
zu  gering  veranschlagte,  und  unterschätzte  den  zu  erwartenden 
Bahnverkehr,  was  freilich  leider  in  weit  späteren  Jahren  noch 
oft  der  Fall  war;  daher  nahm  er  auch  die  Kosten  der  Bahn 
Leipzig  - Dresden  zu  höchstens  50000  Th aler  für  die  Deutsche 
Meile  an  (welcher  Betrag  thatsächlich  um  ein  Vielfaches  über- 
schritten wurde),  und  erhoffte  bei  einem  Anlagekapital  von 
einer  Million  Thaler  nicht  weniger  als  14  % Dividende.  Wenn 
List  selbst  nach  Inbetriebsetzung  der  nach  Englischen 
Mustern  hergestellten  Nürnberg-Fürther  Bahn  immer  noch  für 
das  System  der  Holzbahnen  schwärmte,  so  darf  dabei  nicht 
vergessen  werden,  dass  um  das  Jahr  1836  nur  sehr  wenige 
Lokomotivbahnen  auf  dem  Europäischen  Festlande  in  Be- 
nutzung standen:  Nürnberg-Fürth,  Brüssel-Mecheln,  St.  Etienne- 
Lyon,  Paris-St.  Germain;  erst  1837  wurden  die  ersten  Theil- 
strecken  der  Leipzig-Dresdener  und  dev  Oesterreichischen  Nord- 
bahn befahren. 

Hinsichtlich  der  Betriebskraft  verwies  List  auf  die 
Deutsche  Erstlingsbahn,  wo  täglich  6 bis  8 Mal  Pferdewagen, 
dagegen  nur  2 oder  3 Mal  Lokomotiven  hin  und  her  fuhren, 
und  auf  Amerika,  wo  man  auf  den  meisten  Bahnen  anfangs 
mit  Pferden  und  erst  allmählich  nach  Bedürfniss  mit  Dampf- 
kraft beförderte.  „Man  wird“  — so  meinte  List  — „für  den 
Gütertransport  den  Pferdebetrieb,  bei  dem  man  sich  wenig 
verrechnen  kann,  überall  da  vorziehen,  wo'  sich  der  Dampf- 
transport als  nicht  einträglich  erweist;  auf  einigen  Konten 
wird  man  es  ebenso  mit  dem  Passagiertransport  halten.“ 
Gleich  dem  grossen  Franzosen  A r a g o und  dem  angesehenen 
Englischen  Ingenieur  Dr.  L a r d n e r bekannte  List  sich 
anlässlich  der  aufgetauchten  Projekte  für  Durchstechung  der 
Schwäbischen  Alp  als  schrofien  Gegner  von  Tunnels  für  Beför- 
derung von  Menschen. 

Kehren  wir  nach  dieser  Abschweifung  wieder  zu  unserem 
eigentlichen  Gegenstände  zurück! 

List  in  Prenssen  und  Baden. 

Während  an  dem  Schienenwege  zwischen  Leipzig  und 
Dresden  noch  Schaufel  und  Spaten  arbeitete,  begann  man 
anderwärts  Eisenbahnprojekte,  die  der  Alltagsverstand  ein  Jahr 
zuvor  als  Chimäre  belächelt  hatte,  nunmehr  ernstlich  in  Er- 
wägung zu  ziehen,  wozu  das  muthige  Vorgehen  des  kleinen 
Staates  Belgien  das  Seine  beitrug.  Vielerorts  entfalteten  Eisen- 
bahnausschüsse rege  Thätigkeit  und  schon  um  1835  standen 
etwa  16,  theilweise  sehr  lange  Bahnlinien  in  Deutschland  auf 
dem  Papiere.  Meist  aber  lösten  sich  die  Ausschüsse  wieder 
auf;  bald  ward  die  Konzession  versagt  oder  die  gewählte 
Bahnlinie  nicht  gebilligt,  bald  reichten  die  Subskriptionen  nicht 
aus,  usf. 

Für  alle  derartigen  Unternehmungen  von  grösserer  Be- 
deutung trat  List  in  Leipzig  journalistisch  fördersam  auf. 
Unter  dem  Titel:  „Ueber  die  Herstellung  eines 

Preussischen  Eisenbahnsystems“  übersandte  er 
eine,  die  Bahnverbindung  zwischen  Leipzig,  Magdeburg,  Berlin 
und  Hamburg  bezweckende  Denkschrift  an  den  König  und 
den  Kronprinzen  von  Preussen,  und  begab  sich  im  Frühjahr 
1835  selbst  nach  Berlin,  wo  er  mit  den  angesehensten  Mit- 
gliedern des  Berliner  Handelsstandes  zusammen  trat  und  ehren- 
volle Aufnahme  fand.  Die  von  ihm  betonte  militärische  Wich- 
tigkeit der  Bahnlinie  Berlin  - Köln  - Belgien  anerkannte  auch 


*)List’s  Beziehungen  zur  Ludwigs -. Eisenbahn  finden 
sich  ausführlich  geschildert  in  der  sehr  beachtenswerthen 
Jubiläums-Gedenkschrift  „Die  erste  Deutsche  Eisenbahn  mit 
Dampfbetrieb  zwischen  Nürnberg  und  Fürth  usw.“  von 
Dr.  RudolfHagen,  Nürnberg  1886. 


General  v.  Rühle  und  Wilh.  v.  Humboldt.*)  Wie  ja  : 
natürlich,  wünschte  List  Berlin  als  Mittelpunkt  für  das  zu  . 
schaffende  Eisenbahnnetz  Preussens.  Immerhin  war  das  Vor- 
gehen des  Berliner  Handelsstandes  blos  vorübergehend  und 
nicht  nachhaltig. 

Bezüglich  einer  S c h i e n e nv  e rb in  d u n g Mannheim-  : 
Basel  hatte  sich  List  im  Vereine  mit  Kommerzienrath 
Newhouse  mittelst  einer  Denkschrift  an  die  Badische  Stände- 
versammlung gewendet,  allein  ohne  viel  auszurichten,  da  die 
Grossherzogliohe  Regierung  sich  bereits  mit  der  Herstellung 
dieser  Linie,  und  zwar  in  Staatsregie,  beschäftigte,  doch  ward 
ihm  in  der  Kammersitzung  vom  31.  Juli  1835  auf  Antrag  Wel-  j 
k e r ’s  protokollarisch  der  Dank  für  seine  Bemühungen  um  frag-  ' 
liehe  Bahn  ausgesprochen.**) 

Mit  freudigem  Stolze  — ungeachtet  persönlicher  Miss-  ' 
erfolge  — sah  List,  wie  das  neue  Verkehrsmittel  sich  mehr  ii 
und  mehr  Bahn  brach  und  Deutschlands  Wohlstand  sichtlich 
sich  zu  heben  anfing.  Dies  bewog  ihn  zu  einer  denkwürdigen  ij 
litterarischen  Schöpfung.  Wie  er  sechzehn  Jahre  zuvor  mit  J-j 
seinem  „Organ  für  den  Deutschen  Handels-  und  Gewerbestand“  f 
das  Deutsche  Volk  mit  dem  Gedanken  eines  grossen  Zollreiches,  | 
das  nunmehr  seine  Verwirklichung  gefunden  hatte,  vertraut  v 
machte,  so  suchte  er  jetzt,  als  Mittelpunkt  aller  Eisenbahn-  ,• 
bestrebungen,  in  richtiger  Erkenntniss  des  praktischen  Werthes  f 
einer  gut  geleiteten  Presse,  durch  sein  \ 

„ Eisenbahn journal“ 

oder  „Nationalmagazin  für  neue  Erfindungen,  Entdeckungen 
und  Fortschritte  im  Handel  und  Gewerbe,  in  der  Land-  und 
Hauswirthschaft,  in  öffentlichen  Unternehmungen  und  Anstalten,  , 
sowie  für  Statistik,  Nationalökonomie  und  Finanzwesen“  (Altona  t 
und  Leipzig  bei  Hammerich)  das  Interesse  und  Verständniss 
für  ein  nationales  Verkehrswesen  und  dessen  Bedeutung  für  das 
Gewerbsleben  zu  wecken.  In  der  Ankündigung  des  Journals 
sagt  der  Herausgeber:  „Die  Verbreitung  eines  allgemeinen 
Deutschen  Eisenbahn  Systems  ist  ein  Hauptzweck  dieses  Blattes;  a 
das  Bestreben  der  Redaktion  geht  dahin,  richtige  An.sichten 
über  den  Nutzen  der  Eisenbahnen,  über  deren  zweckmässigste  •. 
Bauart  und  über  die  Richtung  der  Hauptrouten  zu  verbreiten. 
Die  Angelegenheiten  des  Zollvereins,  als  mit  dem  Deutschen  ' 
Eisenbahnsystem  in  innigster  Verbindung  stehend,  werden  be-  . 
sonders  berücksichtigt.“  Auch  die  Anlagekosten  und  Betriebs-  •. 
ergebnisse  der  erstellten  Bahnen  unterzog  List  eingehendster  .* 
Besprechung.  ) 

Das  Eisenbabnjournal,  welches  von  1835  bis  1837  in  vierzig 
Nummern  erschien  und  grösstentheils  vom  Stifter  selbst  ver- 
sorgt wurde,  ging  allen  ähnlichen  Zeitschriften  des  In-  und 
Auslandes  als  Muster  voran,  wenngleich  es,  vde  alle  Erstlings- 
versuche auf  neuerschlossenen  Gebieten,  keineswegs  frei  von  ^ 
Mängeln  war.***)  Gerade  diese  Zeitschrift  — eine  wahre  Chronik  . 
der  Eisenbahnen  — beleuchtet  so  recht  L i s t ’s  Antheil  an  der 
grossen  Umwälzung  in  den  nationalen  Verkehrsmitteln.  Nur 
einige  Punkte  mögen  aus  dem  Journale  herausgehoben  sein.  > 
Mit  Nachdruck  erörterte  List  die  Eisenbahnlinien  Hamburg- 
Berlin -Magdeburg -Leipzig  und  Mannheim-Basel.  In  einen  • 
interessanten  Streit  gerieth  er  wegen  der  von  Ausländern  be- 
vormundeten Hannoverisch-Hanseatischen  Strecke.  Verschiedene 
Bahngesellschaften  beriefen  nämlich  damals  mit  Vorliebe  fremd- 


*)  Ein  „Deutsches  Eisenbahnsystem  in  militärischer  Be-  . 
Ziehung“  erörterte  List  in  der  „Allg.  Militärzeitung“  1836, 
worin  unter  sechs  ganz  besonders  empfohlenen  Linien  auch 
die  Bahnen  Würzburg  - Nürnberg  und  Augsburg  - München  er- 
scheinen. 

**)  Denkwürdig  bleiben  in  der  Geschichte  des  Deutschen 
Eisenbahnwesens  die  wirkungsvollen  Erklärungen  des  Bayeri- 
schen Ministers  Fürsten  v.  Oettingen-Waller stein  in 
den  Kammersitzungen  1837  zu  Gunsten  der  beschleunigten  Her- 
stellung eines  Bayerischen  Staatseisenbahnsystems. 

***)  Die  „Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwal- 
tungen“ trat  erst  über  ein  Vierteljahrhundert  ^äter  ins  Leben. 

— S.  auch  den  Artikel  vom  Eisenbahndirektor  Jos.  Lehmann 
„Fr.  List’s  Eisenbahnjoumal“  im  Jahrgang  1861  S.  137  und  149 
d.  Ztg. 
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ländische,  meist  Englische  und  Belgische  Ingenieure  als  Sach- 
verständige uni  Bearbeiter  der  Entwürfe ; *)  auch  den  ersten 
Entwurf  jener  Linie  hatte  man  den  Händen  der  Englischen  In- 
genieure und  Kapitalisten  V i g n o 1 e s und  Taylor  übergeben ; 
zudem  hatte  Elliot,  der  Verfasser  der  Remarks,  die 
Schwierigkeiten  eines  allgemeinen  Deutschen  Eisenbahnsystems 
darzustellen  gewagt  und  behauptet,  dass  Deutschland  nicht 
reich  genug  sei  und  unbedingt  der  Englischen  Hilfe  bedürfe. 
List  aber  bekämpfte  mit  kräftigen  Worten  das  schädliche 
Herbeiziehen  ausländischer  Kräfte ; er  betonte,  dass  die  indu- 
strielle Wiedergeburt  Deutschlands  zum  Durchbruch  komme 
und  dass  die  Eisenbahnen  — ob  sie  nun  rentiren  oder  nicht  — 
einen  reinen  Zuwachs  zum  Nationalvermögen  bedeuten,  und  be- 
merkte: „Herrn  Elliot  sei  kund  und  zu  wissen,  dass  wir  in 
Deutschland  gewohnt  sind  zu  gehen,  bevor  wir  laufen  und  uns 
wie  andere  vernünftige  Leute  nach  der  Decke  strecken ; so  thut 
man  in  Nürnberg,  so  wird  man  es  auf  allen  übrigen  Eisenbahnen 
halten.“ 

Mit  vieler  Berechtigung  widerlegt  List  die  ängstlichen 
Einwürfe  über  die  zu  hohen  Kosten  der  Schienenwege,  wie  sie 
damals  allerdings  England  aufzu  weisen  hatte,  indem  er  (Journal 
S.  109)  ziffermässig  zu  beweisen  sucht,  dass  die  Bausummen  der 
Englischen  Eisenbahnen  allein  schon  wegen  der  riesigen  Kosten 
der  parlamentarischen  Genehmigung  aller  Eisenbahngesetzent- 
würfe, welche  z.  B.  für  die  London-Birminghambahn  1 890000  Jl 
und  für  die  grosse  westliche  Bahn  3 150  000  Jl  betrugen,  keinen 
richtigen  Maassstah  für  Deutschland  abzugeben  vermögen. 

Als  Mittel  zum  Zweck,  die  Eisenbahnen  zur  Grundlage 
eines  grossen  nationalen  Tranportsystems  zu  machen,  hielt 
List  die  Schaffung  freiwilliger,  vorbereitender  Eisenbahn- 
auss;hüsse  in  den  einzelnen  Städten  behufs  Gründung  von  kon- 
zessionirten  Eisenbahngesellschaften.  Im  zweiten  Jahrgange  des 
Journals  findet  sich  (S.  130)  abgedruckt  sein  an  die  Direktionen 
sämmtlicher  Deutscher  Eisenbahngesellschaften  ergangener  Vor- 
schlag nebst  dem  Entwürfe  einer  bezüglichen  Vereinbarung  zum 
Zwecke  der  Anstellung  technisch  gebildeter,  erfahrener  „ R e - 
sidentingenieure“  in  Nordamerika,  England,  Belgien, 
allenfalls  auch  in  Frankreich,  welche  von  den  dortigen  Eisen- 
bahnen und  allen  zugehörigen  Neuerungen  Einsicht  zu  nehmen 
und  darüber  an  ein  auf  gemeinschaftliche  Kosten  zu  errichten- 
des „Deutsches  Central-Korrespondenzbüreau“ 
zu  berichten  hätten.  Wer  sähe  hierin  nicht  den  Grundgedanken 
der  gegenwärtig  in  mehreren  Ländern  seitens  des  Deutschen 
Reiches  angestellten  „technischen  Gesandtschaftsattach6s“,  bezw. 
des  „Vereins  Deutscher  Eisenbahn  Verwaltungen“  ? Auf  letzt- 
erwähnten Vorschlag  List ’s  einzugehen,  erklärte  sich  jedoch 
nur  die  — 1836  ins  Lehen  getretene  — Leipzig-Dresdener  Eisen- 
bahngesellschaft bereit. 

1836  besuchte  List  die  schwäbische  Heimath,  von  Freund 
und  Gegner  herzlich  aufgenommen.  Seine  Bitte  um  bürger- 
liche Rehabilitirung  ward  von  der  Stadtdirektion  Stuttgart 
(■jahschlägig  beschieden  mit  dem  Bemerken , dass  er  gemäss 
einer  Verfügung  des  Königs  als  Ausländer  behandelt  werden 
solle,  welchem  der  Aufenthalt  ira  Königreiche  auf  Wohlver- 
halten zu  gestatten  sei.  Dies  trieb  ihn  wieder  nach  Leipzig 
zur  Weiterführung  des  Eisenbahnjournals  zurück,  wo  ihn  eine 
unerwartete  Nachricht  empfing:  das  Journal  wurde  plötzlich 
aus  bis  heute  unaufgeklärten  Gründen  in  Oesterreich,  wo  es 
viel  gelesen  ward,  verboten  und  damit  sein  Lebensfaden  abge- 
schnitten. 

List  in  Thüringen  und  in  Augsburg. 

Nicht  eine  Stätte  fand  List,  auf  die  er  beruhigt  sein 
Haupt  hätte  legen  können,  trotz  allem  Wandern  von  Land  zu 

*)  Insbesondere  zählen  hierher  die  Engländer  Stephen- 
son,  Vignoles,  Scott,  Stabburg,  Taylor,  Buck, 
G i 1 e s und  die  Belgier  S p 1 i n g h ard,  Teichmann, 
Ubaghs,  Blonde  1.  Die  Leipzig-Dresdener  Eisenbahngesell- 
schaft bediente  sich  1835  zur  Bestimmung  der  endgültigen  Linie 
des  Englischen  Oivilingenieurs.  James  Walker,  welcher 
mehr  als  17  000  Jl  für  seine  Mühewaltung  berechnete. 


Land.  Er,  der  früher  stets  heiter  gelaunt  zu  sein  pflegte,  war 
nach  und  nach  gereizter,  verbitterter  geworden,  wozu  noch 
drückende  Familiensorgen  traten,  ln  solcher  Stimmung  siedelte 
er  Ende  1837  von  Leipzig  über  Brüssel  nach  Paris  über,  wo  er, 
in  stiller  Zurückgezogenheit  geschichtlichen  und  volkswirth- 
schaftlichen  Studien  lebend,  auch  die  früheren  Entwürfe  zu 
einem  Französischen  Eisenbahnnetze  wieder  aufnahm  und  be- 
züglich derselben  Unterredungen  mit  König  Louis  Philipp 
und  mit  Thiers  pflog.  Allein  Widerwillen  gegen  die  Fran- 
zösischen Zustände  trieb  ihn  im  Sommer  1840  wieder  nach 
Deutschland  zurück,  zunächst  nach  Leipzig  und  Weimar, 
um  sich  mit  dem  gewohnten  Eifer  den  Eisenbahnangelegen- 
heiten hinzugeben.  Durch  öffentliche  Besprechungen  und  per- 
sönliche Vorstellungen  setzte  er  es  durch,  dass  die  Bahn  Halle- 
Cassel  dem  ursprünglichen  Plane  entgegen  in  einer  7 Meilen 
grösseren  Linie  über  Naumburg,  Weimar,  Erfurt,  Gotha  und 
Eisenach  geführt  wurde,  eine  That,  welche  in  den  Thüringischen 
Staaten  allseitige  Anerkennung  fand;  ja  die  juristische  Fakultät 
der  Universität  Jena  verlieh  List  „wegen  seiner  Verdienste 
um  die  Sache  des  Deutschen  Handelsvereines  und  des  Deut- 
schen Eisenbahns3'stems“  das  Ehrendiplom  der  Doktorwürde. 

Da  List  auch  in  Thüringen  keinen  materiellen  Erfolg  zu 
verzeichnen  hatte,  nahm  er  bleibenden  Aufenthalt  in  Augs- 
burg, um  nunmehr  ununterbrochen  durch  die  „Allgemeine 
Zeitung“  für  die  Deutschen  wirthschaftliohen  Aufgaben,  ins- 
besondere für  die  alte  Idee  eines  grossen,  allgemeinen  Trans- 
portsystems zu  wirken.  Seine  Aufsätze  sind  in  der  Regel  mit 
dem  Pseudonym  „Justus  Möser“  unterzeichnet.  In  Augsburg 
schrieb  List  1841  sein  bedeutendstes,  leider  unvollendet  ge- 
bliebenes Werk  „ N a ti  o n ale  s S y s t e m d er  politischen 
Oekonomio“,  welches  1877  in  siebenter  Auflage  erschien  und 
auch  ins  Ungarische  übersetzt  ward,  worin  er  der  kosmopo- 
litischen Oekonomie  nach  S m i t h ’ s Lehren  seine  national- 
politische gegenüberstellte  und  einem  massigen  Schutz- 
tarife für  alle  industriellen  Erzeugnisse  Deutschlands  das 
Wort  redete;  diese  Handelspolitik  hat  sich  denn  auch  bis 
heute  bewährt. 

List  in  Württemberg. 

Im  Jahre  1841,  als  bereits  die  Bahnen  Leipzig-Dresden, 
Leipzig-Magdeburg,  Basel-Strassburg,  Mannheim-Heidelberg  im 
Betriebe  standen,  zog  List  wiederum  nach  Württemberg  und 
ergriff  hier  die  Feder  vornehmlich  für  ein  Württemberg]  sches 
Staatseisenbahnnetz  in  der  Schrift:  „Das  Deutsche  Eisenbahn- 
system als  Mittel  zur  Vervollkommnung  der  Deutschen  In- 
dustrie, des  Deutschen  Zollvereins  und  des  Deutschen  National- 
verbandes überhaupt.“  Mit  vorschauendem  Blicke  schildert  er 
darin  den  gewaltigen  Einfluss  zusammenhängender  Landes- 
eisenbahnen auf  die  materiellen  Volksinteressen  wie  auf  alle 
geistigen  und  politischen  Kräfte,  ein  Einfluss,  der  für  keine 
Nation  von  so  weittragender  Bedeutung  sei  als  gerade  für  die 
Deutsche,  denn  Deutschland  gleiche  einem  werthvollen  Ge- 
bäude, dessen  Stockwerke  durch  die  Eisenbahnen  erst  unter 
sich  verbunden  werden  sollen  durch  ein  bequemes  Treppenhaus. 
List  betrachtet  es  angesichts  der  Dürftigkeit  an  Binnen- 
wassertransporten als  ein  grosses  Glück  für  Deutschland,  dass 
die  neue  Verkehrseinrichtung  gerade  in  die  Zeit  seiner  in- 
dustriellen Wiedergeburt  fiel.  Er  hoffte  von  den  vereinigten 
Wirkungen  des  Schutzzoll-  und  Eisenbahnsystems  eine  Ver- 
doppelung des  Volksreich thums  und  der  Staatseinkünfte  (und 
er  hat  sich  nicht  getäuscht!);  um  so  strenger  forderte  er  ein 
weises  Eingreifen  der  Deutschen  Staatsregierungen,  sei  es  durch 
Selbstübernahme  des  Baues  der  Schienenwege  auf  eigene  Rech- 
nung und  Gefahr,  oder  durch  Geldunterstützung,  oder  — in 
grösseren  Staaten  — durch  Zinsgewähr.  Uebrigens  war  die 
Herstellung  von  Staatseisenbahnen  damals  in  Bayern,  Baden 
und  Hannover  schon  ausgemachte  Sache;  Württemberg  zeigte 
sich  noch  unschlüssig  für  staatliche  Betheiligung;  in  Preussen 
lag  der  Bahnbau  noch  ganz  in  den  Händen  des  privaten  Unter- 
nehmungsgeistes. Nachdrücklich  aber  warnt  List,  die  Ka- 
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pitalien  einem  blossen  Eisenbahn- Aktienspiele  preiszugeben  und 
verweist  auf  den  kleinen  Staat  Pennsylvanien,  welcher  1826 
bis  1835  nicht  weniger  als  720  Englische  Meilen  Kanäle  und 
Schienenwege  auf  eigene  Rechnung  geschaffen  und  für  diese 
Kunststrassen  fast  22’/^  Millionen  Dollar  verwendet  habe.  Als 
nützliches  Hilfsmittel  hei  Anlegung  von  Eisenbahnen  empfahl 
List  die  Ausgabe  von  Papiergeld  (unverzinslichen  Kassen- 
scheinen) zur  Deckung  eines  Theiles  der  Baukosten  wie 
solches  auf  seine  Anregung  hin  bereits  im  Königreich  Sachsen 

geschah.  , 

Man  überhäufte  L i s t in  Schwaben  mit  Ehrenbezeugungen 
und  berief  sich  von  allen  Seiten  auf  sein  Urtheil;  allein  in  der 
Hofinung,  bei  den  eben  entstehenden  Württembergischen  Eisen- 
bahnen eine  feste  und  einträgliche  Anstellung  zu  erhalten,  sah 
er  sich,  trotz  mehrfacher  Vermittelungsversuche  seiner  Freunde, 
getäuscht. 

Seit  Anfang  1843  erschien  das  von  L i s t in  Augsburg  ge- 
gründete und  geleitete  „Zollvereinsblatt“,  eine  Wochen- 
schrift, welche  die  öffentliche  Besprechung  aller  wirthschaft- 
lichen  Fragen  und  Erscheinungen  — darunter  die  Einheit  in 
Maass  und  Gewicht,  eine  gleichmässige  Patentgesetzgebung 
(schon  1843'.),  die  Herstellung  eines  Deutschen  Kanalsystems  — 
sowie  aller  Erfindungen  und  Verbesserungen  auf  dem  Gebiete 
der  Transportanstalten  und  der  Industrie  zum  Programme 
hatte  und  wohlthätigen  Einfluss  aui  alle  Handel-  und  Gewerbe- 
treibenden, sowie  auch  landwirthschaftlichen  Kreise  übte.  Das 
Eisenbahnwesen  im  besonderen  behandelte  List  hauptsächlich 
in  der  „Allgemeinen  Zeitung“.*) 


Aufsätzen  unter  dem  Titel:  „Ueher  die  nationalökonomische  ■ 
Reform  des  Königreichs  Ungarn“  behandelt  u.  a.  die  Nothwen-  ^ 
digkeit  von  Schienenwegen  zwischen  Wien,  Budapest,  Debreczin, 
Kaschau  sowohl  unter  sich,  als  auch  mit  Galizien  und  der 
Moldau,  zwischen  Pest  und  Bukovar  mit  Fiume,  zwischen  Pest  : 
und  Temesvar  mit  Siebenbürgen  und  der  Walachei.  Alle  diese 
Verbindungen  dachte  List  sich  freilich  vorerst  nur  als  Pferde - 
eisenbahnen.  Endlicherstrebte  er  die  Bildung  einer  „Compagnie 
für  Ausführung  eines  allgemeinen  Transportsystems  im  König- 
reiche Ungarn.“  Was  aber  hat  List  in  Ungarn  erreicht ?- Bei 
den  magyarischen  Staatsmännern  erntete  er  nur  schwache  For- 
derung, bei  den  spekulativen  Unternehmern  der  Ungarischen 
Centralbahn  sogar  schmachvollen  Undank!  Das  war  seine  letzte 
Mission. 


List’s  Ende. 


Geistige  Ueberanstrengung,  Sorgen  um  die  Zukunft  seiner 
Familie  (durch  die  1837  er  Handelskrise  in  Amerika  war  er  um 


List  in  Bayern  und  Ungarn. 

Im  Herbst  1844  weilte  List  in  Bayerns  Hauptstadt 
München,  wo  er  mit  einflussreichen  Staatsmäimern  ver- 
kehrte. König  Ludwig  I.  erkannte  sein  nationales  Wirken 
bei  mehreren  Gelegenheiten  an.  Als  List  seine  Dienste  für 
die  Bayerischen  Eisenbahnunternehmungen  anbot  und  um  feste 
Anstellung  ohne  eigentliche  Kanzleiarbeit,  sich  bewarb , erhielt 
er  zwar  die  sehr  verbindliche  Antwort  des  leitenden  Ministers 
V.  Abel:  „ein  auf  so  tiefe  Einsicht  und  ausgebreitete  Erfah- 
rung gestützter  Rath  könne  nur  willkommen  sein“,  jedoch  die 
Eigenschaft  des  Gesuchstellers  als  Württemberger  verhinderte 
auch  in  Bayern  die  Erfüllung  seines  Wunsches. 

In  der  ersten  Hälfte  des  Jahres  1845  hielt  List  sich  in 
dem  deutschfeindlich  gesinnten  Ungarn  auf  in  der  Absicht, 
durch  persönlichen  Verkehr  und  Schriftwechsel  mit  K o s s u t h, 
Andrassy  und  Z i c h y , durch  die  Presse  und  durch  Gut- 
achten für  die  hochwichtige  Bahnverbindung  des  Oberrhein- 
gebietes mit  der  mittleren  Donau  zu  wirken.  Eine  Reihe  von 


*)  „Allg.  Zeitung“  Jahrgang  1843  Nr.  183,  184,  186,  187,  191 
und  216.  Ein  humorreicher  Aufsatz  List  s im  Jahrga^  1844 
hat  die  Eisenbahnen  am  Rhein  und  in  der  Pfalz  zum  Gegen- 
stände. 


ü’amiiie  ^aurcn  uie  loo/ 

sein  dort  angelegtes  Vermögen  gekommen),  körperliches  Leiden, 
dazu  die  Angriffe  und  plumpen  Ausfälle  auf  seine  Person,  hatten 
in  List  nach  und  nach  eine  Melancholie,  Erbitterung  und  ge- 
steigerte Empfindsamkeit  erzeugt,  der  selbst  seine  zähe  Natur 
erlag.  Am  30.  November  1846  setzte  der  vielgeprüfte  Patriot 
in  den  Bergen  von  Kufstein  aus  Schmerz  und  vorschneller  Ver- 
zweiflung seinem  wechselreichen  Leben  durch  einen  Schuss  ins 
Herz  ein  Ziel.  Es  war  gerade  in  jenen  Tagen,  als  drüben  in  Eng- 
land Sir  Rowland  Hill,  der  Urheber  der  sogenannten  Penny- 
Post,  mit  einer  lebenslänglichen,  eigens  für  ihn  geschaffenen 
einträglichen  Stelle  belohnt  und  entschädigt  ward.  Dank  einer 
von  List’s  Heimath  ausgegangenen  Anregung  wurden  in 
allen  Gauen  Deutschlands  eifrige  Sammlungen  eröffnet  und 
seinen  Hinterbliebenen  ein  reiches  Ehrengeschenk  als  Erkennt- 
lichkeit der  Nation  überreicht,  ihm  selbst  aber  in  seiner  Vater- 
stadt ein  Denkmal  errichtet. 

Wie  kein  Mensch,  so  war  auch  List  nicht  frei  — 
Fehlern  und  irrigen  Anschauungen,  wozu  seine  oft  maasslos 
heftigen  Angriffe,  mancherlei  Uebertreibungen  und  bisweilen 
willkürliche  Anwendungen  statistischen  Zahlenmaterials  zu 
rechnen  sind.  Gleichwohl  muss  List  als  ein  Wiedererwecker 
vaterländischen  Gemeingeistes,  Selbstdenkens  und  Selbst- 
erkennens  gelten.  Fast  alles,  was  er  ohne  Unterlass  für  Deutsch- 
lands Wohl  erkämpfte,  ward  theils  noch  bei  seinen  Lebzeiten, 
theils  bald  nach  seinem  frühen  Tode  zur  Thatsache:  der  — 
nunmehr  im  „Deutschen  Reich“  aufgegangene  — Zollverein, 
das  Aufblühen  der  Industrie  und  eines  kräftigen  gewerbe- 
treibenden Mittelstandes,  sowie  ein  weitgedehntes  Netz  von 
eisernen  Kunststrassen,  dessen  Herbeiführung  List  als  eine 
hehre  Aufgabe  seines  Daseins  betrachtet  hatte. 

SeinName  bleibt  für  alle  Zeiten  mit  gol 

denen  Lettern  in  der  Geschichte  des  Deutsch 

Eisenbahnwesens  verewigt!  — 


Mittheilimgen  über  Vereins- Angelegenheiten. 

Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den  Vereins-Bahnstrecken. 
Die  von  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  zu  Breslau  am 
1 d Mts  in  Betrieb  genommene  Strecke  untergeordneter  Be- 
1 _ -NT  » r«  c 1 o ,1  CRQ «R  km'i . sowie  die  von  der 
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deutung  Oppeln-Namslau  (59,86  km) , sowie  die  von  der 
Werra-Eisenbahn  am  1.  d.  Mts.  dem  öffentlichen 


am  1.  d.  Mts.  dem  onenmenen  Verkehre  über- 
gebene,'6,41  km^  lange,  vollspurige  Eisenbahnlinie  Immel- 
born - L ie  b e n s t e in  sind  — nach  Mittheilung  der  gesohafts- 
führenden  Verwaltung  des  Vereins  — als  Vereins-Bahnstrecken 

zu  Seitens  der  gesch^tsführenden 

Verwaltung  des  Vereins  sind  die  neu  aufgestellten  Verems-Kilo- 
meterzeiger  Nr.  45a  (Schleswig-Holsteinische  Marschba,hn)  und 
Nr  81  (Ungarische  Nordostbahn),  ferner  zum  Vereins-Kilometer- 
zeieer  Nr  45  (Königüch  Sächsische  Staatseispbahnen),  der 
II.  Nachtrag  und  zur  Sammlung  von  Vereins-Kilometerzeigem 
der  III.  Nachtrag  vertheilt  worden.  ^ j 

Durch  den  neuen  Vereins-Kilometerzeiger  Nr.  81  wird  der 
im  März  1888  ausgegebene  Vereins-Kilometerzeiger  gleicher 
Nummer  nebst  Nachtrag  I aufgehoben. 


Vereins -Güterwagenpark-Verzeichmsse.  Von  dw  ge-1 
schäftsführenden  Verwaltung  des  Vereins  ist  das  Vereins-Guter- 1 
wagenpark-Verzeichniss  Nr.  68  (K.  K priv.  Kaiser  Ferdinands- 1 
Nordbahn)  neu  herausgegeben  word^.  Durch  dieses  Verzeichnissl 
wird  das  im  Juni  1887  ausgegebene  Verzeichniss  gleicher  Nummer  I 
nebst  Nachtrag  I aufgehoben.  & 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind  er-1 
lassen^word^en.  ^ sämmtliche  Mitglieder  dej 

technischen  Ausschusses,  betreffend  Versuche  behufs  Ermit^^^^ 
lune  der  Beziehungen  zwischen  Spurerweiterung,  Ueberhohung 
des^  äusseren  Schienenstranges  in  Krümmungen  und  Neigung 
der  Schienen  usw.  (abgesandt  am  2.  d.  Mts.). 

Nr.  2743  vom  27.  v.  Mts.  an  sämmtliche  Mitglie^r  des 
technischen  Ausschusses,  betreffend  die  technischen  Verein-, 
barungen  (abgesandt  am  30.  v.  Mts.).  . , „ - ■ 

Nr.  2879  vom  25.  v.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins  - Verwal-, 
tungen,  die  Belgische  Staatsbahn,  die  Verwaltungen  der  Schwei-, 
zerischen  Nordostbahn,  der  Dänischen,  Schwedischen  imd  ^ 
wegischen  Staatsbahnen.  Begleitschreiben  zum  III.  Nachtrag  \ 
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zu  dem  arithmetischen  Verzeichnisse  der  Fahrscheine  für  zu- 
sammenstellbare Rundreisehette  (abgesandt  am  29.  v.  Mts.). 

Nr.  2882  vom  27.  v.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  die  Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den 
Vereins-Bahnstrecken  (abgesandt  am  30.  v.  Mts.). 

Nr.  2903  vom  27.  v.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  das  Verbot  der  Einfuhr  von  lebenden 
Schweinen  über  die  Grenzen  des  Deutschen  Reiches  (abgesandt 
am  30.  V.  Mts.). 

Nr.  2917  vom  30.  v.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins-Verwal- 
tungen,  betreffend  die  Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den  Vereins- 
Bahnstrecken  (abgesandt  am  2.  d.  Mts.). 

Nr.  2945  vom  30.  v.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins-Verwaltun- 
gen, die  Belgische  Staatsbahn,  die  Verwaltung  der  Schweize- 
rischen Nordostbahn,  der  Dänischen,  Schwedischen  und  Nor- 
wegischen Staatsbahnen.  Begleitschreiben  zu  dem  II.  Nachtrage 
zu  der  Juni- Ausgabe  der  alphabetischen  Fahrscheinverzeichnisse 
für  zusammenstellbare  Rundreisehefte  (abgesandt  am  1.  und  2. 
d.  Mts.'). 

Nr.  2955  vom  31.  v.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins  - Verwal- 
tungen, die  Verwaltungen  der  Belgischen  Staatsbahn,  der  Schwei- 
zerischen Nordostbahn  und  an  die  Verwaltungen  der  Dänischen, 
Schwedischen  und  Norwegischen  Staatsbahnen,  betreffend  den 
Vereins-Rundreiseverkehr  (abgesandt  am  1.  d.  Mts.). 

Nr.  2964  vom  1.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  die  Sammlung  von  Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen  (abgesandt  am  5.  d.  Mts.). 

Nr.  2967  vom  2.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend  die  Sammlung  von  Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt  am  5.  d.  Mts.). 


Aus  dem  Deutscheii  Reich. 

Vereinigung  der  Städte  Ottensen  und  Altona. 

Durch  Allerhöchsten  Erlass  vom  28.  Juni  d.  J.  ist  die  Ver- 
einigung der  Stadt  Ottensen  mit  der  Stadt  Altona  vom 

1.  Juli  d.  J.  ab  genehmigt. 

Ergänzung  und  Abänderung  des  § 52  des  Betriebsreglements 
für  die  Eisenbahnen  Deutschlands,  sowie  der  Anlage  D zu 
diesem  Reglement. 

Auf  Grund  des  Artikels  45  der  Reichsverfassung  hat  der 
Bundesrath  in  seiner  Sitzung  vom  26.  v.  Mts.  nachstehende,  am 

1.  d.  Mts.  in  Kraft  getretene  Ergänzungen  und  Abänderungen 
des  § 52  des  Betriebsreglements  für  die  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands, sowie  der  Anlage  D zu  diesem  Reglement  beschlossen; 

1.  1.  Im  § 52  Absatz  3 sind  die  Worte  „nach  Tragkraft 
der  Wagen“  in  „nach  Ladegewicht  der  Wagen“  abzuändern. 

2.  Die  Bestimmung  im  Absatz  7 des  § 52  erhält  folgende 
Fassung: 

' „Wenn  nach  den  besonderen  Vorschriften  der  einzelnen 
Eisenbahnen  Güter  von  den  Absendern  selbst  zu  verladen 
sind,  so  dürfen  die  Wagen  nur  bis  zu  dem  an  denselben 
vermerkten  Ladegewicht,  aber  sofern  eine  stärkere  Belastung 
nach  den  besonderen  Bestimmungen  der  Eisenbahnverwal- 
tung zulässig  ist,  bis  zu  der  an  den  Wagen  vermerkten 
Tragfähigkeit  beladen  werden.  Für  Deberlastung  kann  die 
Eisenbahn,  vorbehaltlich  sonstiger  Entschädigung,  eine  in 
den  besonderen  Vorschriften  festzustellende  Konventional- 
strafe erheben.“ 

3.  In  der  Anlage  D unter  I 4 Absatz  5 sind  die  Worte 
„seiner  Tragfähigkeit“  durch  die  Worte  „seines  Ladegewichts“ 
zu  ersetzen. 

II.  1.  Im  sechsten  Absatz  der  ßestipamung  unter  I der 
Anlage  D ist  hinter  den  Worten  „gefertigte  Patronen“ 
einzuschalten : 

„(jedoch  mit  Ausschluss  nasser  gepresster  Schiess- 
baumwolle mit  15  und  mehr  Prozent  Wassergehalt,  wegen 
dieser  siehe  I a).“ 

2.  Hinter  I ist  folgende  neue  Bestimmung  aufzunehmen: 
la.  Nasse  gepresste  Schiessbaumwolle 
mit  15  und  mehr  Prozent  Wassergehalt  wird 
unter  folgenden  Bedingungen  befördert: 

1.  Dieselbe  ist  in  wasserdichten,  haltbaren,  starkwandigen 
Behältern  fest  zu  verpacken.  Diese  Behälter  müssen 
mit  der  deutlichen  Aufschrift  „Nasse  gepresste  Schiess- 
baumwolle“, unter  Angabe  des  Wassergehalts  in  Pro- 
zenten, versehen  sein. 

Das  Bruttogewicht  eines  Kollo  darf  90  kg  nicht 
überschreiten. 

2.  Die  Aufgabe  und  Beförderung  als  Eilgut  ist  ausge- 
schlossen. Die  Beförderung  darf  niemals  mit  Personen- 
zügen, mit  gemischten  Zügen  aber  nur  auf  solchen 
Strecken  erfolgen,  auf  welchen  keine  Güterzüge  ver- 
kehren. 

3.  Auf  dem  Frachtbrief  muss  vom  Versender  unter  amt- 
licher Beglaubigung  der  Unterschrift  bescheinigt  sein. 


dass  die  Beschaffenheit  und  die  Verpackung  der  zu  ver- 
sendenden Schiessbaumwolle  den  oben  getroffenen  Be- 
stimmungen entspricht. 

4.  Die  Schiessbaumwolle  darf  nur  mit  solchen  Gütern  in 
demselben  Wagen  verladen  werden,  welche  nicht  leicht 
entzündlich  sind. 

Eine  Unterbringung  von  Pulver,  Pulver- 
munition, Feuerwerkskörpern  oder  Zün- 
dungen mit  Schiessbaumwolle  in  demselben  Wagen 
ist  untersagt.  Im  übrigen  dürfen  die  unter  I der  An- 
lage D zum  Betriebsreglement  aufgeführten  Gegen- 
stände unter  Beachtung  der  für  diese  vorgeschriebenen 
besonderen  Bedingungen  mit  Schiessbaumwolle  in  dem- 
selben Wagen  befördert  werden,  sofern  die  Schiess- 
baumwolle gleichzeitig  mit  diesen  Gegenständen  zur 
Ausladung  kommen  sml  und  die  Behälter  der  Schiess- 
baumwolle nicht  mit  eisernen  Bändern  versehen  sind. 

5.  Zur  Beförderung  von  Schiessbaumwolle  verwendete 
offene  Wagen  sind  mit  Decken  zu  versehen. 

III.  Der  erste  Absatz  unter  II  a der  Anlage  D erhält  fol- 
gende Fassung: 

II  a.  Patronen  aus  Sekurit  (einem  Gemenge  von  Am- 
moniaksalpeter,  Kalisalpeter  und  Dinitrobenzol),  aus  Ro- 
burit  (einem  Gemenge  von  Ammoniaksalpeter,  Chlordini- 
trobenzol  und  Chlordinitronaphtalin),  sowie  ferner  aus  dem 
sogenannten  Favier’schen  Sprengstoff  (einem  Gemenge  von 
Ammoniaksalpeter  und  Mono-  oder  Dinitronaphtalin)  werden 
unter  folgenden  Bedingungen  befördert:“ 

IV.  1.  Hinter  XII  der  Anlage  D ist  unter  XII  a folgende 
Bestimmung  einzuschalten: 

„Das  allgemeine  Denaturirungsmittel 
für  Spiritus  (mit  Pyridin  versetzter  Holz- 
geist) wird  unter  folgenden  Bedingungen  befördert: 

1.  Dasselbe  darf,  sofern  nicht  besonders  dazu  konstruirte 
Wagen  (Kesselwagen)  oder  Fässer  zur  Verwendung 
kommen,  nur  in  Metall-  oder  Glasgefässen  aufgegeben 
werden,  deren  Verpackung  nachstehenden  Vorschriften 
entspricht: 

a)  werden  mehrere  Gefässe  mit  diesem  Stoffe  in  einem 
Frachtstücke  vereinigt,  so  müssen  dieselben  in  starke 
Holzkisten  mit  Stroh,  Heu,  Kleie,  Sägemehl,  In- 
fusorienerde oder  anderen  lockeren  Substanzen  fest 
verpackt  sein; 

b)  bei  Einzelverpackung  ist  die  Versendung  der  Ge- 
fässe in  soliden,  mit  einer  gut  befestigten  Schutz- 
decke, sowie  mit  Handhaben  versehenen  und  mit 
hinreichendem  Verpackungsmaterial  eingefütterten 
Körben  oder  Kübeln  zulässig;  die  Schutzdecke  mpss, 
falls  sie  aus  Stroh,  Rohr,  Schilt  oder  ähnlichem  Ma- 
terial besteht,  mit  Lehm-  oder  Kalkmilch  unter 
Zusatz  von  Wasserglas  getränkt  sein.  Das  Brutto- 
gewicht des  einzelnen  Kollo  darf  75  kg  nicht  über- 
steigen. 

2.  Die  Beförderung  findet  nur  in  offenen  Wagen  statt. 

Diese  Bestimmung  gilt  auch  für  die  Fässer  und 
sonstigen  Gefässe,  in  welchen  das  Denaturirungsmittel 
befördert  worden  ist.  Derartige  Gefässe  sind  im  Fracht- 
briefe stets  als  solche  zu  bezeichnen. 

3.  Wegen  der  Zusammenpackung  mit  anderen  Gegen- 
ständen vergl.  die  Bestimmung  unter  XXXIX.“ 

2.  In  der  Bestimmung  unter  XXXIX  ist  jedesmal  hinter 
XII  „XII  a“  einzuschalten: 

„XVIII a.  Phosphortrichlorid,  Phosphor- 
oxychlorid  undAcotylchlorid  dürfen  nur  beför- 
dert werden: 

entweder 

1.  in  Gefässen  aus  Blei  oder  Kupfer,  welche  vollkommen 
dicht  und  mit  guten  Verschlüssen  versehen  sind, 

oder 

2.  in  Gefässen  aus  Glas;  in  diesem  Palle  jedoch  unter  Be- 
achtung folgender  Vorschriften: 

a)  Zur  Beförderung  dürfen  nur  starkwandige  Glas- 
flaschen verwendet  werden,  welche  mit  gut  einge- 
schliffenen Glasstöpseln  verschlossen  sind.  Die 
Glasstöpsel  sind  mit  Paraffin  zu  umgiessen,  auch 
ist  zum  Schutz  dieser  Verkittung  ein  Hut  von  Per- 
gamentpapier über  den  Flaschenhals  zu  binden. 

b)  Die  Glasnaschen  sind,  falls  sie  mehr  als  2 kg 
Inhalt  haben,  in  metallene,  mit  Handhaben 
versehene  Behälter  zu  verpacken  und  darin  so  ein- 
zusetzen,  dass  sie  30  mm  von  den  Wänden  abstehen; 

• die  Zwischenräume  sind  mit  getrockneter  Infusorien- 
erde dergestalt  vollständig  auszustopfen,  dass  jede 
Bewegung  der  Flaschen  ausgeschlossen  ist. 

c)  Glasflaschen  bis  zu  2 kg  Inhalt  werden  auch  in 
starken,  mit  Handhaben  versehenen  Holzkisten 
zur  Beförderung  zugelassen,  welche  durch  Zwischen- 
wände in  so  viele  Abtheilungen  getheilt  sind,  als 
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Flaschen  versandt  werden.  Nicht  mehr  als  vier 
Flaschen  dürfen  in  eine  Kiste  verpackt  werden.  Die 
Flaschen  sind  so  einzusetzen,  dass  sie  30  mm  von 
den  Wänden  abstehen;  die  Zwischenräume  sind  mit 
getrockneter  Infusorienerde  dergestalt  vollständig 
auszustopfen,  dass  jede  Bewegung  der  Flaschen  aus- 
geschlossen ist. 

d)  Auf  den  Deckeln  der  unter  b und  c erwähnten  Be- 
hälter ist  neben  der  Angabe  des  Inhalts  das  Glas- 
zeichen anzubringen.“ 

XVIII  b.  Phosphorpentachlorid  (Phos- 
phorsuperchlorid) unterliegt  den  unter  XVIII  a ge- 
gebenen Vorschriften  mit  der  Maassgabe,  dass  die  unter  2 b 
angeordnete  Verpackung  erst  bei  Glasflaschen  von  mehr  als 
5 kg  Inhalt  erforderlich  ist.  Bei  Flaschen  bis  zu  5 kg  In- 


halt genügt  die  Verpackung  nach  2 c. 

VI.  Hinter  XXVII  der  Anlage  I)  ist  folgende  Bestimmung 
einzuschalten:  , . , . „ 

„XXVII  a.  Wasserstoffsuperoxyd  ist  in  Geiässen, 


günstiger,  als  man  erwarten  konnte,  da  in  den  Somtnermonaten 
1888  etwa  8000  Jl  weniger  vereinnahmt  wurden,  als  im  Sommer 
1887,  in  den  Wintermonaten  jedoch  die  Einnahmen  sich  so 
steigerten,  dass  für  das  ganze  Betriebsjahr  sich  gegen  1887/88 
eine  Mehreinnahme  von  etwa  3 000  Jl  ergeben  hat. 


welche  nicht  luftdicht  verschlossen  sind,  aufzngeben  und 
wird  nur  in  gedeckt  gebauten  oder  in  offenen  Wagen  mit 
Deckenverscmuss  befördert. 

Falls  dieser  Stoff  in  Ballons,  Flaschen  oder  Kruken 
verschickt  wird,  so  müssen  die  Behälter  wohl  verpackt  und 
in  besondere,  mit  Handhaben  versehene  starke  Kisten  oder 
Körbe  eingeschlossen  sein.“  , . , 

VII.  Die  Bestimmung  unter  XXXI  Absatz  1 der  Anlage  D 

ist  wie  folgt  zu  lassen:  c,  • j 

„Wolle,  Haare,  Kunstwolle,  Baumwolle,  Seide, 
Flachs,  Hanf,  Jute  im  rohen  Zustande,  in  Form  von  Ab- 
fällen vom  Verspinnen  und  Verweben  als  Lumpen  oder  -Ptitz- 
lappen;  ferner  Seilerwaaren,  Weber-,  Harnisch- 
und  Geschirrlitzen  (wegen  gebrauchter  Putzwtnle 
vergl.  Absatz  3)  werden,  wenn  sie  gefettet  sind,  nur  in  be- 
deckt gebauten  oder  in  offenen  Wagen  unter  Deckenver- 
schluss befördert.“ 

VIII.  In  der  Bestimmung  unter  XXXVIII  a der  Anlage  D 

isf  der  letzte  Satz  zu  streichen  und  an  dessen  Stelle  folgende 
Vorschrift  zu  setzen:  ^ 

„Zum  Schutze  der  Ventile  an  den  Behältern  müssen 
Kappen  aufgeschraubt  sein.  Auf  dem  oberen  Theil  der 
Kappen  ist  ein  Kranz  fest  aufzuziehen,  der  nach  aussen 
viereckig  ist  und  über  den  Umfang  der  Behälter  derart  b^r- 
vorragt,  dass  jedes  Rollen  der  Behälter  verhindert 
Die  Schutzkappen  und  Kränze  müssen  aus  demselben  Ma-- 
terial  wie  die  Behälter  selbst  gefertigt  sein.“ 


Hessische  Ludwigsbahn. 

Die  jetzt  von  der  Frankfurter  Börse  zur  Begebung  kom- 
menden 4 Millionen  Mark  ZYi  % Prioritäten  dieser  Bahn  bilden 
den  Theilbetrag  des  Anlehens  von  8 Millionen  Nennwerth, 
welches  zum  Baukapital  für  den  Antheil  der  Hessischen  Lud- 
wigsbahn an  dem  Frankfurter  Hauptbahnhofe,  sowie  für  ver- 
schiedene Ergänzungen  und  Erweiterungen  der  im  Betriebe 
befindlichen  Bahnlinien  bestimmt  ist.  Der  Gesellschaft  bleibt 
Vorbehalten,  mit  Genehmigung  der  Hessischen  Regierung  noch 
eine  weitere  Anleihe  von  4 Millionen  Mark  unter  den  gleichen 
Tilgungsbedingungen  und  zu  gleicher  Priorität  aufzunehmen; 
dagegen  ist  der  Gesellschaft  der  Vorbehalt  auf  Ausgabe  von 
10  Millionen  Mark  4 % Prioritäten  im  Range  der  1881  er  An- 


leihe aufgehoben  worden.  Zur  Sicherung  der  Prioritätsgläubiger 
für  Verzinsung  und  Rückzahlung  haftet  das  gesammte  Eigen- 


für  Verzinsung  und  Rückzahlung  haftet  das  gesammte  Eigen- 
thum der  Hessischen  Ludwigsbahn,  doch  gehen  die  alten 
Prioritäten,  von  denen  90  691 800  ausstehen,  der  neuen  An- 

leihe  im  Range  vor.  — Letztere  ist  von  1895  ab  innerhalb 
längstens  80  Jahren  zurückzuzahlen. 


Betriebseröffnungen . 

W er  r a- E i s en  b a hn. 

Am  1.  d.  Mts.  ist  die  6,41  km  lange  Bahnstrecke  1 m m e 1 ■ 
born-Liebenstein-Schweina  mit  den  Stationen  Barch- 
feld und  Liebenstein=Schweina  eröffnet  worden. 


Eröffnungen  von  Stationen, 
nbahn-Direktionsb  e z i r k . 


Eisenbahn-Direktionsbezirk  Altona. 

Der  an  der  Bahnstrecke  Büchen-Oldesloe  gelegene  Halte- 
punkt V o r b u r g j T r i 1 1 a u ist  am  1.  d.  Mts.  für  den  Personen- 
verkehr eröffnet  worden. 

Eisenbahn-Direktionsbezirk  Hannover. 

Am  1.  d.  Mts.  ist  der  an  der  Bahnstrecke  Osnabrück- 
Rheine  gelegene  Personen-Haltepunkt  Esch  eröffnet  worden. 

Eisenbahn-Direktionsbezirk  Köln  (rechter  h.). 

Am  25.  V.  Mts.  ist  der  an  der  Bahnstrecke  Wanne-Bremen 
zwischen  den  Stationen  Lengerich  und  Hasbergen  gelegene 
Personen  - Haltepunkt  Natrup-Hagen  eröffnet  worden. 
Gepäckabfertigung  findet  daselbst  nicht  statt. 


Herabsetzung  des  Gütertarifs  der  Württembergischen 
Eisenbahnen. 

ln  der  letzten  Sitzung  des  Beiraths  der  Verkehrsanstalten, 
die  am  25.  Juli  unter  dem  Vorsitz  des  Freiherrn  v.  M i 1 1 n a c h t 
stattgefunden  hat,  wurde  die  allgemeine  Ermässigung  des 
Tarifs  für  den  Güterverkehr  auf  der  Württembergischen  Staats- 
eisenbahu  beschlossen,  nachdem  schon  im  vorigen  Jahre  die 
Kohlenfracbten  ermässigt  worden  waren.  Bisher  war  pach 
Ansicht  des  Herrn  v.  Mittnacht  wegen  der  niedrigen  Eisenbahn- 
rente die  Reform  nicht  durchführbar.  Erst  der  Verkehrsauf- 
schwung der  letzten  Jahre  hat  die  allgemeine  Frachtermässi- 
gung  möglich  gemacht.  Für  die  Grundtaxen  wurde  _ der 
Anschluss  an  das  Preussische  ^stem,  für  die  Expeditions- 
gebühren der  Anschluss  an  das  Badische  System  beschlossen. 


Altona-Kaltenkirchener  Eisenbahngesellschaft. 

Nach  dem  Rechnungsabschlüsse  für  das  Jahr  1888/89 
wird  auch  diesmal  den  Stammaktionären  eine  Dividende  nicht 
gewährt  werden  können.  Allerdings  ist  das  Betriebsergebniss 


Kohlenbedarf  der  Badischen  Eisenbahnen. 


Bei  der  im  vorigen  Monate  stattgehabten  Verdingung  von 
175  000  t Lokomotivkohlen  für  die  Badischen  Eisenbahnen 


schwankten  die  von  den  Zechen  des  Niederrheinisch-West- 
fäiischen  Bergwerksbezirks  geforderten  Preise  zwischen  13,^ 
bis  14,64  M für  die  Tonne  frei  Mannheim.  Der  Preis  stellt 
sich  3,50  bis  3,65  M höher  als  im  vorigen  Jahre. 

Ursprungszeugnisse  für  die  nach  Italien  bestimmten  Güter. 

Die  Italienische  Regierung  hat  in  Abänderung  der  bis- 
herigen Bestimmung,  wonach  die  Ursprungszeugnisse  aus- 
schliesslich von  den  Behörden  des  Ursprungslandes 
der  einzuführenden  Waaren  ausgestellt  werden  müssen,  eine 
Vergünstigung  dahin  eintreten  lassen,  dass  für  die  durch  V er- 
mittelung  des  Deutschen  Zwischenhandels  nach  Italien  einge- 
führten fremden  — nicht  Französischen  — Waaren,  deren  Ab- 
stammung bei  der  Verbringung  auf  eine  zollamtliche  Nieder- 
lage im  Deutschen  Zollgebiete  festgestellt  worden  ist,  und 
welche  unter  Zollkontrole  wieder  ausgeführt  werden,  gültige 
Ursprungszeugnisse  von  den  Deutschen  Zollbehörden  ^'^sge- 
stellt  werden  dürfen.  In  diesen  von  den  Deutschen  Zollbe- 
hörden abgegebenen  Attesten  muss  jedoch  ausdrücklich  bezeugt 
sein,  dass  die  Waare  weder  Französischen  Ursprunges  ist,  noch 
aus  einer  Französischen  Niederlage  stammt.  Ausserdem  müssen 
speziell  Waaren  Schweizerischen  Ursprungs  neben  dem 
Attest  der  Deutschen  Zollbehörde  noch  mit  einem  von  einer 
Schweizerischen  Behörde  ausgestellten  ordnungsmässigen 
Ursprungszeugniss  versehen  sein. 


Wettbewerbsentwürfe  für  die  Gebäude  des  neuen  Central- 
Personenbahnhofes  in  Köln. 

Das  „Centralblatt  der  Bau  Verwaltung“  veröffentlicht  in 
Nr.  31  d.  J.  den  nachstehenden  Auszug  aus  dem  ürtheil  der 
Akademie  des  Bauwesens  vom  4.  Juni  1888: 

Die  Akademie  des  Bauwesens  hat  im  vorigen  Frühjahre 
auf  Veranlassung  des  Herrn  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten 
die  17  Konkurrenzentwürfe  für  die  Gebäude  des  neuen  Central- 
Personenbahnhofs  in  Köln  a.  Rh.  begutachtet  und  über  die  zu 
ertheilenden  Preise,  sowie  über  die  weiteren  Schritte  zur  Ge- 
winnung eines  für  die  Ausführung  geeigneten  Entwurfes  dem 
Herrn  Minister  Vorschläge  gemacht.  ^ • j 

Im  Zusammenhänge  hiermit  hat  sich  die  Akademie  des 
Bauwesens  veranlasst  gesehen,  einige  allgemeine  Grundsätze 
über  die  architektonische  Behandlung  solcher  Aufgaben  der 


Bauten,  in  deren  Nähe  die  neuen  Anlagen  errichtet  werden 
sollen,  in  einem  Schlusswort  zusammenzufassen.  Den  nächsten 
Anlass  hierzu  bot  die  Frage,  ob  und  inwiefern  die  Architektur 
des  Kölner  Centralbahnhofes  durch  den  naheliegenden  Dom 
beeinflusst  werden  müsse.  Es  lauten  die  von  der  Akademie 
in  dieser  Beziehung  aufgestellten,  ein  allgemeines  Interesse 
bietenden  Grundsätze  wie  folgt: 

Es  muss  als  ein  Irrthum  bezeichnet  werden,  dass  die 
Nachbarschaft  hervorragender  Bauwerke  dazu  nöthige,  neue, 
ganz  anderen  modernen  Zwecken  dienende  Bauten  in  demselben 
Stile  zu  halten,  wie  jene.  Will  man  für  das  hier  in  Hede 
stehende  Bahnhofsgebäude  überhaupt  den  Gothischen  Stil  zur 
Anwendung  bringen,  so  müsste  er  dem  Zwecke  entsprechend 
wesentlich  vereinfacht  und  in  gewissem  Sinne  modernisirt 
werden.  Es  gibt  aber  überhaupt  keine  Dnternehmungen,  m 
welchen  das  Wesen  unserer  Zeit  gegenüber  der  Vergangenheit 
einen  so  scharfen  Ausdruck  fände,  wie  in  den  grossen  Bauten 
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für  den  Verkehr,  den  einzigen,  welche  mit  den  grossen  Bau- 
werken des  Alterthums  wetteifern  können,  ja  in  ihrer  Gesammt- 
heit  sie  überragen.  Es  erscheint  daher  nicht  nur  als  ein  Recht, 
sondern  geradezu  als  eine  Pflicht,  in  diesen  Bauten  die  heutige 
Kunstanschauung  zum  Ausdruck  zu  bringen  und  der  Nachwelt 
monumentale  Urkunden  der  Jetztzeit  zu  überliefern. 

An  dieser  Stelle  würde  unabhängig  von  den  Stilformen 
nur  eine  Unterordnung  des  Maassstabes  im  Bauwerke  unter 
denjenigen  des  Domes  zu  verlangen  sein,  wozu  eine  etwaige 
Gliederung  durch  schwere  Säulenstellungen  und  dergleichen  der 
späteren  Renaissance  sich  allerdings  nicht  eignen  würde,  wohl 
aber  eine  Gesammtgruppirung,  wie  solche  den  preisgekrönten 
Entwurf  auszeichnet. 

Der  Berliner  Pferdebahnverkehr. 

In  welchem  steigenden  Maasse  die  Berliner  Pferdebahnen 
benutzt  werden,  geht  aus  folgenden  Angaben  der  „Strassenbahn“ 
hervor:  Die  drei  Pferdebahnen  — Berliner  Pferdebahn  (Lest- 
mann  & Comp.),  Grosse  Berliner  Pferdeeisenhahn  und  Neue 
Berliner  Pferdeeisenbahn  — beförderten  im  Jahre  1881  zu- 
sammen 58  675  576  Personen  (die  Grosse  Berliner  Pferdeeisenbahn 
52050000  Personen),  im  Jahre  1884  80049  710  Personen  (die 
Grosse  Berliner  Pferdeeisenbahn  70  577  935  Personen),  im  Jahre 
1888  117009010  Personen  (die  Grosse  Berliner  Pferdeeisenbahn 
102150(X)0  Personen).  Die  Verwaltungen  besassen  im  Jahre  1881 
zusammen  558  Wagen  und  2424  Pferde  (die  Grosse  Berliner 
Pferdeeisenbahn  423  Wagen  und  2006  Pferde),  im  Jahre  1884 
689  Wagen  und  3 176  Pferde  (die  Grosse  Berliner  Pferdeeisenhahn 
546  Wagen  und  2 697  Pferde)  und  im  Jahre  1888  966  Wagen  und 
5 192  Pferde  (die  Grosse  Berliner  Pferdeeisenhahn  808  Wagen 
und  4 360  Pferde).  Hiernach  ist  eine  Vermehrung  in  der  Zahl 
der  beförderten  Personen  seit  1881  fast  genau  um  100  % ein- 
getreten, während  die  Länge  der  im  Betriebe  befindlichen  Gleise, 
welche  172,470  m im  Jahre  1881  und  285,648  m am  Schlüsse  des 
Jahres  1888  (davon  entfallen  auf  die  Grosse  Berliner  Pferde- 
eisenbahn 229,317  m),  also  1888  gegen  1881  mehr  113,178  m be- 
trug, nur  eine  Vermehrung  um  65,7  %,  die  Zahl  der  Wagen 
dagegen  eine  Steigerung  um  etwa  60,6  %,  der  Pferde  um  etwa 
114,2  % erfahren  hat. 


Der  Verkehr  auf  dem  Rheine. 

Die  Entwickelung  des  Schifffahrtsverkehrs  geht  aus 
folgenden,  von  dem  „Deutschen  Oekonomist“  mitgetheilten  Zahlen 
über  den  Verkehr  auf  dem  Rheine  innerhalb  der  Grenzen  Deutsch- 
lands hervor.  Es  wurden  befördert: 

im  Jahre  1877  ....  7070000  Registertonnen, 

8240000  „ 

8470000  „ 

9 310  000  „ 

1881  ....  10190000  „ 

10150000 
12  020  000  „ 

1884  ....  12  601  000  „ 


mehr 


))  Ibbb  • • » 

Der  Verkehr  hat  sich 
als  verdoppelt. 


14470000 
also  im  Laufe 


eines  Jahrzehnts 


Aus  Prankreicli. 


Parlamentarisches. 

Die  bekannten  Eisenbahnverträge  waren  unlängst  Gegen- 
stand der  Erörterung  in  dem  Abgeordnetenhause.  Denselben 
wurde,  wie  immer,  scharf  zugesetzt  und  dem  Ausschüsse  wurde 
ein  Vorwurf  daraus  gemacht,  dass  er  die  160  Millionen  für  die  im 
nächsten  Jahre  vorzunehmenden  Eisenhahnarbeiten  gutgeheissen 
habe.  Auf  Antrag  des  Generalberichterstatters  wurde  ein  Re- 
solutionsentwurf an  den  Ausschuss  zurückverwiesen,  demzu- 
folge die  Frachtsätze  für  Einfuhrartikel,  welche  zum  Schaden 
der  Französischen  Industrie  fremde  Waaren  begünstigen,  auf- 
gehoben oder  auoh  auf  die  Französischen  Frachten  angewendet 
werden  sollen. 


Die  Pariser  Stadtbahn. 

ln  dem  Abgeordnetenhause  beantwortete  der  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  unlängst  eine  Anfrage  bezüglich  der 
Stadtbahn  von  Paris,  dahin,  dass  er  derselben  von  Anfang  an 
günstig  gewesen  sei,  vor  Schluss  der  Session  aber  einen  zu- 
ständigen Antrag  nicht  einhringen  könne,  weil  er  der  Ein- 
willigung des  Gemeinderaths  in  die  vorzuschlagenden  Bahn- 
strecken nicht  sicher  wäre. 

Ueber  den  angeblichen  Plan  der  Stadtbahn  berichtet  der 
»Temps“  im  übrigen  folgendes : Die  in  Aussicht  genommene 
Strecke  umfasst  eine  Ringbahn,  die  fast  ausschliesslich  auf  dem 
rechten  Ufer  der  Seine  liegt,  und  zwei  vom  Nordbahnhof  aus- 
gehende Querlinien.  Die  Ringbahn,  welche  eine  Länge  von 
11  km,  7 unterirdisch  und  4 auf  Viadukten,  haben  soll,  würde 


an  der  Madelaine  beginnen^  sich  über  die  grossen  Boulevards 
nach  den  Bahnhöfen  der  Vincennes-  und  Lyonbahn  erstrecken, 
dann  die  Seine  übersetzen  und  von  der  Spitze  der  Insel  Saint 
Louis  auf  das  rechte  Ufer  zurückkehren,  um  über  die  Rue  de 
Rivoli  nach  dem  Centralbahnhofe  zu  gelangen.  Die  Querlinien 
gingen  vom  Nordbahnhofe  nach  den  Hallen  und  nach  der 
Grossen  Oper.  Eine  Gesellschaft,  die  weder  Unterstützung 
noch  Bürgschaft  verlangt,  sei  bereit,  die  Ringbahn,  welche 
61  Millionen  Francs  kosten  soll,  auszuführen,  während  die  Nord- 
bahngesellschaft die  beiden  Querlinien  aus  eigenen  Mitteln  her- 
stellen  würde.  Den  Gesammtbetrieb  würde  die  Nordbahn  zum 
Kostenpreise  übernehmen. 

Unterbringung  der  Reisenden  in  den  Zügen. 

Mit  Rücksicht  auf  einen  Fall,  in  welchem  ein  Eisenbahn- 
beamter sich  geweigert  hatte,  einem  Reisenden  zur  VT^ieder- 
erlangung  seines  Platzes,  welcher  von  ihm  belegt  gewesen  war, 
behilflich  zu  sein,  hat  der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
die  Eisenbahnverwaltungen  darauf  aufmerksam  gemacht,  dass 
ein  solches  Verfahren  dem  Sinne  der  betrefienden  Vorschriften 
und  den  Gepflogenheiten  der  Verwaltung  nicht  entspricht.  Es 
wird  als  Pflicht  der  Eisenbahnbeamten  bezeichnet,  bei  der 
Unterbringung  der  Rei.senden  in  den  Zügen  behilflich  zu  sein, 
auf  die  Vermeidung  von  Streitigkeiten  hierbei  hinzuwirken 
und  die  Belegung  mehrerer  Plätze  durch  eine  Person  zu  ver- 
hindern. 


Sonntagsruhe. 

Seitens  der  Paris-Lyon-Mittelmeerbahn  soll 
bei  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  im  Interesse  des 
Bahnpersonals  die  Aenderung  eines  Erlasses  vom  12.  Juni  1866 
in  dem  Sinne  beantragt  sein,  dass  die  gewöhnliche  Güterabfer- 
tigung an  den  Sonn-  und  Feiertagen  ruhen  solle.  Durch  diese 
Maassregel  würden  die  Anforderungen,  welche  an  das  Personal 
des  Güterdienstes  gestellt  werden  müssen,  in  erwünschter  Weise 
verringert  und  den  betreffenden  Beamten  würde  Gelegenheit 
gegeben,  an  den  bezeichneten  Tagen  frei  über  sich  verfügen  zu 
können. 

Versorgung  von  Paris  mit  Lebensmitteln. 

Die  nachstehenden  statistischen  Aufzeichnungen  lassen 
ersehen,  in  welchem  bedeutenden  Umfange  die  Eisenbahnen 
für  die  Versorgung  von  Paris  mit  Lebensrnitteln  in  Anspruch 
genommen  werden. 


1 Lfde.  Nr.  I 

Bezeichnung  der  Bahn 

Tägliche  Zuführung 

min- 

destens 

höch- 

stens 

durch- 

schnitt- 

lieh 

Wagen  mit  Esswaaren 

1. 

Westbahn  (Batignolles) .... 

20 

60 

27 

2. 

„ (Vaugirard)  .... 

53 

129 

66 

3. 

Orleansbahn 

25 

100 

33 

4. 

Paris-Lyon-Mittelmeerbahn  . . 

100 

150 

120 

5. 

Ostbahn  

8 

15 

10 

6. 

Nordbahn  

8 

20 

15 

im  ganzen  durchschnittlich  271 
täglich  oder  jährlich  etwa  100000  Wagen.  Dieselben  würden, 
aut  einem  Gleise  äufgestellt,  gleich  der  Entfernung  zwischen 
Paris  und  Marseille  sein.  Die  angegebenen  Ziffern  würden 
bei  Hinzurechnung  des  Vieh-,  Getreide-,  Mehlverkehrs  usw.  sich 
sehr  erheblich  steigern.  Für  die  Wegbeförderung  der  Abfälle 
und  Ueberbleibsel  der  Märkte  und  Hauswirthschaften  werden 
täglich  mindestens  70  Wagen  in  Anspruch  genommen;  allein 
die  Hülsen  der  kleinen  Erbsen  erfordern  in  der  betreffenden 
Jahreszeit  mindestens  20  Wagen  täglich. 

Neue  Eisenbahnwagen  1.  Klasse. 

Die  Paris-Lyon-Mittelmeerbahn  ist  im  Begriffe, 
vortreffliche  Verbesserungen  bei  den  neuen  Wagen  I.  Klasse, 
von  welchen  ein  Exemplar  sich  auf  der  internationalen  Aus- 
stellung befindet,  einzuführen.  In  den  Tageszügen  zwischen 
Paris  und  Marseille  verkehren  bereits  zwei  dieser  Wagen, 
neun  weitere  sind  im  Bau  begriffen,  Dieselben  enthalten 
48  Plätze  und  verbinden  mit  einer  gewissen,  jedoch  angemesse- 
nen Einfachheit  alle  Vortheile  der  Salon- und  Luxuswagen.  Die 
Sitze  sind  breit  und  bequem,  die  Decken  hoch ; für  Herren  und 
Damen  sind  Toilettenräume  vorhanden.  Die  Kosten  eines  sol- 
chen Wagens  betragen  70000  Fres. 

Güterverkehr  von  Marseille. 

Der  Güterverkehr  auf  den  Bahnhöfen  von  Marseille  — 
Saint-Gharles,  Joliette,  Vieux-Port,  l’Estaque,  Saint-Louis,  Saint- 
Marcel  und  Aubagne  — hat  betragen : 
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im  Jahre  1879 


1883 

1884 

1885 


Der  Verkehr  ist  hiernach 
beträchtlich  zurückgegangen, 


1492120  t 
1 661 797  „ 
1440050  „ 


1488  348  „ 
1 357  134  „ 
1 213  366  „ 


1 166  855  „ 

. 1 338  487  „ 
n der  Zeit  von  1883  bis  1886  sehr 
seitdem  aber  wieder  gestiegen, 


ohne  jedoch  die  Höhe  der  früheren  Jahre  wieder  erreicht  zu 
haben. 

Der  neue  Hafen  von  Calais. 

Der  neue  Hafen  von  Calais  ist  am  3. 
durch  den  Präsidenten  <ier  Republik  feierlich  eröffnet.  Die 
neuen  Anlagen  sind  allerdings  noch  nicht  vollkommen  fertig, 
aber  sie  lassen  schon  jetzt  die  Bedeutung  des  Werkes  erkennen, 
von  welchem  man  in  Frankreich  einen  neuen  Aufschwung  der 
Schifffahrt  und  des  Handels  von  Calais  erwartet.  Vor  allen 
Dingen  hofft  man  durch  die  neuen  Hafenanlagen  den  Haupt- 
verkehr von  Personen  und  Eilgütern  auf  der  Linie  Dover- 
Calais  zu  erhalten ; dann  aber  erwartet  man  auch  eine  He- 
bung des  überseeischen  Einfuhrgeschäfts,  welches  hei  den  für 
den  Massenverkehr  unzulänglichen  Einrichtungen  des  alten 
Handelshafens  mehr  und  mehr  zurückgegangen  war. 

Die  neuen  Einrichtungen  genügen  dem  grössten  Tonnen- 
gehalt und  dem  Verkehr  mit  -Gütern  aller  Art.  Nach  dem 
„Journ.  de  la  Marine“  wird  der  Eingangskanal  in  den  Maten 
durch  zwei  parallele  Dämme  gebildet,  welche  120  m von  ein- 
ander entfernt  sind.  Durch  ein  sehr  sinnrmches  System  von 
Reservehecken  und  Schleusen  wird  das  Wasser  in  diesein 
Kanal  4 m über  dem  niedrigsten  Wasserstande  des  Meeres  bei 
der  Ebbe  gehalten.  Zwei  Vorhäfen  sind  vorhanden:  1.  der- 
ienige  des  Westens,  welcher  eine  Oberfläche  von  7 ha  80  a und 

I 325  m Kailänge  hat ; 2.  der  des  Ostens,  welcher  eine  Ober- 
fläche von  etwa  6 ha  60  a,  170  m Kaiteeite,  820  m Kailange 
und  eine  Tiefe  von  5 m hei  niedrigem  Wasserstande  hat,  mit 
Ausnahme  des  Südkais , wo  die  Tiefe  8 m hei  niedrigein 
Wasserstand  beträgt.  Der  neue  Marmehafen  befindet  sich  aut 
der  Nordseite  des  neuen  Vorhafens.  Bei  der  Tiefe  der  Eintahrt 
und  des  Vorhafens  können  die  Dampfer  von  Dover  zu  jeder 
Tageszeit  ein-  und  ausfahren.  Der  südliche  Kai_  dieses  Vor- 
hafens wird  Ankerplatz  für  grosse  HandelsscMffe  werden, 
welche  dort  niemals  auffahren  können,  weil  die  Tiefe  8 m be- 
trägt. Es  befinden  sich  dort  auch  160  m lange  und  140  m breite 
Schuppen,  sowie  bewegliche,  durch  Wasserdruck  betriebene 

Krahne.^^  alte  Becken  hat  eine  Oberfläche  von  2 ha  80  a und 
eine  Kailänge  von  550  m.  Seine  gegenwärtige  Schleuse  rat- 
spricht den  Bedürfnissen  der  Schifffahrt  nicht  mehr.  Dm 
Handelskammer  von  Calais  hat  eine  Tiefe  von  6 m tur 
dasselbe  beantragt.  Das  neue  Becken  hat  eine  Oberfläche  von 

II  ha  86  a und  eine  Kailänge  von  190  m.  Dort  werden  zwei 
Schleusen  von  21  bezw.  14  m Breite  parallel  zu  emander  liegen. 
Schuppen  von  40  m Länge  sind  längs  dem  Westkai  dieses 
Beckens  angeordnet.  4 untereinander  vielfach  verbundene 
Eisenbahngleise  laufen  auf  jeder  Seite  paralkl  mit  dem  Be^en 
und  erlauben  die  schnelle  Umpackung  der  Waaren.  Dm  Kais 
sind  mit  Krähnen  und  Windemaschinen,  welche  durch  Wasser- 
druck betrieben  werden,  ausgestattet.  Das  Oeffnen  und  Schlmssen 
der  Schleusen  wird  durch  hydraulische  Windemaschinen  bewirkt. 
Am  Ende  dieses  Beckens  befindet  sich  ein  Holzstapelpla^  und 
ein  anderer  Stapelplatz  von  155  m Länge  und  21  m Breite. 
Zwischen  diesen  beiden  Becken  liegt  ein  Binnenhafen,  welcher 
4 ha  Oberfläche  und  1 600  m Kais  hat.  Derselbe  wird  ebenfalls 
durch  Eisenbahngleise  zugängig  gemacht  und  steht  mit  dem 
Becken  des  Westens  durch  den  Kanal  von  Calais  und  mit 
dem  Becken  des  Ostens  durch  zwei  Schleusen  in  Verbindung. 


de  Orituco,  gebildet  und  beabsichtigt,  die  Bahn  Carenero- 
San  Jose  über  letzteren  Ort  hinaus  bis  ^ M ^ 

Orituro  zu  verlängern.  Das  Aktienkapital  der  Gesellschatt 
besteht  aus  280000^,  eingetheilt  in  28  000  gewöhnliche  Antheil- 
scheine  von  je  5 und  in  ebenso  viele,  mit  7 % verzinsliche 
Vorzugsantheilsscheine.  Seitens  der  Regierung  von  Venezuela 
ist  der  Gesellschaft  für  ein  Kapital  von  675  000_.^  eine  Zms- 
gewähr  von  7 % auf  die  Konzessionsdauer  zugesichert  worden, 
lohald  die  ganze  Bahn  sich  im  Betriebe  befindet;  aut  Grund 
dieser  Zinsbürgschaft  hat  die  Gesellschatt  kürzlich  in  London, 
Amsterdam,  Brüssel  und  Antwerpen  eine  mit  6 % verzinsliche 
Anleihe  von  600000.8’,  eingetheilt  in  10  000  Schuldvers^rm- 
bungen  zu  20  8 und  in  4000  Schuldverschreibungen  zu  100  8’. 
zur  Zeichnung  aufgelegt. 


Uruguay. 


Kürzlich  hat  sich  in  London  mit  einem  Kapitale  von 
1000000  8"  eine  Gesellschaft  unter  dem  Namen  „Central 
Uruguay  Eastern  extension  Rail w a y C p P p “ Y 
gebildet,  welche  von  Toledo  (Station  der  Nordostbahn)  über 
San  Ramon  und  Villa  de  Melo  nach  Artig  as  an  derBrasüia- 
nischen  Grenze  eine  Bahn  zu  bauen  beabsichtigt.  Diese  lunie, 
welche  die  Provinzen  Canelones,  Florida,  Treintay 
Tr  es  und  Cerro  Largo  berühren  und  eine  Abzweigung 
nachTreinta  yTres  erhalten  wird,  hat  als  Verbindung  zwischen 
dem  Süden  von  Uruguay  und  den  Nordostgegenden  des  Landes 
eine  bedeutende  Zukunft.  Die  Regierung  hat  hei  ^r  Konzes- 
sionirung  eine  Zinsgewähr  in  Höhe  von  7 % für  ein  Kapital  von 
5 000  SS  für  jedes  Kilometer  Baulänge  übernommen. 


Eine  zweite  wichtige  Bahnlinie  wird  von  der  Uruguay 
Northern  R a i 1 w a y - C o m p a ny  gebaut.  Diese  in  London 
gebildete  Gesellschaft  hat  die  von  der  Regierung  von  Uruguay 
Irtheilte  Konzession  für  eine  114,2  km  lange  Bahn  erworben, 
welche  von  Isla  deCabellos  (Station  der  Nordwestbahn) 
ausgeht  und  nach  Durchschneidung  der  Provinz  S a 1 1 o in  b a n 
E u g e n i o an  der  Brasilianischen  Grenze  endigt.  Diese  Linie 
ist  wichtig  durch  den  Anschluss  an  dm  N o r d w e s t b a h n , 
weil  so  in  Verbindung  mit  der  M i d 1 a n d - und  der  Central- 
Urueuay-Eisenbahn  eine  ununterbrochene  Eisenbahn- 
linie von  der  Brasilianischen  Grenze  nach  Montevideo  ge- 
schaffrajvi^  . gewährleistet  vom  Jahre  1885  »b  aiff 

50  Jahre  eine  Verzinsung  mit  7 ^ für  ein  Kapital  von  5000  ^ 
für  das  Kilometer  Bahnlänge,  also  einen  jährlichen  Gesammt- 
betrag  von  39  970  SS,  ausserdem  ist  das  Unternehmen  von  jeder 
direkten  Steuer  und  Patentahgabe  und  das  zu  demselben  ge- 
brauchte Baumaterial  von  dem  Eingangszoll  befreit.  Dm  Ba,u- 
arheiten  sollen  noch  vor  Ablauf  von  2 Jahren  beendet  sein. 
Den  Betrieb  und  die  Unterhaltung  der  Bahn  beabsichtigt  man 
der  Nordwestbahn  für  einen  Antheil  an  der  Roheinnahnae  zu 
übertragen.  Das  Ankaufsrecht  der  Regierung  beginnt  35  Jahre 
nach  der  Betriebseröffnung. 


Aus  Südamerika. 

Venezuela. 

Die  Carenero-Eisenbahn,  welche  in  einer  Länge 
von  34  km  von  Carenero  an  der  Küste  nach  S a,  n Jose 
durch  eine  reiche  und  gut  bevölkerte  Gegend  führt,  befand  sich 
bis  vor  kurzem  in  den  Händen  der  Compania  Anonima 
de  Navegacion  y ferrocarril  de  Barloyento  in 
Caracas;  neuerdings  ist  die  Bahn  in  den  Besitz  der  m London 

gebildeten  „C  arenero-Eisenbahn-und  Schifffahrt  s- 


raLfrhät%ich  auf  Grund  der  seitens  “der  Regierung  von  Vene- 
zuela aufi 99.* Jahre  ertheilten  Konzession  vom  6.  Juli  1888  (be- 
stätigt am  31.  August  1888),  betreffend  den  Bau  und  Betrieb 
einer  Eisenbahn  von  der  Küste  nach  der  Stadt  Altagracia 


Die  Gesammteinnahmen  der  N o r d w e s t - E i s e n b a h n - 
gesellschaft  beliefen  sich  einschliesslich  der  staatsseitig 
gezahlten  Zinsenzuschüsse  im  Jahre  1888  auf  67134.^;  hm^on 
wurden  49  870  SS  zur  Deckung  der  Betriebskosten  und  zur  Ver- 
zinsung der  Schuldverschreibungen  gebraucht,  so  dass  ein  Rein- 
ertrag von  17  264  SS  gegen  14896  SS  im  Vonahre  vertlieb;  hier- 
von wurden  2 500^  ra  Rücklagen  u^  der  Rest  zur  Vertheilung 
eines  Gewinnes  von  2'/a  % auf  dm  Vorzugsantheilscheine  ver- 

wendeEfne  Verkehrsentwickelung  erhofft  man  von 

der  Eröffnung  der  im  Bau  begriffenen  Nordbahn. 


Argentinien. 

Einem  interessanten  Ueberblicke  über  die  Entwickelung 
des  Argentinisclien  Eisenbahnwesens,  welchen  ^6^  Präsident 
dieser  Republik  gelegentlich  der  Eröffnung  des  Kongresses  ge- 
geben  hat,  entnehmen  wir  folgendes:  t,  • u i,  « j 

® Die  Gesammtlänge  der  im  Jahre  1887  im  Betriebe  befind- 
lichen Linien  betrug  6 748  km;  im  Jahre  1888  wurden  968  km  , 
neuer  Strecken  eröffnet,  so  dass  Ende  1888.  im  «janzen  7 706  ^ . 
im  Betriebe  waren.  Befördert  wurden  im 
8 375  500  (im  Vorjahre  7173  500)  Personen  und  3 960^  (3  866  523)  i 
Tonnen.  Die  Fahrbetriebsmittel  bestanden  aus  602  Lokomotiven,,« 
912  Personenwagen  und  15324  Güterwagen.  7 

Alle  diese  Betriebsunternehmungen  emschl.  dra  iele-« 
graphenlinien  stellten  ein  Kapital  von  193  Millionen  Piastern 
Lr:  Im  letzten  Jahre  haben  die  staatlicherseits  übernommenen  j 
Zinsbürgschaften  dem  Staatsschätze  eine  Ausgabe  von  fast,* 
3 Millionen  Piastern  verursacht. 

In  dem  letzten  Betriebsjahre  betrug  dm  Roheinnahme , 
21218132  Piaster,  die  Betriehsausgabe  12  372  189  Piaster  und  so-, 
mit  der  Ueberschuss  8 845  943  Piaster. 


ler  Ueberschuss  8 845  943  riaster.  .. 

Trotz  der  Zahl  und  der  Ausdehnung  der  gegenwärtig  im  ^ 
Betriebe  befindlichen  Bahnen  sind  die  Verkehrs  Verbindungen. 
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I noch  völlig  unzureichend,  zumal  die  Erwerbsthätigkeit  und  die 
[.  Bevölkerung  sich  infolge  der  dauernd  zunehmenden  Einwande- 
\ rung  ausserordentlich  entwickeln.  Demgemäss  liegt  die  Veran- 
i lassung  zu  neuen  Eisenbahnunternehmungen  nahe.  Zur  Zeit 
i befinden  sich  4790  km  im  Bau,  von  denen  678  km  für  Rechnung 
\ des  Gesammtstaates,  2144  km  mit  Zinsgewähr,  808  km  als  Pro- 
E vinzialbahnen  und  1 160  km  ohne  Zinsbürgschaft  gebaut  werden. 

[•  Mehrere  dieser  Linien  werden  noch  im  Laufe  dieses  Jahres  dem 
; Verkehre  übergeben  werden  können. 

i Aber  auch  nach  Vollendung  der  neuen  Linien,  durch 

; welche  das  ^Argentinische  Bahnnetz  eine  Länge  von  13  000  km 

[ erhält,  wird  dasselbe  den  Bedürfnissen  des  Verkehrs  noch  nicht 
■ genügen,  und  es  wird  auf  weitere  Ausführungen  Bedacht  ge- 
i nommen  werden  müssen,  damit  die  Landwirthschaft  sich  den 
: gebührenden  Platz  auf  dem  Weltmarkt  verschaffen  kann  und 

I damit  die  Einwanderer  zum  Verlassen  der  Küste  und  zum  Ein- 
dringen in  das  Innere  des  Staates  angeregt  werden.  Im  übrigen 
' erscheinen  verschiedene  Aejiderungen  in  dem  Verfahren  der 
Regierung  bei  dem  Bau  neuer  Schienenwege  angezeigt.  Die 
Lage  der  staatliche  Zinsbürgschaft  geniessenden  Bahnen  ist 
' nämlich  weniger  günstig  als  diejenige  der  nicht  gewährleisteten 
; Linien.  Während  die  letzteren  jährlich  genügende  Erträge  ab- 
; werfen,  um  die  Verwaltungskosten  zu  decken  und  auf  die  An- 
^ theilscheine  einen  Gewinn  vertheilen  zu  lassen,  haben  die 
ersteren,  trotz  der  Zuschüsse  des  Staatsschatzes  und  obwohl 
ihnen  mehr  Waaren  und  Reisende  zuströmten,  als  die  Betriebs- 
mittel ihnen  zu  befördern  gestatteten , im  Jahre  1888  noch 
nicht  soviel  erzielt,  um  die  Betriebskosten  bestreiten  und  das 
Kapital  der  Aktionäre  verzinsen  zu  können.  An  dieser  ungün- 
stigen Lage  hat  in  erster  Linie  die  Sorglösigkeit,  in  welcher 
die  Aktionäre  und  die  Verwaltung  der  Gesellschaften  infolge 
der  staatlichen  Zinsbürgscbaft  leben,  Schuld.  Es  erscheint  da- 
her richtig,  dieZinsgew’ährvon  schärferen  Bedingungen,  welche* 
dem  Staate  eine  wirksame  Aufsicht  über  solche  Bahnen  sichern, 
abhängig  zu  machen.  Ein  bezüglicher  Gesetzentwurf  soll  der 
Kammer  vorgelegt  werden.  Kr. 


Verwendung  des  Magnesiums  zu  Signalliclitern. 

: Die  Zeitung  „Le  Genie  civil“  gibt  in  einer  ihrer  letzten 

; Nummern  eine  Notiz  über  eine  neue  Signallaterne,  bei  welcher 
r Magnesium  licht  verwendet  wird  und  spricht  sich  über  den  Gegen- 
: stand  etwa  folgendermaassen  aus. 

• Die  Personen,  welche  vermöge  ihres  Berufes  auf  die 

Sichtbarkeit  der  verschiedenen,  auf  dem  Lande  oder  dem  Meere 
auszutauschenden  Signale  zu  achten  haben,  erheben  gegen  die 
■ elektrischen  Signale  einen  grossen  Vorwurf.  Sie  geben  zu,  dass 
, das . elektrische  Licht  bei  reiner  Luft  weithin  sichtbar  sei, 
' betonen  aber,  dass  die  Sichtbarkeit  ganz  erheblich  abnehme, 
\ sobald  nur  ein  wenig  Dunst  sich  in  der  Atmosphäre  befände. 

; In  diesem  Falle  wollen  sie  dem  elektrischen  Licht  sogar  die 
I Oellampen  vorziehen,  trotz  ihrer  ganz  unbedeutenden  Leucht- 
( kraft.  Der  Grund  soll  in  der  geringen  Flächengrösse  der  elek- 
( frischen  Flamme  liegen.,  welche  zwar  eine  ausserordentliche 
' Leuchtkraft,  aber  an  und  für  sich  kaum  mehr  als  5 mm  Breite 
i besitzt.  Sie  wirkt  daher,  von  weitem  gesehen,  nur  wie  ein 
f Punkt  auf  der  Netzhaut  des  Auges.  Sobald  ein  wenig  Nebel 
die  Wahrnehmbarkeit  beeinträchtigt,  verschwindet  dieser  Punkt 
gänzlich.  Das  ist  dasselbe,  wie  bei  den  Sternen. 

Auch  die  Schiffer  halten  im  allgemeinen  noch  daran  fest, 
sich  der  Oellaternen  zu  bedienen. 

t Die  elektrischen  Leuchtthürme  sind  noch  sehr  selten  und 

. auf  den  Packetbooten,  den  grossen  Ozeandampfern,  besiegt  das 
I elektrische  Licht  den  Nebel  nicht,  wie  die  Matrosen  sagen. 

; Diese  Erwägungen  haben  einen  Mr.  Regnard  bestimmt, 

zu  versuchen,  ob  nicht  für  Signale,  die  weithin  sichtbar  sein 
sollen,  der  kräftige  Glanz,  welchen  die  plötzliche  Verbrennung 
t von  Magnesiumpulver  heryorbringt,  verwendet  werden  könnte. 
; Ein  solches  Licht  ist  an  Leuchtkraft  dem  elektrischen  Licht 
ebenbürtig.  Dabei  lässt  sich  der  Flamme  eine  verhältnissmässig 
grosse  Ausdehnung  geben,  wenn  man  das  Pulver  schnell  zum 
Verbrennen  bringt.  Weitere  Versuche  haben  ergeben,  dass  man 
: dieses  Pulver  unmittelbar  in  einer  Oel-  oder  Alkoholflamme 
ohne  Zuhilfenahme  irgend  eines  anderen  Mittels  verbrennen 
» kann.  Regnard  hat  deshalb,  auf  diese  Beobachtung  gestützt, 
; zwei  Arten  von  Lampen  gebaut.  Die  eine  soll  geradezu  einem 
^ sorgfältig  einregulirten  Leuchtthurmlichte  gleichen.  Ein  Uhr- 
; werk  bringt  eine  kleine  Schaale,  welche  durch  einen  Hahn  mit 
I Magnesiumpulver  gefüllt  wird,  in  Bewegung  und  vertheilt  das 
' Pulver  in  dem  Brennkreis  der  Flamme  zu  einer  Wolke.  Das 
! Uhrwerk  löst  nämlich  einen  mit  einem  feinem  Mundstück  ver- 
sehenen kleinen  Blasebalg  aus,  welcher  das  Pulver  unmittelbar 
■ in  den  Mittelpunkt  der  mit  einem  Rundbrenner  versehenen 

f Lampe  bringt.  Sofort  entsteht  ein  weithin  glänzendes  Licht, 
welches  sich  selbstthätig  alle  30  Sekunden,  oder  wenn  man 
• will,  häufiger  wiederholt. 


Das  Pulver  für  die  einmalige  Flammenbedienung  wiegt 
ungefähr  10  cg  und  hat  den  Werth  von  10  Die  Lampe 
verbraucht  demnach  etwas  mehr  an  Magnesium  als  für  1 Frcs. 
in  der  Stunde. 

Es  ist  wohl  anzunehmen,  dass  eine  derartige  Lampe, 
vorn  am  Schiff  befestigt,  sehr  weithin  sichtbar  sein  und  daher 
bei  Nebelwetter  mit  Nutzen  verwendet  werden  kann.  Insbe- 
sondere erscheint  dieselbe  anwendbar  für  Segelschiffe,  auf 
welchen  elektrische  Lampen  so  wie  so  nicht  benutzt  werden 
können,  weil  die  treibende  Kraft  der  zugehörigen  Maschine 
nicht  vorhanden  ist.  Da  die  neue  Lampe  nur  etwa  3 kg  wiegt, 
kann  dieselbe  selbst  für  die  kleinsten  Fahrzeuge  Verwendung 
finden. 

Die  zweite  von  Regnard  nach  demselben  Grundsatz 
gebaute  Lampe  kann  in  der  Hand  getragen  werden.  Mit  der- 
selben lassen  sich  weithin  sichtbare  längere  und  kürzere  Licht- 
streifen (Blickfeuer)  geben.  Auch  diese  ist  für  den  Signaldienst 
an  der  Küste  anscheinend  gut  zu  verwenden.  K. 


Verschiedenes. 

Verschiedene  Geschwindigkeiten. 

Das  nachfolgende  Verzeichniss  von  Geschwindigkeiten 
hat  das  „Bayer.  Ind.-  u.  Gew.-Bl.“  dem  kürzlich  erschienenen 
Handbuche  der  Physik  von  Dr.  A.  Winkelmann  ent- 
nommen; 


Meter 
in  der 
Sekunde 

Schnecke 0,0016 

Mensch  im  Schritt  . . 1,25 

Schneeschuhläufer  . . 2,95 

Halley’s  Komet  im 

Aphel 300 

Schnellster  Fluss  . . 4,00 

Luftballon  bei  Wind- 
stille   6,40 

Schnellläufer  ....  7,10 

Fliege 7,60 

Schnellster  Dampfer  . 8,50 

Bicycle 9,70 

Frische  Brise  ....  10,00 
Torpedoboot  ....  11,50 

Eisläufer 11,60 

Rennpferd  .....  12,60 

Bergstrom 14,30 

Schnellzug 16,70 

Wogen  des  Ozeans  . . 21,80 

Brieftaube 27,50 

Orkan 45,00 

Schwalbe 67,00 


Stärkster  Cyclon  . 
Schall  in  Luft  . . 
Luft  ins  Vakuum. 
Kanonenkugel  . . 
Fluthwelle  . . , 
Steine  des  Pic 
von  Teneriffa  . . 
Mond.  . . . . . 
Explosion  der 
Schiesswolle  . . 

Sonne  

Erde 

Sternschnuppe  im 

Mittel 

Kabelstrom  . . . 
Telegraphenstrom . 
Induktionsstrom  . 
Elektrischer  Strom 
im  Mittel  . . . 
Blitzen  im  Sonnen- 
fleck   

Licht 


Meter 
in  der 
Sekunde 
116 


337 

500 

800 


1 km 


5.8  „ 
7-6  „ 
29,5  „ 

40  „ 

4000  „ 

11 690  „ 

18  400  „ 

36  000  „ 

200  000 
300000  „ 


Personalnachricliten. 

Reichseisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 

Den  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektoren  Wachen- 
feld, Ottmann  und  Bennegger  ist  der  Charakter  als 
B a u r a t h verliehen. 

Preussische  Staatshahnen. 

Ernannt  sind: 

a)  der  Eisenbahndirekf  or  Wiehert  zum  Geheimen  Bau- 
rath und  Vortragenden  Rath  im  Ministerium  der  öffentlichen 
Arbeiten; 

b) zu  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspek- 
toren: die  Königlichen  Regierungs  - Baumeister  Bassel, 

bisher  in  Berlin,  unter  Verleihung  der  Stelle  eines  Eisenbahn- 
Bau-  und  Betriebsinspektors  im  Bezirk  der  Königlichen  Eisen- 
bahndirektion Köln  (linksrheinische),  derselbe  wird  bei  den 
Umbauten  der  Bahnhofsanlagen  in  Köln  beschäftigt,  Boett- 
cher  in  Berlin  unter  Verleihung  der  Stelle  eines  ständigen 
Hilfsarbeiters  bei  dem  Königlichen  Eisenbahn  - Betriebsamte 
(Direktionsbezirk  Frankfurt  a/M.)  in  Berlin,  Zisseler  in 
Northeim  unter  Verleihung  der  Stelle  des  Vorstehers  der 
Eisenbahn-Bauinspektion  daselbst,  und  B o i e in  Thorn  unter 
Verleihung  der  Stelle  eines  ständigen  Hilfsarbeiters  bei  dem 
Königlichen  Eisenbahn-Betriebsamte  daselbst,  sowie  der  Be- 
triebsinspektor Schubert  in  Sorau  unter  Verleihung  der 
Stelle  des  Vorstehers  der  Eisenbahn-Bauinspektion  daselbst. 

Versetzt  sind:  Die  Eisenbahn  - Bau-  und  Betriebs- 
inspektoren Fischer,  bisher  in  Dessau,  als  Vorsteher  der 
zum  Königlichen  Eisenbahn  - Betriebsamt  Stralsund  gehörigen 
Eisenbahn-Bauinspektion  nach  Berlin  und  Hesse,  bisher  in 
Hamburg,  als  ständiger  Hilfsarbeiter  an  das  Königliche  Eisen- 
bahn-Betriebsamt  in  Dessau. 

Gestorben  sind : Der  Geheime  Regierungsrath 

Quensell,  Mitglied  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  in 
Elberfeld  und  der  Eisenbahn-Maschineninspektor  Langbein, 
Vorsteher  der  Hauptwerkstätte  in  Erfurt. 
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I.  Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Güterverkehr. 

Für  die  „Beförderung  von  Schlacken“ 
von  Lothringischen  undLuxemburgischen 
Stationen  zur  überseeischen  Ausfuhr 
über  die  Belgischen  Seehäfen  und  Ter- 
nenzen  kommen  vom  1.  August  d.  J.  ab 
bei  Auflieferung  von  mindestens  100  t 
auf  einmal  die  um  1,50  Frcs.  für  1000  kg 
ermässigten  Frachtsätze  des  Spezial- 
tarifs III  zur  Berechnung. 

Strassburg,  den  30.  Juli  1889.  (1814) 

Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 
Frankfurt  usvF.  - Bayerischer  Verkehr. 
Am  1.  August  er.  kommt  der  VI.  Nach- 
trag zum  Frankfurt  usw.  - Bayerischen 
Verkehr  zur  Einführung. 

Derselbe  enthält: 

1.  Neue  Klassifikation  des  Ausnahme- 
tarifs Nr.  1 (Holz), 

2.  Verkehr  mit  dem  städtischen  Lager- 
hause in  Frankfurt  a/M., 

3.  Geänderte  Frachtsätze  Kastei  - Hei- 
dingsfeld, 

4.  Ergänzungen  der  Ausnahmetarife, 

5.  Berichtigungen. 

Frankfurt  a/M.,  den  31.  Juli  1889.  (1815) 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen; 
Die  Königliche  Eisenbahndirektion 

Frankfurt  a/M. 

Saarkohlenverkehr  nach  Baden.  Am 
1.  August  1.  J.  tritt  zum  Ausnahmetarif  Nr,  6 
vom  15.  Februar  1884  für  den  genannten 
Verkehr  der  Nachtrag  V in  Kraft.  Der- 
selbe enthält  Aenderungen  der  Trans- 
portbestimmungen , ermässigte  Entfer- 
nungen für  die  Stationen  Fahrnau,  Hau- 
sen-Baitbach  und  Zell  i.  W.,  Bestimmun- 
gen über  die  Abfertigung  von  Sendungen 
nach  den  Stationen  der  Lokalbahn  Zell 
i.  "W.  - Todtnau,  besondere  bezw.  er- 
mässigte Frachtsätze  für  Mengen  und 
Sigmaringen  und  Entfernungen  für 
Windschläg. 

Abgabe  des  Nachtrags  an  die  Besitzer 
des  Haupttarifs  erfolgt  unentgeltlich. 
Köln,  den  31.  Juli  1889.  (1816) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Güterverkehr  Elberfeld  - Erfurt  und 
Thüringische  Priyatbahnen.  Vom  1.  Aug. 
d.  J.  ab  wird  die  Station  Liebenstein» 
Schweina  an  der  zu  dem  Werrabahn- 
unternehmen gehörigen  Neubaustrecke 
Immelborn-Liebenstein  mit  unbeschränk- 
ter Abfertigungsbefugniss  in  den  Güter- 
verkehr Elberfeld-Erfurt  usw.  einbezogen. 

Die  Frachtberechnung  wird  durch  An- 
stoss  von  7 km  + 3 km  Zuschlag  an  die 
für  Immelborn  bestehenden  Entfernungen 
erfolgen. 

Die  Station  LiebensteimSchwema  wird 
auch  in  den  Ausnahmetarif  für  Fluss-  und 
Schwerspath  eingereiht. 

Elberfeld,  den  31./7.  89.  . . (1817) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


bei  nachgewiesener  Ausfuhr  derselben  im 
Bückerstattungswege  Anwendung  finden 
sollen,  kommen  mit  dem  l.  August  d.  J. 
in  Wegfall  und  sind  die  in  Bede  stehen- 
den Ausnahmesätze  von  diesem  Tage  ab 
schon  im  Kartirungswege  unter  Beach- 
tung der  in  den  einzelnen  Verkehren  für 
Papier  und  Pappe  aller  A.rt  usw.  gege- 
benen Kontrolvörschriften  in  Anwendung 
zu  bringen. 

Hannover,  den  30.  Juli  1889.  _ (1818) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Die  durch  Bekanntmachung  der  König- 
lichen Eisenbahndirektion  Berlin  vom 
17.  d.  Mts,  für  den  Bezirk  der  König- 
lichen Eisenbahndirektionen  Bromberg, 
Berlin  und  Breslau  bis  zum  15.  August 
d.  J.  gestattete  Verwendung  von 
zwei  offenen  Wagen  zur  Ver- 
ladung von  Heu  oder  Streu 
findet  fortan  auch  Anwendung  für  den 
Versand  nach  den  Stationen  der  Weimar- 
Geraer,  Saal-  und  Weimar-Berka-Blanken- 
hainer  Eisenbahn,  sowie  im  Verkehr  mit 
der  Marienburg-Mlawkaer  Bahn  und  Ost- 
preussischen  Südbahn. 

Bromberg,  den  31.  Juli  1889.  (1819) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  übrigen  betheiligten 
Verwaltungen. 

Güterverkehr  der  Bhein-  und  Main- 
hafenstationen mit  Württemberg.  Mit 
Gültigkeit  vom  1.  August  d.  J.  an  ist 
die  Station  Giengen  an  der  Brenz  in  den 
Verkehr  der  Bhein-  und  Mainhatensta- 
tionen  mit  Württemberg  bestehenden 
Ausnahmetarif  Nr.  6 (für  Petroleum)  auf- 
genommen worden.  .... 

Die  bezüglichen  Frachtsätze  sind  bei 
der  Güterexpedition  Giengen  an  der 
Brenz,  sowie  beim  Tarif-  und  Reklama- 
tionsbüreau  der  K.  Generaldirektion  der 
Staatseisenbahnen  zu  erfahren. 

Stuttgart,  den  31.  Juli  1889.  (1820) 

Generaldirektion 

der  K.  Württ.  Staatseisenbahnen. 
Hofacker. 


Tarife  sind  durch  Vermittelung  der  be- 
theiligten Güterexpeditionen  zu  beziehen. 
Elberfeld,  1/8.  89.  (1821) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Die  zu  den  Ausnahmetarifen  für 
die  Artikel  Tafelglas,  Blei  in 
Blöcken,  Beisstärke,  Torfstreu 
und  Boheisen  aller  Art  im  Lo- 
kalverkehr bezw.  in  den  Staats- 
b ah n V e r k e h r e n Hannover  . und 
Oldenburg  - Altona,  Zink  in 
Platten,  Bohblei  und  Bohzink 
in  den  Staatsbahnverkehren 
Hannoverund  Oldenburg-Bres- 
lau, Boheisen  und  Torfstreu  im 
StaatsbahnverkehrHannover- 
Köln  (rechtsrh.)  vorgesehenen  Kon- 
trolvorschriften,  nach  welchen  die  Aus- 
nahmefrachtsätze für  diese  Artikel  erst 


Niederländisch  - Deutsche  Eisenbahn- 
verbände und  Bheinisch  - Westfälisch- 
Niederländischer  Verkehr.  Am  1.  Sep- 
tember d.  J.  wird  ein  Tarif  für  die  Be- 
förderung von  Leichen,  Fahrzeugen  und 
lebenden  Thieren  — Theil  I — für  die 
Niederländisch  - Deutschen  Eisenbahn- 
verbände herausgegeben,  welcher  all- 
gemeine Zusatzbestimmungen  und  all- 
gemeine Tarifvorschriften  enthält. 

Am  gleichen  Tage  tritt  ein  Tarif  für 
die  Beförderung_von  Leichen,  Fahrzeugen 
und  lebenden  Thieren  — Theil  II  — im 
Bheinisch  - Westfälisch  - Niederländischen 
Verkehr  zwischen  Stationen  der  Eisen- 
bahn-Direktionsbezirke Köln  (links-  und 
rechtsrheinisch)  und  Elberfeld  einerseits 
und  Stationen  der  Niederländischen  Staats- 
bahn, der  Niederländischen  Bhein-,  der 
Holländischen , der  Niederländischen 
Central-  und  der  Nordbrabant-Deutschen 
Eisenbahngesellschaft  andererseits  in 
Kraft,  durch  welchen  der  Tarif  vom 
15.  Oktober  bezw.  1.  November  1884  auf- 
gehoben wird.  . , , X 

Soweit  Erhöhungen  eintreten,  bleibt 
der  zuletzt  bezeichnete  Tarif  noch  bis  zum 
15.  September  d,  J,  in  Kraft.  Die  Er- 
höhungen treten  namentlich  dadurch  ein, 
dass  die  direkte  Beförderung  einzelner 
Stück  Vieh  und  der  eine  ganze  Wagen- 
ladung Überschiessenden  Stück  Vieh  aus- 
geschlossen wird.  Abdrücke  der  neuen 


Magdeburg-Bayerischer  Güterverkehr. 
Ermässigung  der  Ansnahmefrachtsätze 
für  Kainit  nach  Aschaffenburg  und  Ge- 
münden.  Für  die  Beförderung  von  Kainit- 
sendungen  in  Wagenladungen  von  10000 
Kilogramm  von  den  Stationen  Aschers- 
leben, Egeln,  Schönebeck,  Stassfurt  und 
Vienenburg  des  Eisenbahn  - Direktions - 
bezirks  Magdeburg  nach  den  Stationen 
Aschaffenburg  und  Gemünden  der  Baye- 
rischen Staatseisenbahnen  gelangen  vom 
10.  August  d.  J.  ab  an  Stelle  der  durch 
den  Nachtrag  6 zum  Magdeburg-Bayeri- 
schen Gütertarif  eingeführten  Fracht- 
sätze des  Ausnahmetarifs  13  anderweite 
ermässigte  Frachtsätze  zur  Berechnung, 
über  deren  Höhe  die  betheiligten  Güter- 
expeditionen Auskunft  ertheilen. 


Ungarisch  - Oesterreichisch  - Deutscher 
Holz-  und  Borkeverkehr.  Vom  1.  Sep- 
tember 1889  bis  auf  weiteres  kommen  im 
Ungarisch  - Oesterreichisch  - Deutschen 
Holz-  und  Borkeverkehr  die  im  Nach- 
trag I Seite  5—42  bei  den  einzelnen  Aus- 
nahmetarifen unter  ,,c“  enthaltenen  Zu- 
schlagsbeträge zur  Anwendung. 

Breslau,  den  31.  Juli  1889.  ^ (1823) 

Königliche  Eisenbahmlirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Ostpreussische  Südbahn.  Die  Aus- 
nahmetarife für  Spiritus  und  Sprit  zum 
Seeexport  nach  ausserdeutschen  Häfen 
im  Lokalverkehr  und  Preussisch-Bussi- 
schen  Verkehr,  wonach  für  derartige 
Sendungen  die  Frachtsätze  des  Deutschen 
Spezialtarifs  I im  Erstattungswege  zur 
Anwendung  kommen,  werden  bis  auf 
weiteres  verlängert. 

Die  Direktion.  (1824) 


Westdeutsch  - Oesterreichisch  - Ungari- 
scher Eisenbahnverband.  Verkehr  mit 
Ungarn.  (Erhöhung  der  Frachtsätze  im 
Heft  4.)  Vom  1.  Oktober  1889  ab  werden 
behufs  Ausgleichung  des  Koursstandes 
der  Oesterreichischen  Währung  neben 
den  in  Heft  4 des  Gütertarifs  für  oben 
bezeichneten  Verband  nebst  Nachträgen 
enthaltenen  Frachtsätzen  bis  auf  weiteres 
noch  besondere  feste  Zuschläge  erhoben, 
welche  im  Nachtrage  8 zum  Heft  4 des 
vorgenannten  Tarifs  angegeben  sind  und 
vor  Erscheinen  desselben  auf  Wunsch 
von  den  betheiligten  Eisenbahnverwal- 
tungen mitgetheilt  werden, 

Magdeburg,  den  3.  August  1889.  (1825) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer  Eisen- 
bahnverband. Die  im  Saarkohlen- 
tarif Nr.  13  (Verkehr  zwischen  Pfäl- 
zischen Grubenstationen  und  Stationen 
der  Ostschweiz)  vom  1.  Oktober  1884  und 
im  Ausnahmetarife  für  Steinkohlen 
und  Kokes  Südwestdeutsch 
land-Mittel-  und  Westschwei 
vom  1.  Juli  1888  enthaltene  Bestimmung, 
wonach  ein  das  Ladegewicht  des  Wagens 
übersteigendes  Mehrgewicht  bis  zu  2‘/»^ 
taxfrei  befördert  wird,  tritt  mit  Wir- 
kung vom  1.  Oktober  1.  J.  ausser 
Kraft. 

Karlsruhe,  den  2.  August  1889.  (1826) 

Namens  der  Verbands  Verwaltungen: 
Generaldirektion 

der  Grossh.  Badischen  Staatseisenbahnen. 


I 


Zu  Nr.  60.  (1889.) 

Cralizisch  - Norddeutscher  Eisenbahn- 
verband.  Mit  dem  1.  September  d.  J. 
tritt  zum  Galizisch-Norddeutschen  Ver- 
bandstarif, Heft  L 2 und  3 ,ie  ein  Nach- 
trag III  und  zu  Heft  4 der  Nachtrag  IV 
in  Kraft.  Die  Nachträge  enthalten  u.  a. 
Ergänzung  der  besonderen  Bestimmun- 
gen, Einbeziehung  von  Stationen,  Erwei- 
terung der  Kours-Zuschlagstabellen,  so- 
wie Berichtigungen.  Die  für  Station 
Forst  im  Ausnahmetarif  2 A (für  Holz) 
eintretenden  Tariferhöhungen  gelten  erst 
vom  1.  Oktober  1.  J. 

Abzüge  der  Nachträge  sind  auf  den 
Verbandstationen  unentgeltlich  zu  haben. 
Breslau,  den  30.  Juli  1889.  (1827) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandverwaltnngen. 

Die  in  den  Gütertarifen  für  den 
Innern  Badischen  Verkehr,  fer- 
ner für  den  Verkehr  zwischen  Stationen 
der  Gross h.  Badischen  Staats- 
eisenbabnen,  sowie  Stationen  der 
Königlichen  Eisenbahndirektion  Frank- 
furta/M.,  der  Main  - Neckarbahn  , 
der  Hessischen  Ludwigsbahn 
und  der  Pf älzischen  Eisenbahnen 
einerseits  und  den  Badischen  Ufer- 
stationen des  Bodensees  ande- 
rerseits und  in  den  Heften  6,  8 und  9 
des  Süd  westdeutschen  Ver- 
bands-Gütertarifs enthaltene  Be- 
stimmung, nach  welcher  bei  Steinkohlen- 
sendungen ein  das  angeschriebene  Lade- 
gewicht des  verwendeten  Wagens  über- 
steigendes Mehrgewicht  bis  zu  2V2  % 
taxfrei  bleibt,  tritt  mit  Wirkung  vom 

1.  Oktober  1889  ausser  Kraft. 

Karlsruhe,  den  1.  August  1889.  (1828) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen; 
Generaldirektion 

der  Grossh.  Badischen  Staatseisenbahnen. 

Böhmisch  - Sächsischer  Braunkohlen- 
verkehr. Am  1.  Oktober  d.  J.  kommt 
ein  Anhang  zum  Tarif  e für  den  Böhmisch- 
Sächsischen  Braun  kohlenverkehr  zur  Ein- 
führung, welcher  in  Oesterreichischer 
Währung  berechnete  Frachtsätze  nach 
den  Stationen  Altwarnsdorf,  Franzens- 
bad , Grottau , Kratzau , Machendorf, 
Niedergrnnd,  Reichenberg,  Voitersreuth 
und  Weisskirchen  der  Sächsischen  Staats- 
bahnen, Warnsdorf  der  Böhmischen  Nord- 
bahn, Reichenberg  der  Südnorddeutschen 
Verbindungsbahn  und  Franzensbad  der 
Buschtehrader  Bahn  enthält. 

Die  neuen  Sätze  enthalten  gegenüber 
den  bisherigen  Markfrachtsätzen,  welche 
in  Wegfall  kommen,  geringfügige  mit 
den  Koursverhältnissen  im  Zusammen- 
hänge stehende  Erhöhungen.  Abdrücke 
des  Tarifanhanges  sind  bei  den  be- 
theiligten Güterexpeditionen  zu  erlangen. 
Dresden,  den  29.  Juli  1889.  (1829) 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Mit  Gültigkeit  vom  10.  August  d.  J. 
wird  die  Reichsbahnstation  Rixheim  in 
den  Süddeutschen  Verbands  - Gütertarif 
zwischen  Deutschen  Bahnen  Theil  II 
Heft  Nr.  1 vom  1.  Mai  1882  (Bayern- 
Eisass)  mit  direkten  Frachtsätzen  ein- 
bezogen, über  welche  die  betheiligten 
Endbahnen  auf  Anfrage  Aufschluss  er- 
theilen. 

München,  den  28.  Juli  1889.  (1330) 

Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

_ Schnorr. 

Die  diesseitige  Station  Rixheim  wird 
vom  1.  August  d.  J.  ab  in  die  direkten 
Tarife  für  den  Belgisch  - Südwestdeut- 
schen, Niederländisch-Südwestdeutschen 
und  Westdeutschen  Güterverkehr  ein- 
bezogen. Nähere  Auskunft  ertheilt  die  1 


Verkehrsinspektion  in  Mülhausen,  sowie 
unser  Tarif büreau  in  Strassburg.  (1831) 
Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 

Mitteldeutscher  Eisenbahn  - Verband. 
Die  mit  unserer  Bekanntmachung  vom 
17.  d.  Mts.  veröffentlichte  Uebertragung 
der  Frachtsätze  des  N ordösterreich-Mittel- 
rheinischen  Gütertarifs  vom  1.  Septem-  ♦ 
ber  d.  J.  in  den  Mitteldeutschen  Verband 
erstreckt  sich  auch  auf  diejenigen  für 
die  Sächsisch-Böhmischen  Grenzstationen 
im  Verkehr  mit  den  Stationen  Frank- 
furt a/M.,  Hanau,  Höchst  und  Wiesbaden 
der  Preussischen  Staatsbahnen,  sowie 
Darmstadt  M.  N.  B.  mit  der  Maassgabe, 
dass  diejenigen  Sätze , wodurch  Er- 
höhungen eintreten,  erst  am  16.  Septem- 
ber d.  J.  in  Kraft  treten. 

Erfurt,  den  1.  August  1889.  (1832) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 

als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Lokal-Vieh-  etc.  -Verkehr  des  Eisen- 
bahn - Direktionsbezirkes  Erfurt  nebst 
anschliessenden  Privateisenbahnen,  so- 
wie Staatsbahn-Vieh-  etc.  - Verkehr.  Mit 
sofortiger  Gültigkeit  findet  direkte  Ab- 
fertigung von  Leichen,  Fahrzeugen  und 
lebenden  Thieren  nach  und  von  der  Sta- 
tion Liebenstein»Schweina  der  Werra- 
Eisenbahn  statt. 

Zur  Berechnung  der  Beförderungspreise 
sind  die  in  den  bezüglichen  Vieh-  usw. 
Tarifen  enthaltenen  Entfernungen  der 
Station  Immelborn  um  7 km  zu  erhöhen. 

Erfurt,  den  2.  August  1889.  (1833) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 

Sächsisch  - Thüringischer  Verband. 
Für  die  Beförderung  von  Braunkoh- 
len , Braunkohlenkoks  und  Braun- 
kohlenbriquets  von  den  Stationen  Am- 
mendorf, Deuben  bei  Zeitz,  Luckenau, 
Markranstädt,  Merseburg , Teuchern, 
Theissen,  \v  eissenfeis  und  Zeitz  (Preuss. 
Staatsbhf.)  nach  den  Stationen  Gera, 
Gera=Pforten , Leipzig  I (Bayer.  Bhf.), 
Plagwitz=Lindenau  und  Weida  der  König- 
lich Sächsischen  Staatseisenbahnen  treten 
bei  Aufgabe  von  mindestens  10000  kg  für 
einen  Wagen  und  Frachtbrief,  oder  bei 
Frachtzahlung  für  dieses  Gewicht  für 
jeden  Wagen  mit  sofortiger  Gültigkeit 
theils  neue,  theils  ermässigte  Ausnahme- 
frachtsätze in  Kraft.  Nähere  Auskunft 
ertheilen  die  betheüigten  Expeditionen. 

Erfurt,  den  1.  August  1889.  (1834) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 

(als  geschäftsführende  Verwaltung.) 

Braunkohlen-  usw.  Verkehr  mit  Ber- 
liner Bahnhöfen  und  Ringbahnstationen. 
Die  Station  Stedten  wird  vom  1.  Sep- 
tember d.  J.  an  in  den  Ausnahmetarif 
für  Braunkohlen-  usw.  Sendungen  nach 
den  Berliner  Bahnhöfen  und  Ringbahn- 
stationen aufgenommen. 

Frankfurt  a/M.,  den  1.  August  1889.  (1836) 
Im  Namen  der  betheiligtenVerwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Triest  - Fiume  - Norddeutscher  Eisen- 
bahn-Verband. Mit  15.  August  1889  tritt 
der  Nachtrag  III  zu  dem  ab  1.  Mai  1886 
gültigen  Verband-Gütertarif  Theil  II  für 
den  obgenannten  Eisenbahnverband  in 
Kraft. 

Derselbe  enthält: 

1.  Erweiterung  der  Spezialbestimmun- 
gen zu  § 54  des  Betriebsreglements. 

2.  Aenderung  der  Spezialbestimmungen 
zu  § 57  des  Betriebsreglements. 

3.  Ergänzung  der  Bestimmungen  über 
die  Gültigkeit  der  Frachtsätze  für 
die  Lagerhausexpositur  der  K.  K. 
Oesterr.  Staatsbahnen  in  Triest. 

4.  Bestimmungen  über  die  zeitweilige 


Erhöhung  der  Frachtsätze  durch  Zu- 
schlagstaxen. 

6.  Aufnahme  der  Station  Breslau  Märk. 
Bahnhof  und  Aenderung  der  Bestim- 
mungen über  die  unentgeltliche 
Ueberfuhr  von  Breslau  Freiburger 
Bahnhof  nach  Breslau  Märk.  Bahn- 
hof. 

6.  Aufnahme  der  Station  Danzig  Ol.  T. 
und  Danzig  Weichselbahnhof  des  Di- 
rektionsbezirkes Bromberg. 

7.  Aufnahme  der  Station  Aschenbom- 
schacht  des  E.  D.  B.  Breslau. 

8.  Einführung  geänderter  Frachtsätze 
der  Klasse  B und  der  Spezialtarife  L 
II  und  III. 

9.  Einführung  neuer,  bezw.  geänderter 
Frachtsätze  in  den  Ausnahmetarifen 
2,  3,  5,  6,  11,  12  und  14. 

10.  Anderweitiger  Ausnahmetarif  Nr.  16 
für  Oelo , mineralische , als  Cam- 
phin  usw. 

11.  Aufhebung  der  Frachtsätze  des  Aus- 
nahmetarites  5. 

12.  Bestimmung  über  die  Aenderung  der 
Gültigkeit  der  Frachtsätze  des  Aus- 
nahmetarifes  11. 

13.  Aenderung  und  Ergänzung  des  Kilo- 
meterzeigers. 

Insoweit  in  diesem  Nachtrage  Erhö- 
hungen oder  Eliminirungen  von  Fracht- 
sätzen enthalten  sind,  treten  dieselben 
erst  mit  27.  August  1889  in  Kraft. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  können 
bei  unserer  kommerziellen  Direktion,  bei 
unserer  Betriebsdirektion  in  Budapest, 
bei  den  betheiligten  Bahnen  und  durch 
die  Verbandstationen  käufiich  bezogen 
werden. 

Wien,  am  26.  Juni  1889.  (1836) 

K.  K.  priv.  Sttdbahngesellschaft, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 
Galizisch-Oesterreichisch  - Böhmischer 
Gemeinschaftsverkehr.  Mit  15.  Septem- 
ber 1889  tritt  im  obigen  Verkehre  ein 
Tarif heft  2 in  Kraft,  welches  den  Ver- 
kehr zwischen  Galizischen  Stationen 
einerseits  und  Stationen  der  K.  K.  Oesterr. 
Staatsbahnen,  der  Mähr.-Schles.  Central- 
bahn, der  Oesterr. -Ungar.  Staatseisenhahn, 
der  Oesterr.  Nordwestbahn  und  Südnord- 
deutschen Verbindungsbahn,  der  Böhm. 
Nordbahn,  Böhm.  Westbahn,  Aussig-Tep- 
litzer  Eisenbahn  und  der  Buschtehrader 
Eisenbahn  anderseits  behandelt. 

Mit  demselben  Termine  wird  das  gegen- 
wärtige Tarifheft  2 vom  1.  Mai  1886 
sammt  den  hierzu  erschienenen  Nach- 
trägen I — IV  ausser  Kraft  gesetzt. 

Der  neue  Tarif  wird  bei  den  Verwal- 
tungen der  betheiligten  Bahnen  wie  in 
den  grösseren  Verbandstationen  um  den 
Preis  von  1 fl.  50  kr.  zu  beziehen  sein. 
Wien,  am  1.  August  1889.  (1837) 

Generaldirektion 

der  K.  K.  priv.  Galiz.  Carl  Ludwigbahn. 

Galizisch-Polnischer  Verband.  Auf- 
hebung der  für  Warschau, 
Lodz  und  Granica  bestehenden 
Ausnahmetarife  für  dieBeför- 
derung  von  Getreide,  Hülsen- 
früchte etc.  sowie  vonBorsten- 
V i e h.  Mit  Gültigkeit  vom  1./13.  Sep- 
tember 1889  werden  die  im  obrubrizirten 
Verbände  für  Warschau,  Lodz  und  Gra- 
nica trans.'  bestehenden  Ausnahmetarife 
für  die  Beförderung  von  Getreide,  Hülsen- 
früchte etc.  sowie  von  Borstenvieh  auf- 
gehoben. 

Wien,  den  26.  Juli  1889.  (1838) 

K.  K.  priv.  Galiz.  Carl  Ludwigbahn, 
als  geschäftsführende  Verwaltung 
des  Galizisch  - Polnischen  Eisenbahn- 

Verbandes. 

Rnmän .-  Galiz.-Danziger  Güterverkehr. 
Aufhebung  desTarifes  im  Ver- 
kehre mit  den  Rumän.  Sta- 


tionen  der  Lemberg-Czerno- 
witz-Jassy  E i s e n b a b n g e s eil - 
scbaft.  Mit  Gültigkeit  vom  1.  Ok- 
tober 1889  werden  die  Frachtsätze  im 
Verkehre  mit  den  Rumänischen  Stationen 
der  Lemberg -Czernowitz- Jassy  Eisen- 
bahngesellschaft im  obrubrizirten  Ver- 
kehre aufgehoben.  , 

Die  Frachtsätze  in  den  Verkehrsrela- 
tionen mit  Stationen  d^  Carl  Ludwig- 
bahn  und  der  K.  K.  Oesterr.  Staats- 
bahnen  im  Galiz.  - Danziger  Güterver- 
kehre bleiben  in  Kraft.  /iqqq', 

Wien,  am  26.  Juli  1889.  . (1839) 

K.  K.  priv.  Galiz.  Carl  Ludwigbahn. 

2.  Personen-  nnd  Gepäckverkelir. 

Mit  dem  1.  September  d.  J.  tritt  der 
Nachtrag  II  zu  dem  vom  1.  Oktober  1888 
ab  gültigen  Personen-  und  Gepacktarife 
für  den  Rheinisch  - W estfälisch  - Baye- 
risch - Oesterreichischen  Verkehr  über 
Aschaffenburg  in  Kraft.  Derselbe  kann 
auf  den  betheiligten  Stationen  einge- 
seben  werden. 

Köln,  den  1.  August  1889.  . (1840) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
.(linksrheinische), 

zugleich  namens  der  betheiligten  Ver- 
handsverwaltungen. 


Ungarisch  - Deutscher  Per^nenver- 
kehr  über  Oderherg.  Zum  Tarif  für 
den  vorbezeichneten  Verkehr  ist  mit 
sofortiger  Gültigkeit  der  Nachtrag  II 
herausgegeben  worden,  welcher  die  am 
1,  d.  Mfcs.  für  alle  Stationsverbindungen 
dieses  Verkehrs  in  Kraft  getragnen  er- 
mässigten  Fahrpreise  enthält.  Die  Letz- 
teren sind  auf  den  betheiligten  Stationen 
Altona,  Berlin  Schles.  Bahnhof  und 
Stadtbahn,  Breslau  0/S.  Bahnhof,  Brieg, 
Hamburg  Berl.  Bahnhof,  KosehKandrzin, 
Oppeln  und  Ratibor  zu  erfahren. 

Breslau,  den  2.  August  1889.  (1841) 

Königliche  Eisenhahnd.irektion, 
zugleich  im  Namen  der  mitbetheiligten 
Verwaltungen. 

Direkter  Personenverkehr  zwischen 
Stationen  der  K.  K.  Oesterreichischen 
Staatshahnen  einerseits  und  Stationen 
der  Oesterreichischen  Nordwestbahn, 
Süd  - Norddeutschen  Verbindungsbahn 
und  Kuttenherger  Lokalbahn  anderer- 
seits. Am  15.  August  1.  J.  tritt  ein 
neuer  Tarif  für  den  direkten  Personen- 
verkehr  zwischen  Stationen  der  K.  K. 
Oesterreichischen  Staatsbahnen  einer- 
seits und  Stationen  der  K.  K.  priv. 


Oesterreichischen  Nordwestbahn,  K.  K.  . 
priv.  Süd  - Norddeutschen  Verbindungs- 
bahn und  der  K.  K.  priv.  Kuttenberger 
Lokalbahn  über  Iglau  in  Wirksamkeit. 

Derselbe  enthält  Fahrpreise  für  ein- 
fache Kurierzug-  und  Personenzugfahr-  j 
karten,  sowie  ermässigte  Tour-  und  Re-  ; 
tourfahrkarten  und  kann  sowohl  bei  den  i 
betheiligten  Bahnverwaltungen,  als  auch 
in  den  betheiligten  Stationen  eingesehen  ^ 
werden.  ^ ■ 

Wien,  den  2.  August  1889.  (1842)  ^ 

K.  K.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


3.  Terdingungen. 

Grossherzoglich  Oberhessische  Eisen-  , 
bahnen.  Die  Lieferung  von  26  050  lfd.  m 
rr  845000  kg  Schienen  aus  Flussstahl  : 
soll  vergehen  werden.  Bedingungen 
können  durch  unser  Sekretariat  gegen 
frankirte  Einsendung  von  40  4 ; 

Exemplar  bezogen  werden.  Angebote  .■ 
mit  bezüglicher  Aufschrift  versehen,  sind  ■ 
bis  zum  17.  August  d.  J.  bei  uns  ein-  ■ 
zureichen.  , .S 

Giessen,  den  2.  August  1889.  (1843)  , 

Grossherzogliche  Direktion. 


Nürnberger 

Abziehbilder 

Fabrik. 

Troeger  & Bücking 

arärntoerg. 


Kgl.  pveuss.  gol- 
dene Staats- 
medaille. 


Kgl.  preuss.  sil- 
berne Staats- 
medaille. 


Gegründet  E. 


Ein  lunger  Mann,  verheirathet,  28  J ahre 
alt,  gedienter  Militair,  seit  10  Jahren  in 
allen  Fächern  des  Eisenbahndienstes 
vollständig  ausgehildet,  worüber  pnma 
Zeugnisse  aufweisen  kann,  bittet  geehrte 
Verwaltungen  bei  bescheidenen  Am 
Sprüchen  um  gütige  Aufnahme  und 
werden  gefl.  Ofierten  unter  P.  K.  m die 
Exp.  d.  Bl.  erbeten. 


Eine  normalspurige , tadellose,  völlig 
betriebsfähige  Tcnderlocomotive 
von  ca.  200  HP, 

2 normalspurige  VT  agendreh- 

scheiben  von  5,65  Mtr.  Durchmesser, 
sind  für  ein  Drittel  der  Neukosten 
sofort  ahzugeben.  Offerten  erb.  sub 
J.  R.  6842  an  Rudolf  Messe,  Berlin  SW. 


II.  Nichtamtliche  Bekanntmachungen. 


für  aStthmnürter,  ^orticr§  ac  , ©pri^cn^äu^r, 
bürfitSunfioItc«,  0c^iche=  unb  ^lügcIHjorc  auä  aScttblec^ 

liefert  fc^nell  unb  billig  bie  gabnf  oon 

^iUmannS 
in  9>leutfc^etb* 


Erdmann  Kircheis,  Aue  i.  S. 

Grösste  deutsche  Fabrik  von 

Mascbinen,  Werkzeugen  und  Stanzen 
zur  Blech-  und  Metallbearbeitung. 


Constructionen.  26  mal  höchst  prämiirt  auf  allen  beschickten  Ausstellungen. 
Vorzügliche  Ausführung.  Jahresproduction  5000  Maschinen. 

Illustrirte  Preiskurante  gratis  und  tranko. 


Königliche  Technische  Hcchschule  zu  Hannover. 


Vorlesungen  des  Sommers  vom  8.  bis  30.  April  1890. 
Hannover,  im  Juli  1889. 


Der  Rektor  Dolezalek. 


' Dieser  Nnmmer  liegt  ein  Prospekt  der  Fahnen-Mannfaktnr  von  Franz  Reinecke  in  Hannover  bei. 


~ Verlect  und  herauseogeben  von  dem  Verein  Dentscher  Eisenbahn -Verwaltungen.  ^ 
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Deutscher  Eisenbahn-Terwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

IVeuiiiindzwanxig'ster  tfalirg-ang-. 


Berlin,  den  10.  August  1889. 

Dieser  Nnmmer  liegt  Nr.  15  des  „Anzeigers  überzähliger  Güter  und  Gepäckstücke“  bei. 


Das  Eisenbahnwesen  auf  der 
Weltausstellung  in  Paris.  III. 

Der  Streit  um  die  Delagoabai- 
Eisenbahn. 

V ereins-Mittheilungen : 

Neue  Yereins-Bahnstrecken. 
Adressenverzeichniss  der  Wagen- 
verwaltungen usw. 
Rundschreiben. 

Aus  Oesterreich-Ungam ; 

Der  Zonentarif. 

Bewilligung  von  baulichen  Aen- 
dernngen  an  Schleppbahn- 
anlagen. 

Krankenversicherungspflicht  der 
Bediensteten  desE.-Centralab- 
rechnungsbüreaus  in  Oesterr. 

' Eisenbahnprojekte  in  Ungarn. 


Betriebseröffnungen  in  Oesterr. 
im  Juni  1889. 

Betriebseinnahmen  im  Juni  d.  J. 

Erachtermässigung  für  Spiritus- 
sendungen. 

Verjährung  bei  irriger  Aushän- 
digung eines  Gutes  (Rechts- 
fall), 

Die  Schlepphahnen  in  Oesterr. 

Bahnfrachtavisirung  durch  den 
Fernsprecher. 

Silberprioritätsanlehen  der  Kais. 
Ferdinands-Nordb,  vom  J.1887. 

Betriebseröffnung  u.  Prioritäten- 
ausgahe  der  Mähr.  Westbahn. 

Eröffnung  der  Lokalbahn  Gleis- 
dorf-Weiz. 

Ausserord,  Generalvers.  der  Prag- 
Duxer  und  Dux-Bodenbacher 
Eisenbahn  am  29.  Juli  d.  J. 


a 1 1 1 

Auszeichnung  eines  Eisenbahn- 
Schriftstellers. 

Börsenbericht. 

Aus  der  Schweiz: 

Herstellung  von  Telegraphen- 
und  Femsprechlinien. 
Hilfskassen  der  Eisenbahn  und 
Dampfschiffgesellschaften. 
Handelsvertrag  zwischen  der 
Schweiz  und  Italien. 
Fristverlängerungen  für  Eisenb. 
Hafereinfuhr. 

Aus  Russland: 

Transkaspische  Bahn. 

Projekt  einer  Transasiatischen  E. 
Eisenbahnprojekt  Lodz-Kalisch. 
Einheitliche  Tarife. 

Donetzer  Steinkohlen-Eisenb.-G. 
Griasi-ZarizynEisenb.-Gesellsch. 
Kursk-Kiewer  Eisenbahn. 


Lödzer  Fabrikbahn. 

Verbrauch  an  Heizstoff  für  Lo- 
komotiven. 

Eierausfuhr  aus  Riga. 

Die  Eisenbahn  Piräus -Larissa. 
Gesellschaftliche  Stellung  von 
Eisenb. -Beamten  in  Amerika. 
Verschiedenes: 
Gesundheitsverhältnisse  der  Mit- 
glieder der  Kranken  - Unter- 
stützungskasse der  Aussig- 
Teplitzer  Eisenoatm  in  1888. 
Eierverbrauch  in  Berlin. 
Personalnachrichten : 

Georges  Mans  f. 

Amtliche  Bekanntmachungen ; 

1.  Güterverkehr. 

2.  Personen-  u.  Gepäckverkehr. 

3.  Verdingungen. 

Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 


Das  Eisenbahnwesen  auf  der  Weltausstellung  in  Paris, 


III. 

Es  gibt  wohl  kaum  einen  mächtigeren  und  mehr  über- 
^wältigenden  Unterschied  als  den  zwischen  der  „Rocket“ 
mit  ihren  primitiven  Konstruktionen  in  der  Vorhalle  der  histo- 
i rischen  Ahtheilung  und  den  grossartigen,  in  ihren  Einzelheiten 
so  gründlich  durchgebildeten  modernen  Lokomotiven 
in  dem  Maschinenpalaste.  Gerade  deshalb,  weil  die  vermit- 
telnden Uebergangsglieder  fehlen,  tritt  uns  die  heutige  Ent- 
wickelung des  Lokomotivbaues  so  überraschend  vor  Augen. 
Es  schien,  als  ob  mit  der  Ausbildung  der  Lokomotiven  für  die 
grossen  Alpenbahnen  die  Konstruktion  derselben  wenigstens  in 
ihren  allgemeinen  Zügen  zum  Abschlüsse  gelangt  wäre.  Aber 
hier  zeigte  sich  wieder,  wie  sehr  das  Eisenbahnwesen  einer 
fortwährenden  Umgestaltung  unterworfen  ist,  deren  Umfang 
sich  nur  in  grösseren  Zeitabschnitten  als  das  Ergebniss 
einer  längeren  Wandlungsperiode  deutlich  erkennen  lässt.  Die 
Ausstellung  in  Paris  bietet  Gelegenheit,  die  neueren  Bestre- 
bungen des  Lokomotivbaues  ziemlich  übersichtlich  zu  studiren ; 
denn  wenn  auch  nur  Französische  und  Belgische  Lokomotiven 
vorhanden  sind,  so  liegt  es  ja  doch  in  dem  internationalen 
Charakter  des  Eisenbahnbetriebes  und  der  Eisenbahntechnik 
begründet,  dass  in  fast  allen  Staaten  mehr  oder  weniger  gleich- 
zeitig dieselben  allgemeinen  Grundsätze  für  die  Konstruktion 
der  Fahrbetriebsmittel  zur  Annahme  gelangen. 


Ich  habe  in  dem  letzten  Artikel  darauf  hingewiesen,  dass 
das  Gewicht  der  „internationalen  Züge“  in  den 
letzteren  Jahren  bedeutend  grösser  geworden  ist;  ich  habe  dies 
auch  durch  ziffermässige  Angabe  der  Zuggewichte  der  Paris- 
Orleansbahn  aus  verschiedenen  Jahren  seit  J840  näher  dar- 
gelegt; wenn  man  nun  diese  Gewichtszahlen  mit  den  jeweiligen 
grössten  Geschwindigkeiten  der  Züge  multiplizirt,  so  erhält  man 
folgende  Ergebnisse  hinsichtlich  der  Grösse  der  von  den  Loko- 
motiven in  den  einzelnen  Zeitabschnitten  geforderten  Lei- 
stungen, Es  betrug  danach  die  Arbeit,  welche  die  Lo- 
komotiven bei  Beförderung  eines  Personenzuges  internationalen 
Charakters  auf  horizontaler  Bahn  in  der  Stunde  zu 
leisten  hatten: 

im  Jahre  1840  bei  40  km  Geschwindigkeit  3 600  tkm 

„ „ 1854  „ 40  „ „ 7 400  „ 

„ „ 1867  „ 50  „ „ 10  500  „ 

„ „ 1878  „ 50  „ „ 11250  „ 

„ „ 1889  „ 75  „ „ 16  800  „ 

Demnach  müssen  die  Lokomotiven  der  Gegenwart,  welche 
zur  Beförderung  solcher  Züge  bestimmt  sind,  fähig  sein,  be- 
deutende Lasten  mit  grosser  Geschwindigkeit 
fortzuschaffen.  Die  interessanteste  derartige  Lokomotive 
der  Ausstellung  ist  aus  der  Fabrik  Cockerill  inSeraing 
hervorgegangen  und  für  Belgische  Bahnen  bestimmt,  Für  die 


Konstruktion  dieser  Lokomotive  waren  die  „Programmpunkte“ 

maassgebend,  dass  dieselbe  Krümmungen  von  300  m durch- 
laufen und  auf  Steigungen  von  6®/oo  Last  von  160  t,  Lo- 
komotive und  Tender  nicht  mitgerechnet,  mit  einer  Geschwin- 
digkeit von  95  km  befördern,  sowie  derartige  Rampen  von 
12  km  Länge  ohne  Senkung  des  Wasserspiegels  und  ohne  Ver- 
minderung der  Dampfspannung  ersteigen  sollte.  Nach  den  bis- 
herigen Versuchen  ist  die  Dampferzeugung  des  Kessels,  trotz 
schlechter  Kohle,  vollkommen  hinreichend;  bei  einer  Fahrt- 
dauer von  6 Stunden  waren  nur  ein  Aufenthalt  von  4 Minuten 
und  drei  Aufenthalte  von  2 Minuten  erforderlich.  Das  Dienst- 
gewicht dieser  Lokomotive  beträgt  bei  13  t grösstem  Achs- 
drucke  49  t,  das  Adhäsionsgewicht  26  t;  dieselbe  hat  4 gekup- 
pelte Räder  von  je  2,10  m Durchmesser  und  4 Laufräder  von 
je  1,20  m Durchmesser.  Ihre  Länge  beträgt  10,76  m,  der  Durch- 
messer des  Dampfcylinders  0,50  m und  der  Kolbenhub  0,60  m. 
Die  Maschine  arbeitet  mit  10  Atmosphären  Dampfdruck;  die 
Heizfläche  umfasst  127  qm,  wovon  12  qm  auf  die  Feuerbuchse 
und  116  qm  auf  die  Heizl:ohre  entfallen ; die  Oberfläche  des 
Rostes  besitzt  das  Verhältniss  1 : 25  gegenüber  der  Heizfläche, 
also  etwa  8 qm.  Die  in  Rede  stehende  Lokomotive  wird  zwi- 
schen Ostende  und  der  Deutschen  Grenze  verkehren  und  soll 
die  Eilzüge  auf  dieser  Strecke  mit  einer  grössten  Geschwindig- 
keit von  100  km  (?)  in  der  Stunde  befördern. 

Eine  Lokomotive  ähnlicher  Art  und  Bestimmung  ist  von 
der  Französischen  Westbahn  ausgestellt.  Dieselbe 
hat  ein  Leergewicht  von  44  t,  ein  Dienstgewicht  von  478  t und 
ein  Adhäsionsgewicht  von  29,3  t.  Der  Rahmen  lagert  auf  einem 
beweglichen  Gestell  mit  2 Achsen  und  auf  2 gekuppelten  Achsen ; 
es  beträgt  der  Durchmesser  der  Triebräder  2,04  m,  des  Dampf- 
cylinders 0,46  m und  der  Kolbenhub  0,66  m.  Die  Heizfläche 
hat  eine  Grösse  von  134,68  qm;  wovon  9,84  qm  auf  die  Feuer- 
buchse und  124,84  qm  auf  die  Heizrohre  entfallen;  der  Rost 
hat  eine  Fläche  von  1,78  qm;  das  wichtige  Konstruktionsver- 
hältniss  der  Rostfläche  zur  Heizfläche  beträgt  somit  etwa  1 : 76. 
Die  Maschine  arbeitet  mit  11  Atmosphären  Dampfdruck;  der 
grösste  Achsdruck  ist  auf  14,8  t festgesetzt. 

Die  Französische  Nordbahn  hat  eine  E i 1 z u g - 
lokomotive  ausgestellt , welche  ein  Dienstgewicht  von 
43,25  t und  ein  Adhäsionsgewicht  von  26,95  t besitzt.  Dieselbe 
ruht  auf  einem  beweglichen  Gestell  mit  4 Rädern  von  je  1,04  m 
Durchmesser  und  auf  2 Treibachsen  mit  2,13  m Raddurch- 
messer. Die  Dampfcylinder  liegen  im  Innern  und  haben  0,48  m 
Durchmesser;  der  Kolbenhub  beträgt  0,60  m,  der  Dampfdruck 
12  Atmosphären.  Die  Heizfläche  hat  eine  Grösse  von  110,8  qm, 
welche  sich  aus  der  Feuerbuchse  mit  11  qm,  den  Heizrohren 
mit  97  qm  und  der  Tenbrinkvorrichtung  mit  2,8  qm  zusammen- 
setzt; sie  ist  54,2  Mal  grösser  als  die  Rostfläche.  Die  Ten- 
brinkvorrichtung dient  zur  Vergrösserung  der  Heizfläche 
und  zur  Verzehrung  des  Rauches,  indem  sie  die  Gase  und  den 
Rauch  gegen  die  Heizfläche  lenkt,  so  dass  dieselben  sich  da- 
selbst mit  der  einströmenden  Luft  vermengen.  Der  Tenbrink- 
apparat  ist  schon  eine  ältere  Erfindung;  jedoch  hat  er  auf  den 
Französischen  Bahnen,  namentlich  auf  der  P aris-Orleans- 
bahn,  manche  Verbesserungen  erfahren  und  findet  eine  ziem- 
lich ausgedehnte  Anwendung.  Die  zuletzt  erwähnte  Bahn  hat 
auch  eine  Feuerbuchsendeckel  - Konstruktion, 
System  E.  Polonceau,  ausgestellt,  welcher  grosse  Wider- 
standsfähigkeit, leichte  Reinigung,  erhöhte  Dampferzeugung  als 
besondere  Vorzüge  nachgerühmt  werden.  Der  Deckel  ist  näm- 
lich aus  einzelnen  U-förmigen  Kupferstreifen  gebildet,  welche 
mit  den  erhöhten  Rändern  aneinander  genietet  sind;  die  Rippen 
sollen  bezüglich  der  Dampferzeugung  nahezu  dieselbe  Wirkung 
besitzen  wie  die  unmittelbare  Heizfläche. 

Die  Paris-Lyon-.Mittelmeer-Bahn  hat  eine 
Compoundlokomotive  für  grosse  Geschwindigkeiten  vor- 
geführt. Dieselbe  besitzt  ein  Dienstgewicht  von  53,5  t,  4 Treib- 
räder, 4 Laufräder,  2 aussen  und  2 innen  liegende  Cylinder. 
Eine  weitere  sehr  interessante  Lokomotive  mit  Compound- 
system, welche  von  der  Französischen  Nordbahn 


ausgestellt  ist,  besitzt  ein  Dienstgewioht  von  47,4  t und  ein  i 
Adhäsionsgewicht  von  40,6  t;  dieselbe  ruht  auf  3 gekuppelten 
Achsen  und  auf  einer  Laufradachse;  ihr  grösster  Achsdruck 
beträgt  14  t.  Diese  Lokomotive  ist  mit  2 Niederdruckcy lindern 
und  einem  Hochdruckcylinder , welcher  zwischen  den  beiden 
ersteren  angeordnet  ist,  ausgerüstet.  Die  Niederdruckcylinder 
haben  einen  Durchmesser  von  0,5  m und  liegen  waagerecht;  der 
Hochdruckcylinder  hat  einen  Durchmesser  von  0,46  m und  besitzt 
eine  Neigung  von  1 : 10;  der  Kolbenhub  beträgt  für  sämmtliche 
Cylinder  0,7  m.  Die  Maschine  arbeitet  mit  14  Atmosphären 
Dampfdruck.  Die  Heizfläche  hat  eine  Grösse  von  113,8  qm;, 
das  Verhältniss  der  Heizröhrenoberfläche  zur  Feuerbüchsen- 
fläche beträgt  11,2  und  das  Verhältniss  der  Heizfläche  zur  Rost- 
fläche 54,4. 

Eine  von  der  Französischen  Nordbahn  aus- 
gestellte und  nach  dem  System  W oolfen  tandem  aus- 
geführte Lastzuglokomotive  besitzt  gekuppelte  Räder,  ein  Dienst- 
bezw.  Adhäsionsgewicht  von  51,5  t und  einen  grössten  Achs- 
druck von  14,24  t.  Die  Heizfläche  umfasst  125,98  qm  und  istj 
59,7  Mal  grösser  als  die  Rostfläche.  Das  Verhältniss  der  direkten 
zur  indirekten  Heizfläche  beträgt  1 : 12,7.  Die  Maschine  hat 
4 Cylinder;  die  zwei  Hochdruckcylinder  haben  0,38  m,  die  zwei 
Niederdruckcylinder  0,66  m Durchmesser;  der  Hub  beträgt  0,65  m. 

Die  Verwaltung  der  F ranzösischenStaatsbahnen 
hat  eine  Lokomotive  mit  3 gekuppelten  Achsen  nach  dem 
SystemMallet  ausgestellt;  über  dieses  System  ist  in  letztei  er 
Zeit  wiederholt  in  dieser  Zeitung  berichtet,  so  dass  ich  hierauf 
nicht  näher  eingehe. 

Beachtenswerth  ist  eine  der  Französischen  West- 
bahn gehörige  Lokomotive,  welche  für  die  Linien  der  Gürtel- 
bahn und  der  Umgebung  von  Paris,  also  für  Linien  mit  v e r - 
hältnissmässig  stark  en  S t e i g u n g en  und  scharfen 
Bögen  bestimmt  ist.  Diese  Lokomotive  hat  3 gekuppelte 
Achsen,  ein  Dienst-  bezw.  Adhäsionsgewicht  von  41,45  t,  eine 
Heizfläche  von  99,38  qm  und  eine  Rostfläche  von  1,28  qm.  Das  ; 
Verhältniss  der  direkten  zur  indirekten  Heizfläche  beträgt  1 : 12,16.. 
Die  Dampfcylinder  haben  einen  Durchmesser  von  0,43  m und 
einen  Hub  von  0,60  m;  die  Maschine  arbeitet  mit  10  Atmosphären 
Dampfdruck.  Eine  von  der  Westbahn  ausgestellte  Loko- 
motive Sechskuppler  ist  wegen  der  grossen  Treibräder 
interessant;  es  ist  mir  nicht  möglich  gewesen,  über  dieselbe, 
welche  den  Namen  „La  Parisienne“  trägt,  Angaben  zu  erhalten; 
ich  konnte  nur  eine  oberflächliche  Messung  des  Raddurch- 
messers vornehmen,  welche  ungefähr  2,4  m ergab. 

Die  Societe  anonyme  des  Ateliers  de  la 
Meuse  in  Lüttich  hat  eine  grosse  Tenderloko- 
motive ausgestellt,  welche  durch  ihre  äusserst  elegante  und 
sorgfältige  Ausführung  sofort  in  die  Augen  fällt.  Die  Arbeit 
ist  so  tüchtig,  und  die  Lokomotive  selbst  macht  einen  so  über- 
aus schmucken  Eindruck,  dass  die  Gesellschaft  sich  veranlasst 
gesehen  hat,  durch  eine  besondere  Anzeige  zu  erklären,  dass 
diese  Lokomotive  nicht  blos  für  die  Ausstellung  so  gediegen 
ausgeführt  sei,  sondern  dass  alle  ihre  Lokomotiven  in  gleich 
vorzüglicher  Weise  hergestellt  würden. 

Schliesslich  möchte  ich  noch  einer  von  der  Fran- 
zösischen Nordbahn  ausgestellten  Lokomotive  für 
den  Verschiebedienst  Erwähnung  thun.  Diese  kleine 
Lokomotive  hat  2 gekuppelte  Achsen,  deren  Räder  einen 
Durchmesser  von  0,62  m besitzen;  die  Heizfläche  hat  eine 
Grösse  von  11,90  qm,  wovon  2,78  qm  auf  die  Feuerbuchse  und 
9,12  qm  auf  die  Heizrohre  entfallen;  die  Rostfläche  beträgt 
0,52  qm,  ist  demnach  nahezu  23  Mal  kleiner  als  die  Heizfläche. 
Die  Dampfcylinder  liegen  bei  dem  Führerstande  und  haben 
einen  Durchmesser  von  0,18  m und  einen  Hub  von  0,25  m ; die 
Maschine  arbeitet  mit  10  Atmosphären  Dampfdruck.  Vorn  in 
der  Mitte  trägt  die  Lokomotive  2 Rollen,  welche  durch  Ketten 
umschlungen  sind  und  mittelst  Zahnradgetriebes  von  dem 
Dampf  der  Lokomotive,  der  zu  diesem  Behufe  in  besonderen 
Dampf cylindern  zur  Wirkung  gebracht  wird,  bewegt  werden. 
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Mit  Hilfe  dieser  Vorrichtung  können  Fahrzeuge  verschoben 
werden,  ohne  dass  die  Lokomotive  ihren  Standpunkt  bezw.  das 
Gleis,  auf  welchem  sie  sich  gerade  befindet,  zu  verlassen 
braucht;  sie  kann  dieselben  — auch  wenn  sie  auf  einem  anderen 
Gleise  stehen  — mittelst  der  Ketten  fortbewegen,  allerdings 
nur  in  einer  Richtung.  Für  gewisse  Verkehrsverhältnisse  dürfte 


eine  derartige  Verschiebelokomotive  ganz  vorzügliche  Dienste 
leisten. 

Auf  die  ausgestellten  Lokomotiven,  welche  für  ausser- 
gewöhnliche  Eisenbahnsysteme  bestimmt  sind  oder  selbst  als 
aussergewöhnliche  Konstruktionen  erscheinen,  komme  ich  in 
einem  besonderen  Artikel  noch  ausführlich  zurück.  A.  B. 


Der  Streit  um  die  Delagoabai-Eisenbahn. 


Vor  wenigen  Wochen  beschäftmten  die  politischen  Blätter 
lieh  vielfältig  mit  einem,  zwischen  England  und  Portugal  ent- 

• standenen  Eisenbahnstreite,  welcher  — insbesondere  anfäng- 
sich  — mit  einer  auffälligen  Heftigkeit  behandelt  wurde.  Aus 

• dem  Gewirre  der  sich  geradezu  überstürzenden  und  wider- 
sprechenden  Aeusserungen,  bei  welchen  man  in  bekannter  Weise 

f hüben  und  drüben  auf  sein,  angeblich  wohlverbürgtes,  gutes 
^ Recht  pochte,  ein  einigermaassen  klares  Urtheil  zu  gewinnen, 
>,  war  für  die  den  Verhältnissen  ferner  stehenden  Kreise  jeden- 
falls  zunächst  kaum  möglich.  Indessen,  in  Bestätigung  des 
' Wortes:  „Freund,  Du  hast  Unrecht,  denn  Du  schimpfst“, 

> hat  die  Sache  sich  allmählich  mehr  und  mehr  dahin  aufgeklärt, 

: dass  die  von  Englischer  Seite  in  recht  maassloser  Weise  an- 
. gegriffene  Portugiesische  Regierung  doch  wohl  nicht  ein  so 

► arger  gewaltthätiger  Sünder  gewesen  ist,  als  es  zunächst  unter 
dem  Eindruck  der  Trompetenstösse  und  des  Säbelgerassels  der 

' • mächtigen  Englischen  Presse  den  Anschein  gewinnen  mochte. 

Letztere  hat  denn  auch  bald  recht  bescheiden  und  friedlich  ein- 
: gelenkt,  und  augenblicklich  schweigt  die,  wie  leider  so  oft, 
auch  in  diesem  Falle  wohl  recht  unnöthigerweise  alarmirte 
öfientliche  Meinung  gänzlich,  nachdem  die  ordnungsmässige 
und  geschäftsmässig  kühle  Behandlung  der  Streitfrage  von 
den  zuständigen  Stellen  in  die  Hand  genommen  ist. 

Insoweit  wir  uns  aus  der,  in  dieser  Angelegenheit  selbst- 
verständlich mit  Vorsicht  zu  benutzenden  Tagespresse  über  die 
. Sachlage  haben  aufklären  können,  handelt  es  sich  hierbei  um 
folgendes. 

Das  Gebiet  der  Delagoabai,  welche  einer  der  besten  Häfen 
des  südöstlichen  Afrika  ist,  gehört  seit  seiner  Entdeckung  durch 
Vasco  de  Gama  den  Portugiesen;  die  Hafenstadt  wird  durch 
das,  im  Anfänge  dieses  Jahrhunderts  angelegte  Portugiesische 
Fort  Louren90  Marques  geschützt.  Der  südlich  von  Eng- 

• lischem  Besitz,  westlich  von  der  Transvaalrepublik 
- begrenzte  Landstrich  hat  in  neuerer  Zeit  durch  die  Entdeckung 

ergiebiger  Goldfelder  im  Transvaal  eine  erhöhte  Bedeutung  ge- 
wonnen und  das  letztgenannte  Land  muss  naturgemäss  dahin 
streben,  sich  den  Zugang  zu  dem  wichtigsten  Hafen  zwischen 
Natal  und  Mozambique  zu  wahren.  Derselbe  ist  aber 
auch  für  England  in  hohem  Maasse  begehrenswerth,  welches 
mit  diesem  Besitze  besser  als  bisher  in  der  Lage  sein  würde, 
seinen  Einfluss  auf  die  benachbarte  Republik  und  auf  die  krie- 
gerischen Stämme  der  Zulus  geltend  zu  machen. 

Bereits  im  Jahre  1876  war  der  Plan  einer  Verbindung  des 
Transvaal  mit  der  Delagoabai  aufgetaucht,  indem  die  Republik 
den  Bau  einer  Eisenbahn  zwischen  ihrer  Hauptstadt  Pretoria 
und  der  Bai  anregte.  Dieser  Plan  wurde  zwar  von  Englischer 
Seite  lebhaft  bekämpft,  weil  der  Handel  des  Transvaal  alsdann 
den  näheren  Weg  über  Portugiesisches  Gebiet  eingeschlagen 
haben  würde,  anstatt  wie  bisher  über  das  Britische  Natal, 
das  Unternehmen  wurde  jedoch  weiter  verfolgt.  Zu  diesem 
Behufe  bereiste  ein  Portugiesischer  Major  Machado  im 
Jahre  1882  das  betreffende  Portugiesische  Gebiet  und  im  Auf- 
träge der  Transvaalrepublik  demnächst  auch  das  Land  bis 
Pretoria,  und  auf  Grund  seiner  Vorarbeiten  sollte  die  Eisenbahn, 
welche  u.  a.  das  erzreiche  Gebiet  von  Lydenburg  er- 
schliessen  sollte,  etwa  560  km  lang  werden,  wovon  etwa  90  km 
auf  Portugiesisches  Gebiet  entfielen. 

Am  14.  Dezember  1883  ertheilte  die  Portugiesische  Regie- 
>rung  dem  Amerikaner  (?)  M a c M u r d o die  Konzession  zum 
Bau  und  Betriebe  der  Eisenbahnstrecke  zwischen  Lourenco 
Marques  und  der  Transvaalgrenze  für  die  Dauer  von 
.99  Jahren  unter  der  Bedingung,  dass  die  Bahn  binnen  drei 
Jahren  vom  Tage  der  Genehmigung  des  Projektes  — für  dessen 
Vorlage  ein  bestimmter  Termin  vorgeschrieben  war  — ab  ge- 
rechnet fertiggestellt  sein  sollte.  Zur  Ausführung  des  Unter- 
nehmens gründete  Mac  Murdo  die  „Portugiesische  Ge- 
sellschaft der  Eisenbahn  Lourenco  Marques- 
Transvaal“,  deren  Statuten,  sowie  die  später  erfolgte  Aen- 
derung  derselben  die  Regierung  genehmigte.  Nachdem  die 
Gesellschaft  angeblich  bis  zum  Juni  1886  noch  keine  Anstalten 
zum  Bau  getroffen  hatte,  forderte  die  Regierung  Auskunft  über 
den  Stand  der  Angelegenheit  und  erhielt  die  Antwort,  dass  die 
Gesellschaft  durch  finanzielle  Schwierigkeiten  behindert  worden 
sei,  ihren  Verpflichtungen  nachzukommen,  dass  sie  jedoch,  in- 
IK>f«rn  die  Regierung  den  Bau  selbst  begmnen  wolle,  bereit  sei, 


die  von  derselben  etwa  hergestellten  Arbeiten  zu  den  alsdann 
festzusetzenden  Preisen  zu  übernehmen,  sobald  ihre  finanziellen 
Verhältnisse  sich  günstiger  gestaltet  haben  würden.  Die  Re- 
gierung nahm  zunächst  von  der  Lösung  des  Vertrages  Abstand 
liess  aber  alsbald  die  Arbeiten  auf  Rechnung  des  Staates  in  Angriff 
nehmen.  Als  indessen  in  einer,  im  Februar  1887  abgehaltenen 
Generalversammlung  der  Gesellschaft  beschlossen  wurde,  die 
Konzession  wieder  auf  den  ursprünglichen  Aktionär  Mac 
Murdo  — welcher  im  übrigen  in  der  Versammlung  die  Mehr- 
heit der  Aktien  vertrat,  und  selbst  diesen  Antrag  gestellt  hatte 
— übertragen  zu  lassen,  entschied  die  Regierung  sich  für  die 
Lösung  des  Vertrages.  Durch  dringliche  Vorstellungen  der  Ge- 
sellschaft liess  sie  sich  jedoch  bewegen,  diesem  Beschlüsse 
keine  Folge  zu  geben  und  gewährte  eine  weitere,  wiederholt 
verlängerte  Frist  zur  Erfüllung  des  Vertrages.  Am  26.  Novem- 
ber 1887  wurde  ein  vorläufiger  Betrieb  auf  einer  etwa  80  km 
langen  Strecke  eröffnet;  derselbe  musste  aber  mit  Rücksicht 
auf  viele  Nacharbeiten,  welche  sich  als  erforderlich  ergeben 
hatten,  bald  wieder  eingestellt  werden. 

Gleichzeitig  mit  der  Konzessionsertheilung  anMacMurdo 
war  die  Herstellung  der,  als  Fortsetzung  der  Delagoabaibahn 
geplanten  Bahnstrecke  auf  dem  Transvaalgebiete  seitens  der 
Regierung  der  Republik  einer  Holländischen  Gesellschaft  über- 
tragen, welche  den  Bau  beginnen  sollte,  sobald  die  Portu- 
giesische Strecke  vollendet  sein  würde.  Bezüg- 
lich der  Fertigstellung  der  Schlussstrecke  an  der  Transvaal- 
grenze erhob  die  Portugiesische  Gesellschaft  jedoch  Schwierig- 
keiten, angeblich  aus  dem  Grunde,  weil  die  Grenzlinie  zwischen 
den  beiden  Ländern  noch  nicht  endgültig  festgestellt  sei.  Das 
uns  vorliegende  Material  lässt  die  etwaige  Berechtigung  dieses 
Einwandes  einigermaassen  unklar  erscheinen.  Immerhin  aber 
ist  es  bemerkenswerth,  dass  die  Ausführung  der  noch  fehlenden 
Strecke  auf  einem,  in  baulicher  Hinsicht  recht  ungünstigen 
Gelände  stattfinden  musste  und  sehr  erhebliche  Kosten  erfor- 
derte. Unter  dem  24.  Oktober  1888  setzte  die  Regierung  eine 
abermalige  Frist  von  8 Monaten  für  den  völligen  Ausbau  der 
Bahn  fest,  wogegen  die  Gesellschaft  — anscheinend  ohne  diesmal 
die  grundsätzliche  Berechtigung  der  Forderung  zu  bestreiten  — 
den  Einwand  erhob,  dass  diese  Frist  zu  kurz  sei,  um  die  vor- 
liegenden Schwierigkeiten  zu  überwinden.  Nachdem  dieselbe 
unausgenutzt  verflossen  war,  hat  die  Portugiesische  Regierung 
nunmehr  auf  Grund  eines,  am  26.  Juni  d.  J.  veröffentlichten 
Erlasses  die  Konzession  für  verfallen  erklärt  und  den  fertig- 
gestellten  Theil  der  Eisenbahn  beschlagnahmt. 

Ob  bezw.  inwieweit  diese  Maassregel  rechtlich  begründet 
war,  dürfte  lediglich  von  den  betreffenden  Bestimmungen  der 
Konzessionsurkunde  abhängen.  Nach  denselben  soll  der  Re- 
ierung  das  Recht  Vorbehalten  sein,  unter  gewissen  Umständen 
ie  Konzession  widerrufen,  sowie  auch  die  etwa  nöthigen 
Ergänzungsarbeiten  der  Bahnanlagen  ausführen  zu  können. 

Die  Erregung,  mit  welcher  die  Thatsache  der  Beschlag- 
nahme der  Bahn  in  England  aufgenommen  ist,  findet  ihre  Er- 
klärung in  dem  Umstande,  dass  die  konzessionirte  Portugie- 
sische Gesellschaft  sich  das  erforderliche  Baukapital  durch  die 
Vermittlung  einer  Englischen  Gesellschaft  beschafft 
hat.  Durch  das  Vorgehen  der  Portugiesischen  Regierung  sahen 
zahlreiche  Englische  Kapitalisten  sich  somit  von  Verlusten 
bedroht,  welche  unter  dem  ersten  Eindrücke  der  Alarmnach- 
richt wohl  beträchtlicher  erschienen  sind,  als  bei  etwas  ruhiger 
Ueberlegung  der  Sachlage  aufrecht  erhalten  werden  konnte. 
In  jedem  Palle  ist  es  aber  schwer  zu  begreifen,  dass  die  be- 
theiligten Kreise  in  ihrer  Aufregung  sich  zu  Vorschlägen  von 
Gegenmaassregeln  haben  hinreissen  lassen,  welche  zum  min- 
desten „kindlich“  genannt  werden  müssen.  Anders  wird  man 
es  wenigstens  kaum  bezeichnen  können,  wenn  im  Ernste  von 
einer  in  London  abgehaltenen  Generalversammlung  der  Ak- 
tionäre der  Eisenbahngesellschaft  beschlossen  wurde,  dass  der 
Ausschuss  der  Londoner  Fondsbörse  zu  ersuchen  sei,  die  Por- 
tugiesischen Anleihen  von  der  offiziellen  Koursliste  zu  streichen, 
und  dass  ferner,  falls  die  Portugiesische  Regierung  dazu 
schreiten  sollte,  die  beschlagnahmte  Eisenbahn  im  Versteige- 
rungsverfahren  zu  verkaufen,  die  Englische  Regierung  zu 
ersuchen  sei,  von  Portugal  die  unverzügliche  Zahlung  von  drei 
Millionen  Pfund,  welche  es  England  seit  75  Jahren  schuldet, 
saznmt  Zins  und  Zinsesiins  einaufordern  und  einen  Theil 


dieses  Geldes  zum  Ankauf  der  Eisenbalm  zu  verwenden,  und 
dergleichen  mehr.  , , . , i. 

Noch  auffälliger  muss  es  allerdings  erscheinen,  dass  auch 
die  Eegierung  und  andere  politische  Kreise  dieser  Angelegen- 
heit anfänglich  eine  derartige  Wichtigkeit  beigelegt  halmn, 
dass  man  geradezu  auf  den  Abbruch  der  diplomatischen  Be- 
Ziehungen  zwischen  den  beiden  hetheiligten  Staaten  gefasst 
sein  mussteo  In  dem  Oberhause  ging  der  Minister  der  aus- 
wärtigen  Angelegenheiten,  Lord  Salisbury,  so  weit,  das 
Vorgehen  der  Portugiesischen  Eegierung  als  „sehr  a n - 
maassend“  und  „sehr  ungerecht“  zu  bezeichnen,  ob- 
wohl er  im  weiteren  Verlaufe  seiner  Auseinandersetzungen 
hinzufügen  musste,  dass  bestimmte  Erklärungen  erst  abge- 
geben werden  könnten,  wenn  nähere  Berichte  üoer  die  Verhält- 
nisse vorlägen.  In  ähnlicher  Weise  äusserte  sich  im  Unter- 
hause der  Unterstaatssekretär  im  Auswärtigen  Amte,  Fer- 
g u s s o n.  Gleichzeitig  wurde  diesen  geharnischten  Erklärungen 
auch  ein  äusserlicher  Nachdruck  gegeben,  indem  sofort  drei 
Kriegsschiffe  zum  Schutze  der  etwa  gefährdeten  Englischen 
Interessen  nach  der  Delagoahai  beordert  wurden.  Dieser  hoch- 
gradigen Energie  gegenüber  klingt  es  allerdings  etwas  sonder- 
bar, dass  diese  Schiffe,  wie  von  denselben  gemeldet  ist,  seitens 
der  Portugiesischen  Behörden  in  durchaus  entgegenkommender 
Weise  aufgenommen  sind  und  überhaupt  keine  Veranlassung 
zur  Besorgniss  um  Leben  und  Eigenthum  Englischer  Landes- 
angehörigen gefunden  haben. 

In  der  That  gewinnt  es  auch  den  Anschein,  als  ob  dem 
anfänglichen  „schneidigen“  Vorgehen  der  Englischen  Eegie- 
rung gegen  Portugal  noch  anderweitige  Gesichtspunkte  zu 
Grunde  gelegen  haben.  In  dieser  Hinsicht  ist  in  Englischen 
Kreisen  u.  a.  der  Vermuthung  Ausdruck  gegeben,  dass  die  Be- 
schlagnahme der  Delagoabaibahn  nur  ein  Stück  einer  über- 
legten Politik  sei,  den  Englischen  Einfluss  und  Handel  von 
Südafrika  und  dem  weiten  Gebiet  zwischen  dem  Z a m b e s i 
und  den  grossen  Seen  auszuschliessen,  und  dass  Portugal 
hierbei  im  Grunde  genommen  nur  das  Werkzeug  der  Bur^ 
des  Transvaals  sei,  welche  ihrerseits  beabsichtigten,  die  Erb- 
schaft der  den  Englischen  Interessenten  abgejagten  Konzession 
der  Delagoabahn  anzutreten.  Auch  erinnert  man  sich  eines 
früheren  Streitfalles  zwischen  Portugal  und  England,  welcher 
ebenfalls  das  Delagoagebiet  betraf.  Im  Jahre  1872  tauchte 
nämlich  die  Behauptung  auf,  dass  das  Delagoagebiet  aut 
Grund  eines,  etwa  50  Jahre  früher  mit  einem  Kaflern- 


häuptling  geschlossenen  Vertrages  dem  Britischen  Eeiche 
bereits  einverleibt  sei.  Die  Frage  wurde  von  dem  damaligen 
Präsidenten  der  Französischen  Eepublik  Mac  Mahon  als 
Schiedsrichter  zu  Gunsten  Portugals  entschieden;  der  Verdruss 
über  diese  Niederlage  scheint  in  England  jedoch  nicht  ganz 
überwunden  zu  sein,  und  es  möchte  nicht  unmöglich  sein,  dass 
di6S6  Erinuening  zu  dem  schrofifen  Auftreten  der  Englischen 
Eegierung  bei  dem  in  Eede  steheuden  neuesten  Vorkommnisse 
beigetragen  hat. 

Die  immerhin  jedoch  zweifelhatte  Eechtslage  desselben 
hat  indessen  in  den  maassgebenden  Kreisen  Englands  bald  auf 
eine  kühlere  und  objektivere  Benrtheilung  der  Verhältnisse 
hingewirkb,  und  die  Tonart,  mit  welcher  dieselben  in  neuerer 
Zeit  seitens  der  Eegierung  erörtert  sind,  sticht  wohlthuend 
von  den  früheren  anspruchsvollen  Drohungen  ab.  Einen 
wesentlichen  Einfluss  hat  hierbei  wohl  auch  die  anscheinend 
durchaus  korrekte  Haltung  der  Portugiesischen  Eegierung  aus- 
geübt, welche  einem  friedlichen  Abschlüsse  des  Streitfalles 
gern  die  Wege  gebahnt  hat.  Ohne  Zögern  hat  dieselbe  sich 
bereit  erklärt,  die  Angelegenheit  einem  Schiedsgerichte  zu 
unterbreiten.  Dieser  Vorschlag  wird  auflfallenderweise  aber 
von  der  durch  die  Beschlagnahme  betroffenen  Eisenbahngosell- 
schaft  bekämpft,  indem  dieselbe  den  nicht  verständlichen  Ein- 
wand macht,  dass  sie,  nachdem  ihre  Konzession  verletzt  und 
ihr  Eigenthum  eingezogen  sei,  ihre  Angelegenheit  gänzlich  in 
die  Hand  der  Britischen  Eegierung  gelegt  habe  und  verlange, 
entweder  in  ihre  Eechte  wieder  eingesetzt  oder  voll  entschä- 
digt zu  werden.  Da  die  Gesellschaft  nach  dem  vor  einiger  Zeit 
erfolgten  Tode  Mac  Murdos  in  finanzielle  Verlegenheiten 
gerat  hen  sein  soll,  so  tritt  allerdings  die  Vermuthung  auf,  dass 
ihr  das  Vorgehen  der  Portugiesischen  Eegierung  eigentlich 
ganz  erwünscht  sei,  um  mit  guter  Manier  von  dem  Unter- 
nehmen loszukommen,  und  dass  sie  durch  die  Erregung  der 
öffentlichen  Meinung  und  durch  die  Aufbauschung  des  Streites 
zu  einer  Frage  der  nationalen  Ehre  einen  besseren  Ertrag  zu 
erzielen  hoffe,  als  sie  sonst  hätte  erwarten  dürfen.  Eine  be- 
merkenswerthe  Beleuchtung  findet  diese  Vermuthung  in  der 
Meldung,  dass  seit  der  Beschlagnahme  der  Delagoabahn  durch 
Portugal  die  Antheilsscheine  derselben  in  London  im  Kourse 
gestiegen  sein  sollen.  . . 

Der  öffentliche  Lärm  über  diese  Angelegenheit  ist  nun- 
mehr  v0rstu.mnit  und  die  friedliche  Erledigung  derselben  darf 
wohl  erwartet  werden.  K e. 


Mittheilungen  über  Vereins- Angelegenheiten. 

Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den  Vereins-Bahnstrecken. 
Die  am  16.  v.  Mts  von  der  K.  K.  Generaldirektion  der  Oester- 
reichischen  Staatsbahnen  in  Betrieb  genommene,  43,867  kin  lange 
Strecke  Hadersdorf-Sigmundsherberg»Horn  ist  — nach  Mittei- 
lung der  geschäftsführenden  Verwaltung  des  Vereins  — als  Ver- 
eins-Bahnstrecke zu  betrachten. 

Adressenverzeichniss  der  Wagenverwaltnngen  und 
alphabetisches  Verzeichniss  der  Eigenthumsmerkmale  der 
Eisenbahn-Güterwagen.  Zu  dem  erstgenannten  Verzeichnisse  ist 
der  VII.  Nachtrag  und  zu  dem  letztgenannten  Verzeichnisse  der 
IV.  Nachtrag  seitens  der  geschäftsiührenden  Verwaltung  des 
Vereins  herausgegeben  worden. 

Eundschr eiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind  er- 
lassen worden: 

Nr.  2965  vom  1.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  das  Adressenverzeichniss  der  Wagenverwal- 
tungen und  das  alphabetische  Verzeichniss  der  Eigenthums- 
merkmale der  Eisenbahn-Güterwagen  (abgesandt  am  7.  d.  Mts.). 

Nr.  2966  vom  31.  v.  Mts.  an  verschiedene  Vereins- Verwal- 
tungen. Begleitschreiben  zum  Nachtrag  III  des  Sonderabdrucks  A 
bezw.  zu  dem  neuen  Sonderabdruck  der  Abtheilung  B der  Ge- 
sammtausgabe  des  alphabetischen  Fahrschein-Verzeichnisses  für 
zusammenstellbare  Eundreisehefte,  abgesandt  an  diejenigen  Ver- 
eins-Verwaltungen, welche  Sonderabdrücke  der  Abtheilung  A 
bezw.  der  Abtheilung  B der  Gesammtausgabe  des  alphabetischen 
Fahrschein-Verzeichnisses  bezogen  haben  (abgesandt  am  6.  d.Mts.). 

Nr.  2987  vom  5.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Mitglieder  des 
Ausschusses  für  Angelegenheiten  des  Personenverkehrs , be- 
treffend den  Vereins-Eundreiseverkehr  (abgesandt  am  8.  d.  Mts.). 

Nr.  3015  vom  5.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins  - Verwal- 
tungen, betreffend  die  Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den  Vereins- 
Balmstrecken  (abgesandt  am  8.  d.  Mts.). 


Aus  Oesterreich-Ungarn. 

Der  Zonentarif.  i 

Am  1.  d.  Mts.  ist  in  Ungarn  der  grosse  Versuch,  die  Ein- 
führung des  Zonentarifes,  aus  der  Theorie  in  die  Praxis  über-  , 
setzt  worden.  Zwar  sind  die  Oesterreichischen  Staatsbahnen 
für  den  Wiener  Lokalverkehr  bereits  mit  dem  Beispiele  voran- 

fegangen,  allein  in  Anwendung  auf  ein  ausgedehnteres  Ver- 
ehrsgebiet  ist  der  Versuch  des  Ungarischen  Handeisministers ' ^ 
der  erste  seiner  Art.  Die  Erfahrung  wird  lehren,  ob  der  ge-  ^ 
waltige  Ausfall  in  den  Einnahmen  — er  wird  für  die  Unga-  « 
rischen  Staatsbahnen  auf  zwei  Millionen  jährlich  veranschlagt  W 
— durch  den  zweifellos  vermehrten  Verkehr  auch  nur  theil-  J 
weise  eingebracht  werden  kann.  Die  seitherigen  Berichte  schil-  ? 
dem  die  ungemein  grosse  Lebhaftigkeit  des  Personenvemehrs  ^ 
auf  fast  allen  grösseren  Stationen.  Dass  in  den  ersten  Tagen  2 
viel  gefahren  wurde,  mag  zum  Theil  auch  daher  rühren,  weil  -i 
manche  Eeisen  bis  zum  1.  August  hinausgeschoben  sind.  Gleich- 
zeitig  mit  den  Ungarischen  Staatsbahnen  ist  auch  auf  dem  v. 
Ungarischen  Netze  der  S t a at  s e i s e nb  a h n - Gesellschaft 
ein  ermässigter  Tarif  für  den  Personenverkehr  ins  Leben  ge- 
treten,  welcher  bei  den  Konkurrenzlinien  den  Sätzen  des  Zonen-  ;» 
tarifes  der  Ungarischen  Staatsbahnen  entspricht.  Die  Einheits-  t 
Sätze  desselben  sind  für  Person  und  Kilometer  in  den  drei  » 
Wagenklassen  die  folgenden:  1.  bei  Schnell-  und  Kurierzügen,  f 
mit  Ausnahme  der  Orient-  und  Spezial- Expresszüge  4 kr.,  3,^  kr.  » 
und  2 kr.,  hei  Personen-,  gemischten  und  Omnibuszügen  a)  aut  § 
Hauptlinien  3,2  kr.,  2,56  kr.  und  1,6  kr.;  b)  auf  Sekundärbahnen  | 
3,8  kr.,  2,8  kr.  und  1,8  kr.;  für  Eeisegepäck  wird  das  Freigewicht  * 
aufgehoben,  der  Einheitssatz  aber  auf  die  Hälfte  des  bis-  * 
herigen  Satzes,  auf  0,1  kr.  für  Kilogramm  und  Kilometer  er-  P 
mässigt.  Zu  obigen  Gebühren  kommt  noch  hinzu  18  % Ti&nB-  ^ 
portsteuer,  ferner  bei  Personen  2 % Stempelgebühr,  beim  Ge-  / 
päck  die  Eezepisse-  und  Stempelgebühr.  f 

Bewilligung  von  baulichen  Aenderungen  an  Schleppbahn- 
anlagen. ' 

Anlässlich  eines  Zweifels  über  die  Zuständigkeit  der  : 
Landesbehörden  für  solche  Bewilligungen  hat  das  K.  K.  Han- 
delsministerium  entschieden,  dass  unbeschadet  jener  Anord- 
nungen,  welche  durch  die  §§  21  und  22  der  Verordnung  vom 
29.  Mai  1880  E.-G.-Bl.  57  hinsichtlich  des  Baues  neuer  Schlepp- 


bahnen  und  hinsichtlich  der  Einführung  des  Lokomotivbetriebes 
auf  solchen  Schienenwegen  getroffen  worden  sind,  in  Bezug  anf 
bestehende  Schleppbahnanls^en  dem  Handelsministerium  die 
Bewilligung  zu  allen  den  Einrichtungen  und  Veränderungen 
Vorbehalten  bleiben  muss,  welche  mit  der  zum  Wirkungskreise 
des  genannten  Ministeriums  gehörigen  Handhabung  der  Eisen- 
bahn-Betriebsordnung vom  16.  November  1851  ß.-G,-Bl.  Nr.  1 
vom  Jahre  1852  im  Zusammenhänge  stehen. 

Krankenversichernngspflicht  der  Bediensteten  des  Eisenbahn- 
Centralabrechnungsbiireaus  in  Oesterreich. 

Auf  Veranlassung  der  Direktion  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  als  Vorsitzenden  Verwaltung  des  Ausschusses  des 
Centralabrechnungsbüreaus  hat  die  Generalinspektion  ent- 
t schieden,  dass  die  von  diesem  Büreau  selbst  angenommenen 
[ und  keiner  Bahnverwaltung  angehörenden  Bediensteten  des 
[ Eisenbahn  - Centralabrechnungsbüreaus  im  Sinne  des  Gesetzes 
^ vom  30.  März  1888  nicht  als  ,,beim  Eisenbahnbetriebe  beschäf- 
tigt“  anzusehen  sind,  dass  aber  die  dem  Stande  der  Oester- 
I reichischen  Privateisenbahn-Verwaltungen  ungehörigen  Bedien- 
r steten  dieses  Bureaus  der  durch  das  vorerwähnte  Gesetz  ein- 
j geführten  Krankenversicherungspflicht  unterliegen  und  daher 
j seitens  ihrer  Vorgesetzten  Verwaltungen  entweder  in  die  auf 
r Grund  der  bei  der  Generalinspektion  der  Oesterreichischen 
! Eisenbahnen  genehmigten  Statuten  umgebildeten  Krankenkassen 
als  Mitglieder  aufzunehmen  oder,  bei  Vorhandensein  der  hierfür 
vorgesehenen  Bedingungen,  zur  Befreiung  von  der  Kranken- 
versicherungspflicht in  Antrag  zu  bringen  sind. 

Eisenbahnprojekte  in  Ungarn. 

• Der  Ungarische  Handelsminister  hat  den  Nachbenannten 
die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  von 
• Eisenbahnen  ertheilt:  Dem  Advokaten  Koloman  Melka  für 
eine  von  der  Station  Nagj«Allas  der  Linie  Budapest  - Zi- 
mony  - Belgrad  der  Ungarischen  Staatsbahnen  abzweigende, 
nach  Duna»Pataj  führende  normalspurige  Lokalbahn;  dem 
Ingenieur  Josef  Lang  für  eine  von  der  Station  M u n k a c s , der 
Linie  Batyu-Munkacs-Lawoczne  dep  Ungarischen  Nordostbahn 
abzweigende  und  diese  mit  der  Linie  Szerencz-MarmarossSzigeth 
in  der  Station  Beregszasz  verbindende,  ferner  von  dort 
> aus  über  Vasaros=Nameny  bis  an  einen  geeigneten  Punkt 
an  das  rechte  Tneissufer  führende  normalspurige 
Lokalbahn;  dem  Beichstagsabgeordneten  Julius  Szajbely  und 
Konsorten  für  eine  von  der  Station  Steinamanger  oder 
einem  geeigneten  Punkte  der  Ungarischen  Westbahn  nächst 
und  westlich  von  Steinamanger  abzweigende  nach  Csempesz» 
Kopacs  führende  normalspurige  Lokalbahn,  bezw.  in  deren 
Verlängerung  von  dort  aus  mit  Benutzung  der  Staatsstrasse 
weiterhin  bis  Rum  führende  Dampftrambahn ; dem  Michael 
Janoska  und  Konsorten  für  eine  von  der  Station  Iglo  = Löcse 
(Leutschau)  der  Kaschau  - Oderberger  Eisenbahn  abzweigende, 
durch  Leutschau  bis  zum  Badeorte  Hülle  führende 
normalspurige  Lokalbahn;  dem  Grafen  Tibor  Karolyi  und  Kon- 
sorten mr  eine  von  der  Station  Nagy«Karoly  der  Linie 
Debreczin  - Kiralyhaza  der  Ungarischen  Nordostbahn  abzwei- 
gende und  diese  in  der  Station  Nyirbator  mit  der  Linie 
Nyiregyhaza-Mateszalka  verbindende  normalspurige  Lokalbahn; 
dem  Aladar  Szereday  und  Konsorten  für  eine  von  der  Station 
ö Hatszeg«Varalja  der  Linie  Piski-Petroseny  der  Königlich 
y Ungarischen  Staatsbahnen  abzweigende  und  bis  zu  der  in  der 
■_>i’  Generalstabskarte  mit  Höhenkote  656  bezeichneten  Wasser- 
scheide  führende  normalspurige  Lokalbahn,  sämmtlich  auf 
die  Dauer  eines  Jahres. 

Betriebseröffnungen  in  Oesterreich  im  Juni  1889. 

Im  Juni  d.  J.  sind  die  10,073  km  lange  Lokalbahn 
Hotzendorf -Neutitschein  der  Kaiser  Ferdinands- 
t Nordbahn  und  die  10,3  km  lange  Achenseebahn  für  Per- 
sonen und  Gepäck  dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben,  sowie 
r die  bisher  nur  für  den  Frachtenverkehr  benutzten  Strecken 
Miröschau-Rockycan  (27,1  km)  der  Böhmischen  Kommer- 
zialbahnen  und  Lissava  - Anina  (19,1  km)  der  Oester- 
reichisch-Ungarischen  Staatseisenbahn-Gesellschaft  für  den  Ge- 
sammtverkehr  eröffnet. 

Betriebseinnahmen  im  Monat  Juni  d.  J. 

Im  Monat  Juni  d.  J.  sind  auf  den  Oesterreichisch-Ungarischen 
Eisenbahnen  7 821  550  Personen  und  6 163  430  t Güter  befördert, 
wofür  eine  Einnahme  von  22  562  843  fl.,  d.  i.  anf  das  Kilometer 
f 884  fl.,  erzielt  ist.  In  demselben  Monate  des  Vorjahres  betrug 
die  Einnahme  bei  einem  Verkehre  von  6442635  Personen  und 
5925  394  t Güter  21981074  fl.  oder  für  das  Kilometer  891  fl. 
Es  ergibt  sich  also  für  den  Monat  Juni  1889  eine  Verminde- 
rung der  kilometrischen  Einnahmen  um  0,8  %.  Die  auf  den 
Oesterreichisch-Ungarischen  Eisenbahnen  in  der  ersten  Hälfte 
des  Jahres  1889  erzielten  Transporteinnahmen  beziffern  sich  auf 
127069  571  fl.  gegen  121  369  491  fl.  im  Vorjahre.  Da  die  durch- 
schnittliche Gesammtlänge  des  Oesterreichisch  - Ungarischen 


Eisenbahnnetzes  im  Juni  d.  J.  25438  km,  im  Juni  des  Vor- 
jahres dagegen  24382  km  betrug,  so  stellt  sich  die  durch- 
schnittliche Einnahme  auf  das  Kilometer  für  die  ersten  6 Mo- 
nate 1889  auf  4995  fl.  gegen  4 978  fl.  im  Vorjahre,  d.  i.  um  17  fl. 
günstiger. 

Frachtermässigung  für  Spiritussendungen. 

Das  Gesuch  der  Brodyer  Handelskammer  um  Ermässi- 
gung  der  Fracht  für  Spiritussendungen  und  um  Beistellung 
von  Cisternenwagen  im  Galizisch -Adriatischen  Verkehre  ist  in 
einer  Konferenz  der  betheiligten  Bahnverwaltungen  erörtert,  in 
welcher  seitens  einer  Privatbahn  eingewendet  wurde,  dass  eine 
weitere  Ermässigung  unnöthig  sei,  da  den  Galizischen  Produ- 
zenten die  Absatzgebiete  nach  Mähren,  Schlesien  und  Böhmen 
gewahrt  bleiben,  und  dass  ferner  die  Anschaffung  anderer 
Wagengattungen  dringender  erscheine.  Dagegen  wurde  seitens 
der  Oesterreichischen  Staatsbahnen  hervorgehoben,  dass  eine 
Vermehrung  der  bereits  angeschafften  Cisternenwagen  bei 
weiterem  Bedarfe  eintreten  sollte,  ferner  dass  die  Tarife  der 
Ungarischen  Eisenbahnen  für  die  Spiritustransporte  wesentlich 
günstiger  gestellt  und  daher  für  den  Galizisch  - Adriatischen 
Verkehr  solche  Tarife  zu  bewilligen  seien,  bei  welchen  der 
Gesammtfrachtsatz  über  die  kürzeste  Strecke  gerechnet  im  Ein- 
heitssätze nicht  ungüns^er  sei,  als  der  Gesammtfrachtsatz  im 
Ungarisch-Adriatischen  Verkehre.  Da  die  Ungarischen  Bahnen 
nicht  vollständig  vertreten  waren,  so  soll  bezüglich  der  ein- 
zelnen Verkehrsrichtungen  zunächst  die  schriftliche  Erklärung 
der  betreffenden  Verwaltungen  abgewartet  werden. 

Verjährung  bei  irriger  Aushändigung  eines  Gutes  (Rechtsfall). 

Eine  Bahnstation  hatte  eingegangenes  Gut  statt  an  den  im 
Frachtbriefe  bezeichneten  Empfänger  an  dessen  miteinerVollmacht 
nicht  versehenen  Verwandten  ausgehändigt,  weichereinen  gleichen 
Familien-,  aber  nicht  denselben  Taufnamen  führte.  Die  erst  nach 
Ablauf  eines  Jahres  gegen  die  Bahnunternehmung  angestrengte 
Entschädigungsklage  ist  von  allen  drei  Instanzen  zugleich  mit  der 
klägerischen  Behauptung  abgewiesen,  dass  die  Verjährungsfrist 
des  Art.  395  des  H.-G.-B.  nur  bei  wirklichen  Verlusten,  nicht 
aber  bei  Auslieferung  des  Gutes  an  eine  falsche  Adresse  gilt, 
in  welchem  Falle  nach  klägerischer  Ausführung  die  allgemeine 
Verjährungsfrist  (in  Oesterreich  30,  in  Ungarn  32  Jahre)  zur  An- 
wendung komme.  Aus  den  Gründen  ist  hervorzuheben,  dass 
die  kürzere  Verjährungsfrist  für  alle  Handelsgeschäfte  im  Ge- 
setze bestimmt  erscheint,  dass  insbesondere  die  Bahnverwaltung 
mit  ihrem  weitverzweigten  Betriebe  nicht  auf  so  lange  ZeR 
hinaus  in  Haftung  bleiben  dürfe,  es  vielmehr  der  Partei  im 
Laufe  eines  Jahres  möglich  sei,  sich  nach  dem  Verbleib  ihrer 
Waare  zu  erkundigen  bezw.  wegen  derselben  bei  der  Bahn  vor- 
stellig zu  werden,  dass  diese  sich  ferner  keineswegs  durch  eine 
solche  irrige  Aushändigung  irgend  eines  Vergehens  schuldig 
mache,  welches  die  Anwendung  der  kürzeren  Verjährungsfrist 
ausschliesse,  dass  endlich  die  ratio  legis  für  den  Fall  des  Ver- 
lustes und  der  irrigen  Aushändigung  des  Gutes  gleich  ist.  (Röll’sche 
Sammlung  Nr.  8.) 

Die  Schleppbahnen  in  Oesterreich. 

Am  Schlüsse  des  Jahres  1887  waren  in  Oesterreich 
974  Schleppbähnen  mit  797,273  km  Länge  im  Betriebe.  Im  Laufe 
des  Jahres  1888  sind  durch  Eröffnung  neuer  und  Verlängerung 
bestehender  Industriebahnen  hinzugekommen:  51  Schleppbähnen 
und  44,649  km  und  infolge  theilweiser  Abtragung  sowie  gänz- 
licher Auflassung  bestehender  Anlagen  13  Schleppbahnen  und 
14,819  km  fortgefallen.  Der  thatsächliche  Zuwachs  an  Schlepp- 
bahnen beläuft  sich  daher  auf  32  und  29,830  km.  Am  Ende  des 
Jahres  1888  waren  überhaupt  1 006  Schleppbahnen  mit  828,103  km 
vorhanden. 

Bahnfrachtavisirung  durch  den  Fernsprecher. 

In  den  Stationen  Wien  (Westbahnhof),  Wien  (Kaiser  Franz 
Josef  bahn),  Linz,  Salzburg,  Triest,  Prag  und  Pilsen  können 
vom  1.  August  1.  J.  ab  jene  Parteien,  welche  mit  den  Stadt- 
telephonnetzen in  Verbindung  stehen,  von  der  Ankunft  ihrer 
Eil-  und  Frachtgüter  auf  telephonischem  Wege  avisirt  werden. 
Die  Benutzung  der  Telephons  der  K.  K.  Oesterreichischen 
Staatsbahnen  zu  dem  bezeichneten  Zwecke  erfolgt  nach  vor- 
heriger Abgabe  einer  Zustimmungserklärung  zu  den  betreffenden 
Bedingungen  und  gegen  Abgabe  einer  Anmeldung  seitens  der 
Parteien,  innerhalb  der  vorgeschriebenen  Amtsstunden  der  Eil- 
gut- und  Frachtenexpedite  der  K.  K.  Oesterreichischen  Staats- 
bahnen. Auf  Grund  der  telephonischen  Benachrichtigung  haben 
die  Parteien  die  Drucksorten  und  Telephonavise  auszufüllen, 
welche  bei  den  genannten  Stationen  zum  Preise  von  3 fl.  für 
100  Stück  erhältlich  sind.  Der  ausgefüllte  und  unterfertigte 
Avis  gilt  als  Bezugsbeleg,  gegen  dessen  Einziehung  die  Aus- 
lösu^  der  Frachtbriefe  und  die  Aushändigung  der  Sendungen 
stattfindet.  Diejenigen  Firmen,  welche  von  dieser  Einführung; 
Gebrauch  machen  wollen,  haben  dies  schriftlich  dem  betreffenden 
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K K.  Bahnbetriebsamte  bekannt  zu  geben,  worauf  ibn^  seitens 
dieser  Dienststelle  die  bezüglichen  iTorschnften  mitgetheilt  und 
die  näheren  Anweisungen  über  die  Durchführung  der  tele- 
phonischen Avisirung  ertheilt  werden. 

Silberprioriätsanlehen  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
vom  Jahre  1887. 

Die  zu  den  beiden  4 % Silberprioritätsanlelien  vorn  1.  Ja- 
nuar 1887  ausgegebenen  Antheilscheine  sind  zum  1.  November  d J. 
zur  Rückzahlung  einberufen.  Mit  dein  gleichen  Tage  hört  die 
weitere  Verzinsung  dieser  Antheilscheine  auf  und  können  di 
selben  dann  auch  nicht  mehr  gegen  Prioritätsobhgationen  um- 
getauscht werden. 

Betriebseröffniing  und  Prioritäten ausgabe  der  Mährischen 
Westbahn. 

Im  August  wird  die  Lokalbahn  Prossnitz-Triebitz,  welche 
von  der  Aktiengesellschaft  Mährische  Westbahn  gebaut  wird, 
aber  von  den  Staatsbahnen  zu  betreiben  ist,  dem  Verkehre  uber- 
geben werden.  Sobald  die  Bahn  eröffnet  ist,  soll  die  Ausgabe 
der  4 % Prioritäten  in  Höhe  von  3,51  Millionen  Gulden  erfolgen. 
Auf  Grund  eines  TJebereinkommens,  welches  zwischen  der  Re- 
eierung  und  dem  Frankfurter  Bankhause  als  dem  ersten  Kon- 
lessionär  schon  im  Jahre  1886  abgeschlossen  wurde,  übernimmt 
dasselbe  für  die  ersten  5 Jahre  nach  Ausgabe  der  Prioritäten 
die  Haftung  für  die  Verzinsung  und  Tilgung  der  Prioritäten. 
Vor  kurzem  haben  Verhandlungen  darüber  stattgefunden,  ob  die 
Prioritäten  auch  in  Oesterreich  auf  den  Markt  gebracht  werden 
sollen,  oder  ob  man  sich  blos  auf  die  Deutschen  Platze  be- 
schränken soll.  Die  Entscheidung  über  diese  Frage  ist  noch 
nicht  gefällt. 

Eröffnung  der  Lokalbahn  Gleisdorf- Weiz, 

Am  28.  Juli  d.  J.  ist  die  Lokalbahn  Gleisdorf- Weiz  dem 
allgemeinen  Verkehr  übergeben.  Dieselbe  zweigt  von  der  Station 
Gleisdorf  der  im  Betriebe  der  Staatsbahnen  stehenden  Strecke 
Graz-Fehring  der  üngarischen  Westbahn  ab.  Vorläuhg  ver- 
kehren auf  der  Lokalbahn,  deren  Betrieb  von  der  Staatebahnen- 
verwaltung geführt  wird,  täglich  zwei  Züge  in  jeder  Richtung. 

Ausserordentliche  Generalversammlung  der  Prag-Duxer  und 
Dux-Bodenbacher  Eisenbahn  am  29.  Juli  d.  J. 

Der  Antrag,  dass  die  Prag-Duxer  Bahn  unter  den  be- 
kannten und  auch  in  dieser  Zeitung  mitgetheilten  Voraus- 
setzungen erworben  werde,  wurde  angenommen  und  die  Ver- 
waltung ermächtigt,  wegen  Genehmigung  der  Beschlüsse  mit 
der  Regierung  in  Verhandlung  zu  treten.  Bezüglich  derPnori- 
tätenumwandlung  wurde  beschlossen,  ^ ^ 

tätsobligationen  aller  drei  Ausgaben  der  Dux-Bodenbacher  Eisen- 
bahn anfzufordern,  die  einzelnen  Prioritäten  unter  den  Jom 
Verwaltungsrathe  zu  bestimmenden  Bedingungen,  jede^alls 
aber  gegen  Bezahlung  einer  von  diesem  für  eine  bes  timmte  h rist 
und  die  einzelne  Prioritätsgruppe  einheit^h  festzusetzenden 
Prämie  zum  Zwecke  der  Umwandlung  im  Wege  der  Abstempe- 
lung von  5 % auf  4 * bei  der  Gesellschaft  vorzulegen,  so  dass 
die  derart  abgestempelten  Prioritätentitres  von  dem  auf  dem 
Titre  zu  bezeichnenden  Termine  ab  nur  mit  4 % verzinslich  sein 
sollen,  ohne  dass  im  übrigen  die  aus  der  Schuldverschreibung 
hervorgehenden  Rechte  der  Prioritätenbesitzer  geändert  werden. 

Der  zur  Bezahlung  der  Prämien  erforderliche  Betrag  ist 
den  laufenden  Einnahmen  zu  entnehmen  und  wird  der  Ver- 
waltungsrath überdies  ermächtigt,  falls  er  es  für  zweckmassig 
hält,  anstatt  der  Abstempelung  der  derzeitigen  5 % Prioritäten 
an  deren  Stelle  neue  4 % Prioritätentitres  auszugeben,  welche 
im  übrigen  mit  den  einzuziehenden  5 I^oohte 

gemessen  sollen.  Ebenso  sollen  auch  die  Besitzer  der  5 | von 

der  Prag-Duxer  Eisenbahn  ausgestellten  Prioritäten,  sobald  die- 
selben nach  Vollzug  des  Kaufgeschäfts  von  der  Dux-Boden- 
bacher Eisenbahn  zur  Zahlung  übernommen  werden,  zur  iheil- 
nahme  an  der  Umwandlung  des  Zmsfusses  von  5 % aut  4 % aut- 
gefordert  werden.  Der  VerwaltungsraHi  wird  erinächtigt,  die 
etwa  erforderliche  Genehmigung  der  Staats^r waltun g i^®^üg- 
lich  der  Umwandlung  einzuholen.  Ueber  dm  Durchführung  dei- 
selben  hat  der  Verwaltungsrath  in  der  nächsten  ordentlichen 
Generalversammlung  Bericht  zu  erstatten. 

Auszeichnung  eines  Eisenbahn-Schriftstellers. 

Dem  Schriftsteller  Sigmund  S on n e n s c h e in , von 
welchem  u.  a.  im  „Archiv  für  Eisenb.“  wiederholt  fachliche 
Arbeiten  erschienen  sind,  und  welcher  gegenwärtig 
Schrift  für  Eisenb.  u.  Dampfschifff.“  redigirt,  ist  das  Goldene 
Verdienstkreuz  mit  der  Krone  verliehen  worden.  Die  von 
Sonnenschein  über  das  Lokalbahnwesen  verfpsten  Ar- 
beiten und  besonders  sein  ^orschteg,  betreffend  dm  Orga^^ 
sation  des  Lokalbahnwesens,  sind  im  0®®terreichischen  Pa^^^ 
mente  wiederholt  in  anerkennenswertber  Weise  hervorgeboben. 


Börsenbericht  und  Koursnotiz. 


Die  Befürchtungen  wegen  der  Missernte 
Aussicht  aut  eine  stärkere  Zncker-  und  Braunkohlenausf^ 
abgeschwächt  worden.  An  der  unverkennbar  etwas  z^^sicht- 
licheren  Stimmung  sind  betheiligt  Galizische  Carl  Ludwigb^n 
C192,50),  Nordwestfahn  (187)  und  Elbethalbahii  (215,75)..  Schwächer 
Waren  Staatsbahn  (220,50)  und  Südbahn (118,50); 
verlautet  von  einer  Eingabe  der  Villacher  Gemeindevertretung 
an  das  Abgeordnetenhaus,  in  welcher  um  Ermässigung  der 
Tarife  der  Südbahngesellschaft  überhaupt  und  um  sofortige 
Äebung  des  Agiozuschlages  zu  den  Personen-,  Gepäck- und 
Eilguttarifen  insbesondere  gebeten  wird.  Gep^t  waren  Lern- 
berg-Czernowitz- Jassy  Eisenbahn  (237)  auf  dm 
bezüglich  deren  Lokalbahn  Belsecz  - Tomaszow  dm  Russische 
Regierung  den  Anschluss  an  die  letztgenannte  Station  be- 
’ lossen  haben  soll. 


Aus  der  Schweiz. 

Herstellung  von  Telegraphen-  und  Fernsprechlinien. 

Dem  Bundesgesetze  vom  26.  Juni  d.  J.  über  die  Herstel- 
lung von  Telegraphen-  und  Fernsprechleitungen  sind  folgende 

Einzelheiten^zu  e_^^  berechtigt,  öffentliche  Plätze , Strassen, 
Fahr-  und  Fusswege,  öffentliche  Kanäle,  Flusse,  Seen  und 
deren  Ufer,  soweit  diese  dem  öffentlichen  Gebrauche  dienen, 
für  die  Herstellung  von  oberirdischen  und 
Telegraphen-  und  Fernsprechlinmn,  gegen  Ersatz  des  bei  dem 
Bau^und  Unterhalt  etwa  entstellenden  Schadens , in  Anspruch 
^u  nSen:  ferner  über  Privateigenthum  Telegraphen-  und 

Fernsprechdrähte  ohne  Entschädipngsleistung  zu  ziehen,  an- 
sofern  dadurch  die  zweckentsprechende 

fenden  Grundstücke  oder  Gebäude  nicht  beeinträchtigt  wird. 

Die  Eidgenössische  Verwaltung 

dem  Bau  derartiger  Linien  mit  den  betreffenden  Behörden  oder 
Privaten  über  alle  in  Betracht  kommenden  Verhältnisse  ms 
Einvernehmen  zu  setzen  und  ihren  Wünschen  soweit  entgegen 
zu  kommen,  als  die  zweckentsprechende 

es  erlaubt  Auf  bestehende  unterirdische  Kanäle,  Wasser-  und 
GasTeiÄ  möglichst  Rücksicht  zu  nehrnen.  Falls  eine 

Verständigung  über  die  Art  der  Ausführung  der  Linie  nicht 
erzielt  werden  kann,  so  entscheidet  der  Bundesrath.  Derselbe 
hat  in  wichtigeren  Fällen  auf  Verlangen  das  Gutachten  von 
ausserhalb  der  Verwaltung  stehenden  Sachverständigen  einzu- 

holen.gg^^^g^g(,0  durch  welche  eine  vom  Bunde  emchtete  Leitung 
gefährdet  oder  gestört  wird,  sind  von  dem  Eigenthurner  des 
laumes  zu  beseitigen.  Die  Verwaltung  ist  berechtigt , ^i®  Be- 
seitigung selbst  vorzunehmen,  wenn  ihrer  durch  dm  Ortsbehorde 
verinlttelten  Aufforderung  nicht  binnen  acht  Tagen 
sein  sollte.  Die  Frage  der  etwaigen  Entschädigung  wird  im  Streit- 
fälle durch  die  vZn  der  Kantonsregierung  zu  bezeichnende 

Lokalbehörde  entschieden.  . , 

Falls  der  Besitzer  des  in  Anspruch  genommenen  Pnyat- 
eigenthums  eine  Anordnung  zu  treffen  beabsichtigt,  elßj*®  ®i°® 
Änderung  oder  Beseitigung  der  errichteten  L»»^®  ,^®^i.?S!’ 
ist  die  Aufforderung  hierzu  schriftlich  an  dm  Eidgenössische 
Verwaltung  zu  richten,  welche  dm  Aenderung  oder  Ba.eiti 
gung  der  Linie  vorzunehmen  hat.  Wenn  dm  angekundigte  An- 
ordnung des  Eigenthümers  jedoch  binnen  Jahresfrist  nach  er- 
folgter Aenderuhg  oder  Beseitigung  der  Lime  nicht 
sein  sollte,  so  bleibt  der  Eidgenössischen  Verwaltung  dm  Klage 
auf  Ersatz  der  veranlassten  Auslagen  Vorbehalten.  , ,, 

Der  Bund  ist  berechtigt,  auf  dem  Gebiete  der  Bahngesell- 
schaften unentgeltlich  Fernsprechlinmn  oder  an  den  .das®lbst 
befindlichen  staatlichen  Telegraphenlmmn  Eernsprechdrahte  ^ 
zulegen,  insoweit  dies  ohne  Beeinträchtigung  des  Bahnbetriebes 
undüer  Benutzung  sonstigen  Bahneigenthuras,  ®o^i®  J®’^ 
Sicherung  der  Bahn  vorhandenen  Einrichtungen  geschehen 
Lnn;  derselbe  trägt  aber  auch  den  Schaden,  welcher  einer  Bahn- 
gesellschaft durch  den  Bau  oäev  Unterhalt  einer  .Eernsprech- 
fnlage  erwächst.  Insofern  die  Fernsprechanlagen 
Stellung  neuer  oder  der  Veränderung  bestehender  Bahneinrich- 
tungen hinderlich  erweisen,  hat  die  Eidgenössische  Verw^tung 
ihr»  Ankg;,»  auf  eigene  Koe  “ 

Vor  der  Anlage  von  elektrischen  Leitungen  für  btarX- 
ströme  sind  die  Pläne  nebst  allen  nöthipn  Angaben  J®r  Eid- 
genössischen Verwaltung  vorzulegen,  welche 
Lr  Starkstromleitung  zu  den  erforderlichen  Maassnahmen  anzu 
halten  hat,  um  die  Telegraphen-  und  Fernsprechanlagen  gegen 
Gefährdungen  und  Betriebsstörungen  zu  sichern  und  die.^n- 
künftige  Ausdehnung  derselben  nicht  zu  verhindere  Gfl®i®^® 
Grundsätze  finden  auch  bei  der  Neuanlage  ®^“^^ 
oder  Fernsprechleitung  gegenüber  einer  bestehenden  Starkstrom- 

leitun|  Anwendung^ständigung  Über  die 

den  Maassnehmen  nicht  erziät  wird,  so  verfügt  der  Bundes* 


ratb  nach  Einbolung'  eines  Gutachtens  von  ausserhalb  der 
Verwaltung  stehenden  Sachverständigen.  Derselbe  ist  auch 
berechtigt,  unter  Umständen  den  Betrieb  einer  Starkstrom- 
anlage zu  untersagen. 

Ueber  die  Vertheilung  der  Kosten  der  vom  Bundesrath 
angeordneten  Maassnahmen  entscheidet  im  Streitfall  das  Bundes- 
gericht nach  folgenden  Grundsätzen: 

a)  die  Kosten  der  Maassnahmen,  welche  an  einer  neu  anzu- 
legenden Linie  zum  Schutz  einer  bestehenden  Linie  zu 
treffen  sind,  werden  von  der  Unternehmung  der  Neuanlage 
getragen. 

b)  Wird  durch  die  Neuanlage  einer  elektrischen  Linie  (Stark- 
strom- und  staatliche  Telegraphen-  oder  Fernsprechanlage) 
die  Aenderung  einer  schon  bestehenden  Linie  nothwendig, 
so  sind  die  hieraus  entstehenden  Kosten,  insoweit  dieselben 
nicht  in  der  Mangelhaftigkeit  dieser  letzteren  Linien  ihren 
Grund  haben,  in  der  Regel  ausschliesslich  durch  die  Unter- 
nehmung der  Neuanlage  zu  bestreiten.  Eine  Ausnahme  von 
dieser  Regel  kann  zu  Gunsten  von  Starkstromleitungen  ein- 
treten,  welche  einem  öffentlichen  Zweck  dienen. 

c)  In  allen  übrigen  Fällen  hat  jeder  Theil  für  die  Kosten  der 
an  seinen  eigenen  Anlagen  zu  treffenden  Maassnahmen  auf- 
zukommen. 

Insofern  vom  Bunde  für  die  Herstellung  von  Telegraphen- 
und  Fernsprechlinien  weitere  als  die  in  dem  vorliegenden  Ge- 
setz bezeichneten  Rechte  in  Anspruch  genommen  werden,  so 
finden  die  Bestimmungen,  betreffend  das  Enteignungsverfahren, 
Anwendung. 

Hilfskassen  der  Eisenbahn-  und  Dampfschiffgesellschaften. 

Unter  dem  28.  Juni  d.  J.  ist  bezüglich  der  Hilfskassen 
von  Eisenhahn-  und  Dampfschiflfgesellschaften  ein  Bundesgesetz 
erlassen,  aus  welchem  folgendes  entnommen  ist: 

Die  Statuten  oder  Vorschriften  dieser  Hilfskassen  für  die 
Beamten,  Angestellten  oder  Arbeiter  sind  dem  Bundesrathe  zur 
Genehmigung  vorzulegen  und  müssen,  falls  sie  die  Invaliditäts- 
oder Alters-  und  Todesversicherung  bezwecken,  folgenden  Be- 
stimmungen entsprechen : 

1.  Die  Leistungen  der  Hilfskasse  müssen  bei  massigen  An- 
sprüchen an  die  Versicherten  dem  Versicherungszweck  ent- 
sprechen. 

2.  Die  vorgesehenen  Einnahmen  sollen  nach  den  Gesetzen  der 
Versicherungstechnik  genügen,  um  die  in  Aussicht  gestellten 
Leistungen  der  Kasse  zu  bestreiten. 

3.  Den  Versicherten  dürfen,  in  welchem  Alter  sie  auch  der 
Kasse  bei  treten  mögen,  keine  Leistungen  vorgeschrieben 
werden,  welche  den  wahrscheinlichen  Baarwerth  der  von 
der  Hilfskasse  versprochenen  Gegenleistung  übersteigen. 

4.  Die  vor  dem  Erlasse  dieses  Gesetzes  einer  Kasse  bei- 
getretenen Mitglieder  sind  bezüglich  ihrer  noch  zu  be- 
zahlenden periodischen  Beiträge  und  ihrer  Rechte  an  die 
Kasse  den  Neueintretenden  von  gleichem  Eintrittsalter 
gleichzustellen. 

6.  Die  Abgangsentschädigung  der  aus  der  Gesellschaft  Aus- 
tretenden ist  in  billigem  Verhältniss  zu  den  geleisteten  Ein- 
lagen und  dem  von  der  Kasse  getragenen  Risiko  zu  be- 
stimmen. 

Mit  den  Statuten  der  in  Rede  stehenden  Kassen  ist  eine 
nach  versicherungstechnischen  Grundsätzen  aufgestellte  Bilanz 
dem  Bundesrathe  zur  Prüfung  vorzulegen.  Ergibt  sich  aus 
derselben,  dass  die  Aktiven  der  Hilfskasse  und  der  Baarwerth 
der  statutenmässigen  ordentlichen  Einlagen  zusammengenommen 
hinter  dem  Baarwerthe  der  den  Versicherten  noch  auszurichtenden 
Leistungen  der  Kasse  Zurückbleiben,  so  ist  der  Minderbetrag 
von  der  Gesellschaft  der  Hilfskasse  zu  ersetzen.  Der  Bundes- 
rath bestimmt  nach  Einholung  eines  Tilgungsplanes  der  Gesell- 
schaft, unter  Berücksichtigung  der  Grösse  des  Ausfalles , in 
welcher  Frist  und  in  welchen  Beträgen  der  Ersatz  zu  geschehen 
hat.  Ausserdem  ist  regelmässig  alle  5 Jahre  und  ausserordent- 
licherweise, wenn  es  der  Bundesrath  als  nöthig  erachtet,  eine 
solche  Bilanz  einzureichen  und  ^urch  den  Bundesrath  die  Grösse 
des  etwa  von  der  Gesellschaft  zu  deckenden  Ausfalles  zu  bfe- 
stimmen. 

Sowohl  die  Gesellschaft,  als  auch  eine  Gruppe  von 
wenigstens  einem  Zehntel  der  Mitglieder  der  betreffenden  Hilfs- 
kasse ist  berechtigt,  innerhalb  einer  Frist  von  30  Tagen  gegen 
Entscheidungen  des  Bundesrathes  Einspruch  zu  erheben.  Als- 
dann hat  der  Bundesrath  das  Gutachten  eines  Ausschusses  von 
Sachverständigen  einzuholen.  Die  Wahl  eines  Mitgliedes  des- 
selben steht  der  Einspruch  erhebenden  Gesellschaft  bezw. 
Gruppe  von  Versicherten  zu.  Die  Ergänzung  des  Ausschusses 
auf  drei  Mitglieder  ist  Sache  des  Bundesgerichts. 

Der  Bundesrath  entscheidet  auf  Grundlage  des  Gutachtens 
des  Ausschusses  endgültig. 

Die  Jahresrechnungen  der  Hilfskassen  nebst  dem  Nach- 
weis über  den  Bestand  des  Vermögens  sind  mit  der  Gesellschafts- 
rechnung dem  Bundesrathe  vorzulegen,  welcher  dieselben  auf 
Grund  des  Gesetzes  und  der  Statuten  zu  prüfen  hat.  Ergibt 


die  Rechnung  einen  Einuähmenübersohuss,  so  ist  derselbe  zu- 
nächst zur  Bildung  oder  Vermehrung  der  Reserve  und  einer 
Spezialreserve  für  Unvorhergesehenes  im  Interesse  der  Ver- 
sicherten zu  verwenden. 

Die  Gesellschaften  sind  verpflichtet,  für  möglichst  sichere 
Anlage  des  Vermögens  der  Hilfskassen  zu  sorgen,  und  haften 
für  etwaige  Verluste. 

Der  Bundesrath  wird  darüber  wachen,  dass  bei  einem 
Betriebs-  oder  Besitzwechsel  oder  einem  Konkurse  der  Unter- 
nehmung die  Interessen  der  Versicherten  gewahrt  bleiben.  Die 
Liquidation  einer  Hilfskasse  darf  nur  mit  Bewilligung  und  unter 
der  Aufsicht  des  Bundesrathes  stattfinden.  Ihr  Vermögen  wird 
nach  dem  Verhältnisse  zur  rechnungsmässigen  Reserve  der 
einzelnen  Versicherten  unter  dieselben  vertheilt. 

Handelsvertrag  zwischen  der  Schweiz  und  Italien. 

Gemäss  dem  Protokoll  zum  Handelsvertrag  zwischen  der 
Schweiz  und  Italien  vom  23.  Januar  1889  waren  die  Vertrags- 
schliessenden Theile  übereingekommen,  dass  spätestens  3 Monate 
nach  Austausch  der  Ratifikationsurkunden  weitere  Unter- 
handlungen über  die  Fragen,  betreffend  den  Grenzverkehr  und 
den  Schmuggel,  eröffnet  werden  sollten.  Diese  Konferenz  ist 
am  2.  Juli  zusammengetreten  und  hat  zwei  Sitzungen  abgehalten, 
in  welchen  die  beiderseitigen  Abgeordneten  ihre  Wünsche  mit- 
getheilt  haben.  Man  ist  dahin  übereingekommen,  dass  die  ge- 
stellten Anträge  eine  eingehende  Prüfung  erforderten,  worauf 
die  Verhandlungen  abgebrochen  wurden,  um  im  nächsten  Herbst 
wieder  aufgenommen  zu  werden. 

Fristverlängerungen  für  Eisenbahnen. 

Der  Bundesrath  hat  die  Fristen  zur  Einreichung  der  vor- 
schriftsgemässen  technischen  und  finanziellen  Vorlagen,  sowie 
der  Gesellschaftsstatuten  verlängert: 

1.  für  die  schmalspurige  Eisenbahn  Appenzell  - Alt- 
stätten um  2 Jahre,  d.  h.  bis  zum  29.  April  1891; 

2.  für  die  Bahn  Lugano-Pontetresa  um  2 Jahre,  d.  h.  bis 
zum  18.  Juni  1891; 

3.  für  die  Bahn  Filisur-Davos  Platz  um  2 Jahre, 
d.  h.  bis  zum  13.  Juni  1891; 

4.  für  die  Bahn  Sissach-Gelterkinden  um  1 Jahr, 
d.  h.  bis  zum  27.  Juni  1890. 

Hafereinfuhr. 

In  neuerer  Zeit  ist  ein  grosser  Theil  des  Bedarfs  der  Schweiz  an 
Hafer  aus  Oesterreich- Ungarn,  insbesondere  aus  Böhmen  gedeckt. 
Laut  amtlicher  Zollstatistik  entfielen  in  der  Zeit  vom  1.  Oktober 
1888  bis  31.  März  1.  J.  von  der  Gesammteinfuhr  im  Betrage  vön 
247  846  Metercentnern  auf  Oesterreicb-Ungarn  163  545,  auf  Deutsch- 
land 38  330,  der  Rest  auf  Frankreich,  Russland  usw.  Zur  Zeit 
hat  der  Bezug  Böhmischer  Waare  wegen  ungenügender  Güte 
und  hoher  Preise  aufgehört.  Zum  Ersatz  kommt  Hafer  aus 
Russland,  und  zwar  meist  über  Mannheim.  Auch  Serbien  liefert 
nach  der  Schweiz,  da  die  Güte,  obwohl  nicht  vorzüglich,  doch 
gut  und  preiswürdig  ist. 


Aus  Russland. 

Transkaspische  Bahn. 

Nach  Mittheilung  der  „Politischen  Korr.“  soll  -der  Czar 
dem  seit  lauerer  Zeit  in  Erörterung  stehenden  Projekte,  be- 
treffend die  Verlängerung  der  Transkaspischen  Eisenbahn  von 
Samarkand  nach  Taschkend,  deren  wirl.hsohaftliche 
und  strategische  Wichtigkeit  allgemein  anerkannt  wird,  nun- 
mehr seine  Genehmigung  ertheilt  haben.  Der  Minister  für  das 
öffentliche  Verkehrswesen  soll  bereits  alle  Vorbereitungen  ge- 
troffen haben,  um  die  nöthigen  Arbeiten  sobald  als  thunlich  in 
Angriff  nehmen  zu  lassen.  Wie  man  in  unterrichteten  Kreisen 
annimmt,  steht  die  kürzlich  erfolgte  Berufung  des  General- 
gouverneurs von  Turkestan,  Generaladjutanten  Rosen  hach, 
nach  St.  Petersburg  mit  der  Durchführung  dieses  Eisenbahn- 
projektes im  Zusammenhang. 

Projekt  einer  Transasiatischen  Eisenbahn. 

Der  bekannte  Erbauer  der  Transkaspischen  Eisenbahn, 
General  Annenkoff,  hat  kürzlich,  wie  der  „Export“  be- 
richtet, einem  Interviewer  erklärt,  dass  man  mittelst  der  von 
der  Regierung  projektirten  grossartigen  Eisenbahn  durch  Asien 
von  London  aus  Peking  in  18  Tagen  erreichen  könne,  während 
die  Reise  durch  den  Suezkanal  45,  über  Kanada,  Vancouver 
und  Yokohama  35  Tage  beanspruche.  Bezeichnend  ist  die 
Aeusserung  Annenkoff ’s:  „Das  Ministerium  der  öffentlichen 
Arbeiten  hat  die  Bauzeit  der  Bahnlinie  auf  11  Jahre  und  die 
Kosten  auf  600  Millionen  Rubel  veranschlagt.  Nachdem  ich 
den  Entwurf  eingesehen  und  das  Terrain  geprüft  habe,  würde  ich 
mich  — sollte  man  das  Werk  meinen  Händen  anvertrauen  — 
anheischig  machen,  dasselbe  binnen  3%  Jahren  und  für 


300  Millionen  Rubel,  also  für  die  Hälfte  der  veranschlagten 
Summe,  zu  vollenden.“ 

Eisenbahnprojekt  Lodz-Kalisch. 

Das  Projekt  des  Baues  einer  Bahn  Lodz-Kalisch 
wird  bereits  seit  mehreren  Jahren  verfolgt,  und  dass  es  bis 
jetzt  nicht  verwirklicht  ist,  liegt  keineswegs  an  finanziellen 
'Schwierigkeiten,  sondern  an  der  ablehnenden  Haltung  der 
Russischen  Staatsregierung,  welche  demselben  strategische 
Bedenken  entgegensetzte.  Wie  nun  aus  angeblich  guter  Quelle 
verlautet,  scheint  die  Regierung  dem  Projekt  gegenwärtig 
bedeutend  geneigter  zu  sein,  indem  dieselbe  der  um  dasselbe 
sich  bewerbenden  ausländischen  Gesellschaft  nur  die  Staats- 
gewähr und  die  Staatszuschüsse  ablehnen  soll. 

Einheitliche  Tarife. 

Der  Spezialausschuss  der  Vorsteher  Russischer  Eisen- 
bahnen hat  eine  theilweise  einheitliche  Gestaltung  der  Tarife 
auf  den  nach  den  Häfen  des  Asowschen,  Schwarzen  und 
Baltischen  Meeres  führenden  Süd-,  Ost-,  Central-  und  Westlinien, 
sowie  eine  erhebliche  Verringerung  der  Transportkosten  be- 
schlossen. Dem  Finanzministerium  wird  hierüber  eine  Vor- 
lage unterbreitet.  Falls  dieselbe  Bestätigung  findet,  sollen 
grauere  Tarifsätze  für  Getreide  und  Oelsaaten  festgestellt 
werden.  Im  übrigen  hat  der  Ausschuss  begonnen,  die  Frage 
bezüglich  der  Einrichtung  eines  statistischen  Centralbüreaus 
für  Russische  Eisenbahnen  zu  erörtern,  wodurch  eine  General- 
kontrole  über  die  Personen-  und  Güterbeförderung  ausgeübt 
werden  soll. 

Donetzer  Steinkohlen-Eisenbahngesellschaft. 

DieErträge  der  Donetzer  Steinkohlen-Eisenbahngesellschaft 
sind  in  einer  stetig  fortschreitenden  Zunahme  begriffen.  Nach- 
dem noch  im  Jahre  1884  die  Betriebskosten  um  145000  R. 
grösser  gewesen  waren  als  die  Einnahmen,  brachten  die 
nächsten  drei  Jahre  steigende  TJeberschüsse,  so  dass  bereits 
der  1887  er  Abschluss  einen  TJeherschuss  von  434000  R.  ergab. 
Im  letzten  Jahre  sind  die  Einnahmen  von  2230000 R.  im  Jahre 
1887  auf  2 607  000  R.  und  der  TJeherschuss  von  434000  R.  auf 
599424  R.  gestiegen.  Nachdem  von  dieser  letzteren  Summe 
dem  Reservefonds  5 ^ = 29  971  R.  überwiesen  sind,  wird  der 
Rest  wie  folgt  verwendet:  für  den  Dienst  der  von  der  Gesell- 
schaft begebenen  nicht  vom  Staate  übernommenen  Prioritäten 
114805  R.,  für  die  am  1.  Dezember  1888  auf  den  Dienst  der 
Aktien  fälligen  Zahlungen  236  275  R.,  als  Theilzahlung  auf  die  im 
Besitz  der  Regierung  befindlichen  Prioritäten  218  372  R.  Da 
der  Staat  nicht  weniger  als  22 129  000  Met.-R.  Donetz  - Priori- 
täten besitzt,  so  reicht  der  TJeherschuss  für  den  Dienst  der- 
selben  aucli  noch  nicht  annähernd  aus;  ausserdem  ist  von  den 
auf  die  Aktien  gewährleisteten  Zahlungen  der  1888  er  Betriebs- 
rechnung erst  die  Hälfte  belastet  worden.  Infolge  dessen  kann 
von  einer  Aussicht  auf  Superdividenden  zur  Zeit  noch  nicht  die 
Rede  sein. 

Griasi-Zarizyn  Eisenbahngesellschaft. 

Nach  dem  Jahresberichte  für  1888  betrugen  die  Einnahmen 
8 548  514  R.,  die  Ausgaben  4 062  928  R.,  der  TJeherschuss  4 485  585  R. 
Das  Ende  1887  autgestellte  Budget  wies  einen  TJeherschuss  von 
nur  3 091 124  R.  auf.  Der  geschäftliche  Ausweis  des  abgelaufenen 
Jahres  stellt,  wie  es  in  dem  Jahresberichte  heisst,  nicht  allein 
eine  Verbesserung  gegen  das  Jahr  1887  dar,  sondern  bringt 
auch  einen  neuen  Beweis  für  den  seit  dem  Jahre  1881  zu- 
nehmenden Geschäftsbetrieb.  Die  Vermehrung  der  Betriebs- 
ausgaben ist  eine  natürliche  Folge  der  Verkehrszunahme.  Die 
Generalversammlung  hat  mit  Einschluss  der  Kouponsteuer  die 
Dividende  auf  11  R.  10  Kop.  festgesetzt. 

Kursk-Kiewer  Eisenbahn. 

Der  Betriebsausweis  für  das  Jahr  1888  beziffert  die  Ge- 
sammteinnahmen  mit  6139195  R.  gegen  5551650  R.  im  Jahre 
1887.  Die  Betriebsausgaben  belaufen  sich  auf  2552  072  R.  Der 
Reingewinn  erreicht  somit  eine  Höhe  von  3 587 123  R.  Hiervon 
sind  zu  der  Zinsenbezahlung  von  Obligationen  1346284  R.  ver- 
wandt worden,  für  Stammaktienzinsen  736  867  R.  Die  Tilgung 
der  Schuldtitel  erforderte  147 117  R.  Zur  Verfügung  der  Aktionäre 
verbleiben  1 303  879  R.,  wovon  eine,  von  der  Generalversammlung 
bereits  genehmigte  Heber  di  vidende  von  9 R.  zur  Ausschüttung 
gelangt. 

Die  Eisenbahnabtheilung  des  Finanzministeriums  hat  an 
die  Direktion  der  Kursk-Kiewer  Eisenbahn  die  Aufforderung  ge- 
richtet, unverzüglich  gewisse  Tarifsätze  zu  ermässigen. 

Lodzer  Fabrikbahn. 

Der  Jahresbericht  für  1888  ergibt  Einnahmen  von  774  516  R., 
Ausgaben  von  314  628  R.,  mithin  einen  Ueberschuss  von  459  887  R. 
Nach  Bezahlung  der  Koupons  und  Ausstattung  des  Reserve- 
fonds verbleiben  zur  Vertheilung;  290  689  R.  Hiervon  erhalten 


die  Regierung  96896  R.  und  die  Gründer  17974  R.;  der  Rest 
von  175  809  R.  würde  die  Vertheilun^  einer  Dividende  von 
14  R.  für  die  Aktie  gestattet  haben.  Dxe  Dividende  wurde  m- 
dess  nur  auf  12  R.  festgesetzt  und  der  Ueberschuss  zu  Gunsten 
des  Vermögens  der  Bahn  verwendet.  Der  Verkehr  hat  im  Laufe 
des  Berichtsjahres  um  21 000  Personen  und  4,5  Millionen  Pud 
Güter  zugenommen. 

Verbrauch  an  Heizstoff  für  Lokomotiven. 

Nach  der  „Rigaschen  Industrieztg.“  sind  im  J ahre  1886 
von  den  Lokomotiven  des  Russischen  Eisenbahnnetzes  an  Holz 
378438  Metersahsen  für  5 681969  R.,  an  mineralischem  Heizstoff 
67  515970  Pud  für  8 139  669  R.  verbraucht.  Beim  Vergleich  der 
bezüglichen  Angaben  für  die  letzten  5 Jahre  ist  zu  bemerken, 
dass  ungeachtet  der  Entwickelung  des  Bahnnetzes  und  derVer- 
Stärkung  der  Bewegung  der  Bedarf  an  Heizmaterial  sowonl 
an  Holz,  wie  an  mineralischem  — sich  absolut  verringert  hat, 
was  auf  eine  bessere  Verwendung  desselben  hinweist  und  wo- 
durch die  Ausgaben  für  Beheizung  vom  Jahre  1881  von  15,91 
Kopeken  bis  auf  13,67  Kop.  im  Jahre  1886  für  Zug  und  Werst 
heruntergegangen  sind.  Die  Verwendung  von  Naphta  hat  in 
der  letzten  Zeit  erheblich  zugenommen,  im  Jahre  1881  wurden 
Heizung  von  Lokomotiven  125  000  Pud  Naphta,  im  Jahre 
I hingegen  5 367000  Pud  verbraucht,  d.  h.  der  Verbrauch  ist 
mehr  denn  440  Mal  gewachsen. 

Eierausfuhr  aus  Riga. 

Die  Ausfuhr  von  Hühnereiern  scheint  in  Riga  aufzublühen. 
Unlängst  haben  in  einer  Woche  eine  Firma  14  Eisenbahn- 
wagen, eine  andere  23  Wagen,  ausserdem  noch  manche  andere 
Geschäfte  kleinere  Partien  Eier  nach  dem  Auslande  verendet. 
Im  ganzen  sind  in  diesem  Frühling  aus  Riga  etwa  200  Wagen- 
ladungen Eier  ausgeführt  worden.  Die  Eier  werden  zuerst  nach 
Deutschland  und  von  dort  nach  England  versendet.  Die  Rigaer 
Kaufleute  kaufen  die  Eier  im  Kasanscheii  Gouvernement  an, 
wo  sie  30  bis  40  Kop.  für  100  Stück  bezahlen.  In  jeden  Wagen 
werden  104  Kisten  verladen;  in  jeder  Kiste  befinden  sich 
1440  Eier;  also  werden  in  jedem  Wagen  149  760  Eier  versendet. 
Somit  sind  in  diesem  Frühling  aus  Riga  im  ganzen  mehr  als 
30  Millionen  Eier  versendet  worden. 


Die  Eisenbalin  Piräus-Larissa. 

Der  Griechischen  Regierung  sind  infolge  ihrer  Aus- 
schreibung sowohl  von  inländischen  als  ausländischen,  haupt- 
sächlich Französischen  und  Englischen  Kapitalisten  und  Bau- 
unternehmern, zahlreiche  Angebote  für  den  Bau  der  Eisenbahn 
von  Piräus»Athen  über  Larissa  an  die  Türkische 
Grenze  (etwa  345  km),  sowie  für  deren  Nebenlinien  nach 
Chalcis  und  Larissa  (etwa  45  km)  zugegangen.  Nach 
mehrtägigem  Berathen  ist  dem  Englischen  Bauunternehmer 
Godfrey  in  London  die  Konzession  zum  Bane  der  Eisenbahn 
übertragen,  während  der  Betrieb  derselben  seinerzeit  einer 
anderen  — womöglich  Griechischen  — Gesellschaft  überlassen 
werden  soll.  Die  Kosten  betragen  für  die  Hauptlinie  140000  Frcs. 
und  für  die  Nebenlinien  90000  Frcs.  für  das  Kilometer,  wobei 
der  Regierung  die  Kosten  der  Enteignung  zufallen. 

Die  neue  Eisenbahn  wird  7 Hauptbahnhöfe  erhalten,  in 
Piräus,  Athen,  Theben,  Livadia,  Lamia,  Bazarita  und  Larissa. 
Die  schwierigste  Arbeit  ist  die  Durchbohrung  des  Gebirges  bei 
Larissa;  zwei  grosse  Brücken  über  den  Fluss  Kephissus  müssen 
errichtet  werden.  Die  Bauarbeiten,  welche  an  mehreren  Punkten 
zugleich  in  Angriff  genommen  werden,  sollen  in  5 Jahren  fertig- 
gestellt sein.  . . ^ ...  1 -D 

Die  Eisenbahn  Piräus-Larissa  ist  von  internationaler  Be- 
deutung, da  sie  einen  Theil  der  grossen  Verkehrsstrassen  zwi- 
schen den  Oesterreichischen  Bahnen  und  dem  Osten  bildet,  und 
ausserdem  auch  unter  gewissen  Verhältnissen  strategische 
Wichtigkeit  hat.  Aus  dem  letzteren  Umstande  und  wohl  auch 
mit  Rücksicht  auf  den  hei  verbesserter  Verbindung  des  .^äus 
mit  dem  Westen  dem  Hafenplatze  Saloniki  drohenden  Wett- 
bewerb ist  von  der  Pforte  diesem  Unternehmen  von  Anfang  an 
wenig  Unterstützung  entgegengebracht  wo^en;  dieselbe  soll 
es  sogar  abgelehnt  haben,  den  ßahnbau  auf  Türkischem  Gebiet 
so  zu  führen,  dass  das  Gleis  mit  dem  Griechischen  Gleise  auf 
der  Grenze  zusammentrifft.  In  Uebereinstimmung  hiermit  be- 
richtet das  „Journal  de  Salonique“  von  einer  Eingabe,  welche 
die  Kaufleute  von  Saloniki  an  das  Ministerium  der  öffentlichen 
Arbeiten  gerichtet  haben,  und  in  welcher  dargelegt  wird,  dass 
der  Handel  von  Saloniki  sehr  geschädigt  würde,  wenn  eine  von 
U e s k ü b ausgehende  Eisenbahnlinie  das  Griechische  Eisenbahn- 
netz mit  dem  Europäischen  verbinden  würde.  Die  Bittsteller 
beantragen  daher,  dass  die  projektirte  Linie,  wenn  sie  über- 
haupt ausgeführt  werden  sollte,  doch  wenigstens  Saloniki  be- 
rühren möge.  


Gesellschaftliche  Stellung  von  Eisenbahn- 
beamten in  Amerika. 

Einem  kürzlich  erschienenen  Buche  des  Engländers  Max 
O’Rell  „Ueber  Amerika“  widmet  die  „Railr.  Gaz.“  die  nach- 
folgende Besprechung,  welche  wegen  der  Erörterung  der 
gesellschaftlichen  Stellung  der  Eisenbahn-, 
besonders  der  Zugbeamten,  und  gewisser  Annehm- 
lichkeiten des  Aufenthalts  in  Amerikanischen 
Eisenbahnwagen  bemerkenswerth  ersolieint. 

„Wenn  O’Rell  in  dem  Abschnitt  über  die  Amerikanischen 
Eisenbahnen  erzählt,  dass  die  Schlafwagen-Portiers  zuweilen 
2 500— 3 000  D jährlich  — neben  ihrem  Gehalt  — an  Trink- 
geldern einnehmen,  so  kann  dies,  unter  besonders  günstigen 
Umständen,  wohl  zutreffend  sein;  es  liegt  aber  auch  etwas 
Wahres  zum  Grunde,  wenn  er  seine  Ueberraschung  bezeugt 
über  die  Sanftmuth  und  den  guten  Humor , womit  Amerika- 
nische Reisende  sich  gewissen  offenkundigen,  aber  der  Abhilfe 
fähigen  Belästigungen  unterwerfen.  Er  findet  die  Vestibulzüge 
als  wahre  Wunder  von  Annehmlichkeit  und  Pracht,  sagt  aber 
dabei,  dass  die  Zugführer  im  allgemeinen  unhöfliche  und  selbst 
grobe  Leute  seien  und  dass  ihm  ferner  die  Geduld,  mit  der  die 
Amerikaner  die  Martern  der  Zughausirer  (train  boys,  peddlers) 
ertragen,  als  eine  engelhaftd  erscheint.  Seine  Eindrücke  be- 
züglich dieser  letzteren  mögen  wohl,  einige  Uebertreibungen 
abgerechnet,  die  eines  verständigen  Durchschnittsmannes  sein, 
welcher  noch  nicht  durch  lange  Leiden  gegen  ein  ihn  betreffen- 
des Ungemach  abgehärtet  ist. 

Was  sein  Urtheil  über  die  Zugführer  betrifft,  so  kann  es 
nur  mit  einiger  Einschränkung  gelten.  Unterwürfigkeit  ist 
nicht  zu  erwarten  von  einem  Bürger _ der  Republik,  welcher 
Besitzer  eines  trabenden  Pferdes  oder  einer  Königin  Anna- Villa 
ist.  Der  Amerikanische  Zugführer  ist  nicht  der  Mann,  der  sich 
durch  Stirniunzeln  irre  machen  oder  bestechen  lässt.  In  ihm 
steckt  vielleicht  ein  späterer  Generaldirektor,  der  seine  Schul- 
digkeit in- der  augenblicklichen  Stellung  thut,  ohne  viele  Worte 
zu  machen,  mit  sehr  schlichten  Manieren,  vollkommenem  Selbst- 
bewusstsein und  keineswegs  in  der  Annahme,  dass  zwischen 
seiner  gesellschaftlichen  Stellung  und  der  des  Herrn  O’Rell 
eine  schwierige  und  unübersteigbare  Schranke  bestände.  Er 
und  sein  Fahrgast  treffen  als  zwei  achtungsw'ürdige  Geschäfts- 
raänner  zufällig  zusammen  und  ihre  beiderseitigen  Angelegen- 
heiten sind  mit  dem  möglichst  geringen  Aufwand  von  Zeit  und 
Anstrengung  zu  erledigen.  Es  ist  gerade  eine  derartige  An- 
schauung des  Amerikanischen  Charakters,  welche  für  einen 
Fremden  sehr  schwer,  ja  beinahe  unmöglich  zu  begreifen  ist. 
Theoretisch  kann  er  ein  eifriger  Bekenner  rein  denaokratischer 
Grundsätze  sein;  praktisch  muss  er  die  Ehrerbietung  ver- 
missen, an  welche  er  lebenslang  von  denen  gewöhnt  ist,  welche 
in  einer  Stellung,  tiefer  als  die  seinige,  sich  befinden.  In 
England  werden  die  Zugbeamten  als  , Eisenbahnbedienstete' 
(,railway  servants')  bezeichnet;  in  den  Vereinigten  Staaten  ist 
.servant'  ein  Ausdruck,  der  nur  selten  für  irgend  eine  Gesell- 
schaftsklasse, niemals  aber  für  Eisenbahnbeamte  (,railroad 
employes')  gebraucht  wird.  Es  ist  wahr,  dass  man  gelegentlich 
einmal  auf  Eisenbahn-Zugführer  stösst,  welche  ,un  höflich  oder 
selbst  grob'  sind;  aber  allgemein  gesprochen  sind  sie  zuvor- 
kommend und  höflich  in  der  Art,  wie  ein  Amerikaner  Höflich- 
keit und  Zuvorkommenheit  versteht.  Ihre  Manieren  sind  viel- 
leicht nicht  die  des  Herrn  O’Rell,  aber  die  meisten  von  uns 
j halten  sie  für  gute.  Von  den  Schaffnern  (brakemen)  musj  das 
Gleiche  gesagt  werden.  Allerdings  kann  man  zuweilen  wünschen, 
dass  sie  die  Thüren  etwas  weniger  laut  zuwerfen,  oder  dass  sie 
nicht  auf  den  Fussboden  des  Wagens  spucken,  oder  etwas 
empfindlicher  gegen  schlechte  Lüftung,  oder  nicht  allzu  enthu- 
siastisch für  starkes  Einheizen  eingenommen  sein  möchten.  In 
dem  Maasse  aber,  in  welchem  die  Anspi’üche  der  Reisenden 
in  diesen  oder  andern  Einzelheiten  wachsen,  verbessern  sich 
auch  die  Zugleute,  und  wenn  O’Rell  später  einmal  wieder 
Amerika  besucht,  wird,  er  auch  die  Züge  ruhiger  und  besser 
' gelüftet  und  die  Zugführer  und  Schaflner  geneigt  finden,  mit 
grösserer  Ruhe  und  Deutlichkeit  seine  Fragen  zu  beantworten. 

' Ueber  den  Zughausirer  kann  allerdings  nichts  gutes  ge- 

sagt werden.  Er  ist  ein  fast  unerträgliches  Uebel  und  man 
kann  nicht  umhin,  O’Rell’s  Erstaunen  zu  theilen,  dass  man  das- 
selbe duldet.  Zuweilen  ist  es  ja  eine  Annehmlichkeit,  dass 
man  von  ihm  eine  Zeitung  oder  ein  Wochenblatt  erhalten  kann, 
aber  welch  eine  Einbusse  an  Ruhe  und  Gemächlichkeit  steht 
dem  gegenüber!  Alle  seine  Waaren  sind  theuer  und  schlecht. 
Selbst  seine  Zeitungen  sind  veraltet.  Sein  geräuschvolles 
Durchziehen  der  Wagen  quält  die  Nerven  und  macht  ein 
Schläfchen  zur  Unmöglichkeit.  Er  wirft  euch  mit  unerschütter- 
licher Unverschämtheit  seine  Bücher  mit  Eselsohren  und  seine 
schmutzigen  Packete  von  Zuckerwerk  in  den  Sehooss  und  er- 
widert eure  Proteste  dagegen  mit  einem  Grinsen.  _ Einem 
nervösen  oder  verwöhnten  Menschen  kann  er  damit  leicht  die 
Laune  für  den  ganzen  Tag  verderben.  Versuche,  ihn  zu  be- 
schränken, sind  bisher  stets  vergeblich  gewesen.  Man  mag  ihn 


anweis6n,  nicht  die  Thüren  znzuschleudern,  einem  nicht  in  die 
Ohren  zu  brüllen,  nicht  seine  Sachen  auf  die  Sitze  oder  auf 
den  Sehooss  der  Reisenden  zu  werfen,  zur  Ordnung  wird  man 
ihn  doch  nicht  bringen.  Es  wird  ihm  stets  gelingen,  den 
Bremser  durch  eine  Cigarre  oder  dergl.  zu  bestechen  und  dann 
seine  Beschäftigung  ungehindert  nach  seiner  Weise  fortzusetzen. 
Die  einzige  Hilfe  wäre,  ihn  überhaupt  nicht  mehr  zuzulassen. 
Manche  Bahnen  sind  glücklicherweise  hierzu  geneigt  und  es 
kann  dies  auch  gar  keine  besondere  Schwierigkeit  machen.  Es 
kann  sich  ja  leicht  ein  jeder  vor  Antritt  der  Reise  mit  Cigarren 
und  Lesestoff  versehen;  thut  er  es  nicht,  so  leidet  er  nur  selber 
darunter  und  nicht  auch  seine  Mitreisenden.  Die  Vermehrung 
der  Zeitungs-Verkaufsstände,  Büffets  und  Speisewagen  auf  den 
am  meisten  befahrenen  Bahnen  bereiten  die  Befreiung  vom 
Hausirer  vor,  aber  immerhin  werden  noch  Jahre  vergehen,  bis 
wir  ihn  los  werden.“  H. 

Verschiedenes. 

Die  Gesundheitsverhältnisse  der  Mitglieder  der  Kranken- 
Unterstützungskasse  der  K.  K.  priv.  Aussig  - Teplitzer  Eisen- 
bahn im  Jahre  1888. 

Diese  Kasse  wird  durch  Beiträge  und  Strafgelder  der 
Mitglieder  und  Zuschüsse  der  Gesellschaft  gebildet  und  gewährt 
den  Mitgliedern  in  Krankheitsfällen  Unterstützungen,  sowie 
freien  Arzt,  Medikamente  usw.,  in  Todesfällen  hingegen  Bei- 
hilfen zu  den  Beerdigungskosten.  Die  Mitglieder  derselben 
gehören  nach  der  Dienststellung  dem  Maschinenführer-,  Heizer-, 
Fahr-,  Werkstätten-,  Strecken-  und  Stationspersonal  an.  Der 
Sanitätsdienst,  welcher  sich  auch  auf  die  Familien  der  Mit- 
glieder erstreckt,  ist  in  9 Sektionen  eingetheilt,  in  welchen 
9 Aerzte  den  Dienst  versehen. 

Das  Jahr  1888  weist  bezüglich  der  Infektionskrankheiten, 
welche  mit  Ausnahme  des  Keuchhustens  seltener  auftraten, 
ein  günstigeres  Verhältniss  als  das  Vorjahr  auf.  Im  übrigen 
waren  während  des  Jahres  1888  die  Krankheiten  der  Athraungs- 
organe  vorherrschend.  Die  am  häufigsten  behandelten  Krank- 
heiten waren:  Lungen-  und  Luftröhren katarrh  650  gegen  564 
Fälle  im  Vorjahre,  Katarrh  des  Magens  349  (341),  der  Gedärme 
297  (238),  Rheumatismus  283  (222),  Neuralgien  247  (236),  Mandel- 
entzündungen 201  (157),  Quetschungen  163  (134),  Zahnkrank- 
heiten 162  (163),  Eczem  141  (116),  Rachenkatarrh  und  -Entzün- 
dung 134  (119),  Katarrh  und  Entzündungen  der  Bindehaut  127 
(115),  Wunden  101  Q02),  Lungenentzündungen  86  (73),  Kehlkopf- 
katarrh 77  (69),  Krankheiten  der  Muskeln  70  (53),  des  Zell- 
gewebes 61  (55),  Rippenfellentzündungen  54(46),  Verstauchungen 
44  (53),  Rachitis  41  (35),  Krankheiten  der  Gelenke  41  (47), 
Blattern  32  (35),  Lungentuberkulose  30  (26),  Brüche  (freie  und 
eingeklemmte)  30  (21),  Entzündung  der  Gehirnhäute  28  (9), 
Gehirnkongestiohen  26  (30).  Krankheiten  der  Leber  und  Milz 
26  (21),  Neubildungen  (gutartige)  25  (17),  Katarrh  und  Entzün- 
dungen der  Blase  27  (17),  Verletzungen  durch  Fremdkörper 
25  (30),  Klappenfehler  des  Herzens  18  (18),  Bauchfellentzün- 
dungen 17  (15),  Gicht  14  (12),  Krankheiten  der  Knochen  13  (14) 
und  Knochenbrüche  13  Ql)  Fälle  usw. 

In  diesen  Krankheitsformen  sind  2 128  Krankheitsfälle 
von  Bediensteten  enthalten,  von  welchen  124  dem  Maschinen- 
führer-, 92  dem  Heizer-,  359  dem  Fahr-,  449  dem  Werkstätten-, 
562  dem  Strecken-  und  542  dem  Stationspersonale  angehörten. 
Die  Zahl  der  Krankheiten,  welche  eine  Dienst-  bezw.  Arbeitsun- 
fähigkeit zur  Folge  hatten,  betrug  1263  mit  21631  Krankheitstagen, 
während  820  in  vorübergehender  (ambulanter)  Behandlung  standen. 

Von  den  2128  behandelten  Bediensteten  wurden  1990 
geheilt,  70  gebessert  und  1 transferirt,  während  10  der  be- 
treffenden Krankheit  erlagen. 

Das  Gesammtvermögen  des  Kranken-Unterstützungsfonds, 
welches  zu  Ende  des  Jahres  1887  111  578,30  fl.  Oe.  W.  betrug, 
erreichte  am  Schlüsse  des  Jahres  1888  eine  Höhe  von 
124  762,81  fl..  Oe.  W.  Der  Vermögenszuwachs  für  das  Jahr  1888 
beträgt  demnach  13  184,51  fl.  Oe.  W. 

Eierverbrauch  in  Berlin. 

Berlin  hat  im  vergangenen  Jahre  nicht  weniger  als 
18123  652  kg  oder  4832  974  Schock  Eier  verbraucht,  welche  einen 
Werth  von  13  730  479 .4^  darstellon.  Gegen  das  Vorjahr  hat  sich 
dieser  Eierverbrauch  um  579  748  Schock  erhöht.  Bei  einer  auf 
1420000  Seelen  angenommenen  Bevölkerungsziffer  stellt  sich 
derselbe  für  den  Kopf  und  das  .Jahr  auf  204,2  Stück. 

Personalnaclirichteii. 

Georges  Mans  f. 

Georges  Mans,  Ingenieur  im  Belgischen  Ministerium  der 
öffentlichen  Arbeiten,  ein  auch  in  den  Nachbarländern  bekannter 
und  ebenso  wegen  seiner  fachlichen  Tüchtigkeit  wie  wegen  seiner 

gersönlichen  Liebenswürdigkeit  hoch  geschätzter  Vertreter  der 
taatseisenb.ahn-Verwaltung  seines  Vaterlandes,  ist  im  Alter  von 
47  Jahren  zu  Brüssel  verstorben. 


I.  Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Güterverkehr. 

Kohlenverkehr  ans  dem  Ruhr-  und 
Wuringebiete  nach  Stationen  des  Direk- 
tionsbezirks Altona.  Für  Sendungen 
von  Koks  (ausgenommen  G-askoks)  nach 
der  Station  Kiel  des  Direktionsbezirks 
Altona,  welche  nachweislich  zur  über- 
seeischen Ausfuhr  nach  ausserdeutschen 
Hafen  oder  nach  den  Deutschen  Ostsee- 
häfen bestimmt  sind,  wird  vom  1.  August 
d.  J.  ab  -eine  Frachtvergütung  von  6 M. 
für  10000  kg  nachträglich  im  Wege  der 
Rückerstattung  unter  den  nämlichen  Be- 
dingungen gewährt,  welche  für  derglei- 


chen, über  die  Station  Lübeck  der  Lü- 
beck-Büchener  Eisenbahn  zur  Ausfuhr 
gelangenden  Sendungen  im  Kohlenaus- 
nahmetarife vom  1.  November  1887  für  den 
Rheinisch-Niederdeutschen  Verband  fest- 
gesetzt sind. 

Köln,  den  5.  August  1889.  (1844) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinisch-Niederdeutscher  Güterver- 
kehr. Die  durch  Nachtrag  II  zum  Güter- 
tarife für  den  Staatsbahnverkehr  Köln 
(rechtsrh.)-Altona  am  1.  August  d.  J.  zur 
Einführung  gekommenen  niedrigeren 
Entfernungen  für  die  Stationen  Itzehoe 
und  Tendern  des  Bezirks  Altona  finden 
auch  im  Verkehre  mit  den  Stationen 
Itzehoe  und  Tendern  der  Schleswig-Hol- 
steinischen Marschbahn  Anwendung,  für 
letztere  Station  jedoch  nur  insoweit,  als 
für  dieselbe  im  Rheinisch-Niederdeut- 
schen Verbände  z.  Z.  direkte  Verkehrs- 
beziehungen bestehen. 

Köln,  den  5.  August  1889.  (1845) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 

(rechtsrheinische). 


Werrabahn-Bayerischer  Güterverkehr. 
Mit  dem  15.  d.  Mts.  tritt  für  Gyps,  ge- 
brannt, auch  roh,  wenn  gemahlen,  ein 
Ausnahmefrachtsatz  von  0,47  pro 

100  kg  von  Windsheim  nach  Coburg  in 
Kraft. 

Die  Anwendung  ist  an  die  Aufgabe 
von  wenigstens  10000  kg  pro  Wagen  ge- 
bunden. 

Meiningen,  den  3.  August  1889.  (1846) 

Die  Direktion 

der  Werra-Eisenbahngesellschaft, 


als 


Sächsisch-Oesterreichischer  Verbands- 
verkehr. Am  15.  August  treten  bis  auf 
weiteres  folgende  Frachtsätze  längstens 
mit  Gültigkeit  Ende  dieses  Jahres  in 
Kraft : 

Zwischen  Reichenberg 

(b.  bt.  B.)  Qß 


und 


250,0 


Brüx  . 

Teplitz  ....  

Dresden,  den  10.  August  1889.  (1847) 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Oherschlesischer  Kohlenverkehr.  Vom 
15.  August  d.  J.  ab  wird  die  an  der  Bahn- 
linie Schwarzenberg  - Grünstädtel  der 
Sächsischen  Staatsbahn  gelegene  Sta- 
tion Grünstädtel  in  den  Anhang 
zum  Staatsbahn  - Gütertarif  Breslau- 
Sachsen,  Ausnahmetarif  für  Oherschle- 


betheiligten  Stationen  und  von  unserem 
Verkehrshüreau  zu  erfragen.  (1848) 

Breslau,  den  4.  August  1889. 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Eisenbahn  - Direktionsbezirk  Altona. 
Die  Station  Apenrade  wird  mit  Wirkung 
vom  heutigen  Tage  in  den  Ausnahme- 
tarif H des  diesseitigen  Lokalgütertarifs 
vom  1.  August  1887  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen,  Steinkohlenasche,  Koks, 
Koksasche  und  Steinkohlenbriquets  in 
Ladungen  von  mindestens  je  10  000  kg 
pro  Frachtbrief  und  Wagen  einbezogen. 
Nähere  Auskunft  ertheilen  die  betreffen- 
den Güterexpeditionen.  (1849) 

Altona,  den  3.  August  1889. 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutscher  Eisenbahaverband. 
Die  in  den  Tarif  heften  1,  3,  4 und  5 bezw. 
in  den  dazu  herausgegebenen  Nachträgen 
enthaltene  Bestimmung,  nach  welcher  bei 
Kohlentransporten  in  einzelnen  Stations- 
beziehungen ein  das  Ladegewicht  des 
verwendeten  Wagens  etwa  übersteigendes 
Mehrgewicht  bis  zur  Höhe  von  2'/*%  des 
Ladegewichts  taxfrei  bleibt,  tritt  am 
1.  Oktober  d.  J.  ausser  Kraft. 

Strassburg,  den  4.  August  1889.  (1850) 

Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 


Am  20.  August  1.  J.  treten  im  Rhein- 
und  Mainumschlagsverkehre  zwischen 
Oesterreich-Ungarn  einer-  und  Belgien 
und  Holland  andererseits  an  Stelle  der 
im  III.  Nachtrage  zum  Tarife  vom  1.  Ok- 
tober 1886  veröffentlichten  Taxen  für  den 
Transport  von  Getreide,  Hülsenfrüchten, 
Malz,  Mahlprodukten  und  Mehl,  sowie 
von  Oelsaaten  bei  Aufgabe  von  10  000  kg 
für  den  Wagen  und  Frachtbrief  oder  bei 
Bezahlung  der  Fracht  für  dieses  Gewicht 
pro  Wagen  nachstehende  ermässigte 
Taxen  in  Kraft. 

pro  100  kg 

Wien  K.  E.  B. 

-Frankfurt  a.  M.  transit  . . 2,07 

-Gustavsburg 2,14 

-Kastei  Hafen 2,16 

-Mainz  Hafen 2,16 

-Mannheim  transit  ....  2,17 
-Ludwigshafen  a.  Rh.  transit  2,17 
Wien  K.  F.  J.  B. 

-Frankfurt  a.  M.  transit  . . 2,12 


2,19 

2,21 

2,21 


transit  2,22 


-Gustavsburg  transit 
-Kastei  Hafen  . . 

-Mainz  ..... 

-Mannheim  transit. 

-Ludwigshafen  a.  Rh 
Leobersdorf 

-Frankfurt  a.  M.  transit 
-Gustavsburg  transit . . 

-Kastei  Hafen  .... 

-Mainz  Hafen  .... 
-Mannheim  transit  . . _ 

-Ludwigshafen  a.  Rh.  transit  2,20 
Ehenfürt 

-Frankfurt  a.  M.  transit  . . 2,14 


2,10 

2,17 

2,19 

2.19 

2.20 


2,21 

2,23 

2,23 


-Gustavsburg  transit  . 

-Kastei  Hafen  . . 

-Mainz  Hafen  . . 

-Mannheim  transit  , 

-Ludwigshafen  a.  Rh.  transit  2,24 
Vorstehende  Frachtsätze  gelangen  im 
Kartirungswege  und  unter  Auflassung 
der  bisherigen  Bedingung  einer  Aufliefe- 
rung von  50  Wagen  innerhalb  Jahresfrist 
zur  Anwendung. 

Letztere  ist  jedoch  noch  davon  ab- 
hängig, dass  die  Leitung  der  Transporte 
(jener  von  Wien  K.  F.  J.  B.  via  Tulln- 
St.  Pölten)  ausschliesslich  über  Passau 
erfolgt.  (1851) 

München,  den  5.  August  1889. 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Die  Generaldirektion 


Deutsch  - Russischer  Eisenbahnver- 
band. Am  1./13,  September  alten/neuen 
Stils  d.  J.  scheidet  die  Station  Mucha- 
wiec  der  Warschau- Terespoler  Eisenbahn 
aus  dem  Deutsch-Russischen  Eisenbahn- 
verbande,  und  treten  vom  bezeichneten 
Tage  ab  die  für  die  genannte  Station  in  den 
Ausnahme tarifen  2 A,  2 B und  3 enthalte- 
nen Frachtsätze  ausser  Kraft. 

Bromberg,  den  5.  August  1889.  (1852) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 

als  geschäftsführende  Verwaltung. 

~ NöFdd^tsch  - Serbischer  Eisenbahn- 
verband. Mit  dem  1.  September  d.  J. 
wird  die  Station  Lüttringhausen  des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks  Elberfeld  in  -i 
den  Ausnahmetarif  Nr.  2 und  3 für  Eisen 
und  Stahl,  Eisen-  und  Stahlwaaren  >ies 
Norddeutsch  - Serbischen  Tarifs  aufge- 
nommen, Heber  die  Höhe  der  direkten 
Frachtsätze  geben  die  Güterexpedition 
Lüttringhausen  und  das  Verkehrshüreau 
der  Königlichen  EisenbahndirektionElber- 
feld  Auskunft. 

Breslau,  den  5.  August  1889.  (1853) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Oberschlesischer  Kohlenverkehr.  Un- 
sere Bekanntmachung  vom  25.  Mai  d.  J., 
wonach  es  bis  auf  weiteres  gestattet 
wurde,  im  Verkehr  von  Obersohlesischen 
Stationen  nach  Stationen  der  Preussi- 
schen  Staatsbahnen  für  Sendungen  von 
mindestens  20000  kg  Steinkohlen  von 
einem  Versender  an  einen  Empfänger  an 
Stelle  von  Wagen  mit  10000  kg  Lade- 
gewicht entweder  drei  Wagen  von  we- 
niger als  10  000  kg  oder  auch  einen 
Wagen  von  mehr  \ind  einen  solchen  von 
weniger  als  10  000  kg,  in  jedem  Falle  je- 
doch von  zusammen  mindestens  20  000  kg 
Ladegewicht  zu  verwenden,  wird  vom  ^ 
15.  d.  Mts.  a b zurückgezogen. 

Breslau,  den  6.  August  1889.  . (1854) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


Zum  Gütertarif  für  den  Staatsbahnver- 
kehr Köln  (linksrheinisch)  -Magdeburg 
vom  1.  April  1889  tritt  am  15.  d.  Mts.  der 
2.  Nachtrag  in  Krfift. 

Derselbe  enthält  u.  A.  Entfernungen 
für  die  Stationen  der  Strecke  Trier-Her- 
meskeil des  Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Köln  (linksrheinisch),  Entfernungen  für 
die  Station  Braunschweig  (Ostbahnhof) 
des  Eisenbahn-Direktionsbezirks  Magde- 
burg und  Aenderung  des  Ausnahme- 
tarifs 6 für  Eisenerz. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  bethei- 
ligten Güterexpeditionen,  woselbst  auch 
der  Nachtrag  zu  erhalten  ist. 

Köln,  den  10.  August  1889.  , (1856) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische)^ 


Staatsbahn  verkehr  Köln  (ünksrhei-  f 
nisch)  - Berlin.  Mit  Gültigkeit  vom  | 
15.  August  1889  tritt  an  Stelle  des  Staats-  | 
bahutarifs  Köln  (linksrheinisch)  -Berlin  f 
vom  1.  Juli  1885  ein  neuer  Tarif  in  Kraft,  1 
welcher  zahlreiche  Ermässigungen  der  S 


seitherigen  Sätze  enthält.  Dem  neuen  j 
Tarif  ist  ein  Nachtrag  I beigegeben,  wel- 


cher Entfernungen  für  die  während  des  •£ 
Druckes  des  Tarifs  angemeldeten  Statio-  'S 
nen  der  Neubaustrecken  Trier-Hermeskeil 
und  Langenlonsheim-Simmern  des  Eisen-  s 
bahn-Direktionsbezirks  Köln  (linksrhei-  | 
nisch)  enthält, 

Druckexemplare  sind  zum  Preise  von 
2,25  M durch  die  Verbandsstationen  zu  ^ 


Berlin,  im  August  1889.  (1866MG)  ^ 

Königliche  Eisenbahndirektion,  ^ 

gleichzeitig  namens  der  betheüigten  Ver- 

waltungen.  ö 


Zu  Nr.  61.  (1889.) 


I 


BOesterr.  - Ungar.  - Schweizerischer 
Eisenbahnverband.  Verschiebung 
der  Einführung  neuer  Ge- 
treidetarife. Unter  ' Bszugnahme 
auf  die  Kundmachung  vom  17.  Juli  1.  J. 
(1691)  in  Nr.  55  dieser  Zeitung  vom 
20.  Juli  1.  J.  wird  hierdurch  verlautbart, 

• dass  die  neuen  Getreide- Ausnahmetarife 
Theil  III,  1.  und  2.  Heft  des  Oesterr.- 

■ Ungar.-Schweizerischen  Eisenbahnver- 
Y bandes  erst  am  1.  Oktober  1889  zur 
‘j  Einführung  gelangen  werden. 

Demgemäss  wird  die  Wirksamkeit  der 
.'  bestehenden  gleichnamigen  Tarife,  gül- 
^ tig  vom  Tage  der  Betriebseröffnung  der 
? Arlbergbahnstrecke  Landeck-Bludenz,  bis 
1.  Oktober  1.  J.  verlängert. 

S Wien,  am  7.  August  1889.  (1857) 

7 Die  K.  K.  Generaldirektion 

^ der  Oesterr.  Staatsbahnen, 

zugleich  namens  der  übrigen  betheiligten 

4:  Eisenbahnverwaltungen. 

^ Für  Güter  der  Klasse  I,  bei  Aufgabe 

1 von,  bezw.  Frachtzahlung  für  5 000  kg  pro 
I'  Frachtbrief  und  Wagen  und  Auflieferung 

eines  Minimalquantums  von  2000  t bis 
15.  August  1890  treten  14  Tage  nach  er- 
folgter  Publikation  im„Verordnungsblatte 
/.  des  K.  K.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen  und  Schifffahrt“  unter  Berück- 
(I  sichtigung  der  in  demselben  enthaltenen 
r speziellen  Bedingun^n,  folgende  Fracht- 

2 Sätze  pro  100  kg  im  Rückvergütungswege 
bis  15.  August  1890  in  Kraft. 

Bei  Aufgabe  von 
5000  kg 
pro  Frachtbrief 

Zwischen  Reichenberg  und  Wagen 

und  Wien  Oe.  W.  fl. 

(Oe.  N.  W.  B.)  ....  2,04 

(St.  E.  G.  u.  K.  F.  N.  B.)  2,10 
Wien,  den  4.  August  1889.  (1-858) 

t Oesterr.  Nordwestbahn. 

K.K.priv.KaiserPerdlnands-Nordbahn. 
Mit  1.  September  1.  J.  gelangt  ein  Tarif 
für  den  Verkehr  zwischen  Krakau,  Pod- 
gorze  • Bonarka  und  Porgorze » Plaszow 
und  den  südlich  beziehungsweise  west- 
lich von  Oswiecim  (inkl.)  gelegenen  Sta- 
tionen der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
zur  Einführung. 

Exemplare  desselben  können  durch  das 
kommerzielle  Büreau  der  oben  bezeich- 

■ neten  Verwaltung  bezogen  werden. 

•;  Wien,  den  24.  Juli  1889.  (1859) 

^ Die  Direktion. 

Königl.  Ungarische  Staatseisenbahnen. 
■ Mit  dem  Tage  der  Eröffnung  der  im  Be- 
triebe der  K.  Ung.  Staatseisenbahnen 
stehenden  Vizinaleisenbahn  Budapest- 
. Lajosmizse  sind  die  für  den  Personen- 
nnd  Frachten  verkehr  gültigen  Tarife  dieser 
i'Bahn  in  Kraft  getreten. 

Exemplare  dieses  Tarifes  sind  im  Tarif- 
! büreau  der  K.  Ung.  Staatseisenbahnen 
erhältlich. 

Budapest,  am  5.  August  1889.  (1860) 

^ Die  Direktion. 

Triest-Fiume-N  orddeutscher  V erkehr. 
Die  in  der  Zeitung  des  Vereines  Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen  Nr.  30  vom 
17.  April  1889  sub  Post  Nr.  1023  enthal- 
tenen Kartirungssätze  für  Petroleum  bei 
Aufgabe  von  oder  Frachtzahlung  für 
ixnindestens  10000  kg  pro  Wagen  und 
^Frachtbrief  von  Triest  S.  B.  und  Fiume 
nach  mehreren  Stationen  der  Direktions- 
hezirke  Breslau  und  Berlin  treten  für 
die  Stationen  Brieg,  Neustadt  O.-S.,  Ober= 
Glogau  und  Oppän  mit  27.  September 
1889,  für  die  übrigen  Stationen  mit 
15.  August  1889  ausser  Kraft. 

Wien,  am  31.  Juli  1889.  (1861) 

“ Die  Generaldirektion 
j^der  K.sK.  priv.  Südbahimesellschaft, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Magdeburg-Sächsischer  Verband.  Ein- 
führung des  Nachtrages  II  zum  Güter- 
tarif Theil  II.  Mit  20.  August  1889  tritt 
ein  Nachtrag  II  des  Theiles  II  für  den 
rubrizirten  Verkehr  in  Kraft.  Dieser 
Nachtrag,  welcher  in  der  Station  Rei- 
chenberg sowie  bei  der  Unterzeich- 
neten Direktion  zur  Einsicht  bereit  er- 
liegt, enthält  unter  anderem  auch  neue, 
beziehungsweise  veränderte  Stückgut- 
frachtsätze für  Reichenberg  (S.  St.  B.  und 
S.  N.  D.  V.  B.). 

Wien,  den  5.  August  1889.  (1862) 

Die  Direktion 

der  K.  K.  priv.  Süd-Norddeutschen  Ver- 
bindungsbahn. 


2.  Personen-  und  Gepäckyerkehr. 

Thüringischer  Verbands-Personenver- 
kehr. Die  auf  den  Stationen  Berlin  und 
Leipzig  aufliegenden  Sommerfahrkarten 
mit  45  tägiger  wahlweiser  Gültigkeit 
nach  Immelborn  oder  Salzungen  kommen 
vom  30.  September  d.  J.  ab  nicht  mehr 
zur  Ausgabe. 

Erfurt,  den  10.  August  1889.  (1863) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


K.  K.  priv.  Kaschan-Oderberger  Eisen- 
bahn. Zu  unseren  vom  20.  Mai  1884  gül- 
tigen allgemeinen  Tarifen  für  den 
Personen-  un  d G e p ä c k s t r a n s - 
p o r t tritt  am  15.  August  1889  der 
Nachtrag  V 

mit  folgendem  Inhalte  in  Kraft: 
ErmässigteFahrgebühren  im 

fegenseitigen  Verkehre  zwischen  den 
tationen  der  Oesterreichischen 
Strecke  einer-  und  den  Stationen  der 
Ungarischen  Strecken  ander- 
seits. 

Exemplare  des  Nachtrages  sind  durch 
unsere  Tarifabtheilung  (Budapest  V., 
Maria- Valeriagasse  11)  zu  beziehen. 
Budapest,  am  6.  August  1889.  (1864) 

Die  Direktion. 


3.  Verdingungen. 

Grossherzoglich  Oberhessische  Eisen- 
bahnen. Die  Lieferung  von  26  050  lfd.  m 
= ca.  84b  000  kg  Schienen  aus  Flussstahl 
soll  vergeben  werden.  Bedingungen 
können  durch  unser  Sekretariat  gegen 
frankirte  Einsendung  von  40  pro 
Exemplar  bezogen  werden.  Angebote 
mit  bezüglicher  Aufschrift  versehen,  sind 
bis  zum  17.  A u g u s t d.  J.  bei  uns  ein- 
zureichen. 

Giessen,  den  2.  August  1889.  (1865) 

Grossherzogliche  Direktion. 


Verdingung  von  Centesimalwaagen. 
Im  Wege  der  öffentlichen  Ausschreibung 
sollen  9 Stück  Centesimal  - Brücken- 
waagen ohne  Gleisunterbrechung  von 
25  000  kg  Wiegefähigkeit  und  6,5  m 
Brückenlänge  für  Vollbahnen  mit  130  mm 
bezw.  131  mm  hohen  Schienen  mit  Lauf- 
gewichts - Konstruktion  einschliesslich 
Schutzkasten  für  den  Wiegemechanismus 
nebst  Winde  für  die  Bahnhöfe  Tichau, 
Kreuzburg,  Tost,  Kröben,  Pempowo, 
Biadki,  Lekocin,  Sandberg  und  Woicie- 
chowo  in  9 Loosen  beschafft  werden. 
Lieferungsbedingungen  liegen  in  dem 
Unterzeichneten  Büreau  von  9 bis  12  Uhr 
Vormittags  zur  Einsicht  aus  und  werden 
von  demselben  gegen  postfreie  Einsen- 
dung von  1 in  baar  portopflichtig 
abgegeben.  Die  Angebote  sind  ver- 
schlossen, postfrei  und  mit  der  Aufschrift 
„Angebot  auf  Lieferung  von  Centesimal- 
Brückenwaagen“  zu  dem  auf  Montag, 
den  19.  August  1889,  Vormittags 
11  Uhr,  anberaumten  Termin«  an  das 


Unterzeichnete  Büreau,  Brüderstrasse  36, 
einzureichen.  Zuschlagsfrist  3 Woch  en. 
Breslau,  den  6.  August  1889.  (1866) 

Maschinentechnisches  Büreau 
der  Königlichen  Eisenbahndirektion. 


Verding  von  Personenwagen,  Achsen 
und  Federn. 

a)  40  Stück  zweiachsigen  Personen- 
wagen III.  Klasse  in 


b)  10 


c)  10 


d)  105 

e)  200 


2 Loosen, 

zweiachsigen  Personen- 
wagen II.  Klasse  in  einem 
Loose, 

zweiachsigen  Personen- 
wagen III.  Klasse  in  einem 
Loose, 

Achsen  in  einem  Loose, 
Tragfedern  und  lin  einem 
auu  „ Spiralfedern  / Loose. 

Angebote  sind  bis  Freitag,  den 
23.  August  1889,  Vorm.  11  Uhr, 
versiegelt  mit  der  Aufschrift:  „Ange- 
bot a u f W a g e n“  bezw.  „Angebot 
auf  Achse n‘” bezw.  „Angebot  auf 
Federn“  postfrei  an  das  Unterzeich- 
nete Büreau  Berlin  W.  — Königgrätzer- 
strasse  132  — einzureichen,  an  welchem 
Tage  die  Eröffnung  der  Angebote  und 
zwar  für  Wagen  um  11,  für  Achsen  um 
11V2  und  für  Federn  um  12  Uhr  statt- 
flndet. 

Angebotsbogen,  Bedingungen  und 
Zeichnungen  können  daselbst  während 


der  Geschäftsstunden  eingesehen,  auch 
von  dort  gegen  post-  und  bestellgeld- 
freie Einsendung  von  a— c 5J%,d  1,50  ./Ä 
und  e 1,50  M in  baar  oder  in  Zehn- 
pfennig-Briefmarken bezogen  werden. 
Zuschlagsfrist  bis  20.  September  1889. 

Berlin,  den  6.  August  1889.  (1867MG) 

Maschinentechnisches  Büreau 
der  Königl.  Eisenbahndirektion. 


Verdingung  von  Lokomotiven  und 
Personen-  bezw.  Gepäckwagen.  Im 
Wege  der  öffentlichen  Ausschreibung 
sollen 

Loos  I.  7 Normal-Tenderlokomotiven 
für  Vollbahnen  nebst  einem 
Satz  Reserveachsen, 
ferner  für  Nebenbahnen: 

„ II.  3 Personenwagen  II./III.  Kl. 

mit  Heberleinbremse, 

„ III.  2 Personenwagen  II./UI.  Kl. 

mit  Leitung  zur  Heberlein- 
bremse, 

„ IV.  1 Personenwagen  III./IV.  KL 
mit  Heberleinbremse, 

„ V.  1 Personenwagen  III./IV.  Kl. 

mit  Leitung  zur  Heberlein- 
bremse, 

„ VI.  3 Personenwagen  IV.  Kl. 

mit  Heberleinbremse, 

„ VII.  2 Personenwagen  IV.  Kl. 

mit  Leitung  zur  Heberlein- 
bremse, 

„ VIII.  4 vereinigte  Post-  und  Ge- 
päckwagen mit  Heberlein- 
bremse 

beschafft  werden.  Lieferungsbedingungen 
und  Zeichnungen  liegen  in  dem  Unter- 
zeichneten Büreau  von  9 bis  12  Uhr  Vor- 
mittags zur  Einsicht  aus  und  werden  von 
demselben  gegen  postfreie  Einsendung 
von  baar  2 für  Lokomotiven  (Loos  I) 
und  6 für  Wagen  (Loos  II  — VIII) 
portopflichtig  abgegeben.  Die  Angebote 
sind  verschlossen,  postfrei  zu  dem  auf 
Donnerstag,  den  22.  August  1889 
anberaumten  Termine  an  das  Unterzeich- 
nete Büreau,  Brüderstr.  36,  einzureichen 
und  zwar: 

a)  für  Loos  I mit  der  Aufschrift:  „An- 
gebot auf  Lieferung  von  Tender- 
lokomotiven“ versehen  bis  Vormittag 
11  Uhr, 


II 


b)  für  Loos  II— Vm  mit  der  Aufschrift; 
„Angebot  auf  Lieferung  von  Eisen- 
bahnwagen für  Nebenbahnen“  (Ver- 
sehen bis  Vormittag  12  Ehr. 
Zuschlagsfrist  4 Wochen.  (1868) 

Breslau,  den  6 August  1889. 

Maschinentechnisches  Büreau 
der  Königlichen  Eisenbahndirektion. 

Eisenbahn  - Direktionsbezirk  Breslau. 
Verdingung  von  Weichen  und 
Weichenmaterialien.  Oeffent- 
liche  Ausschreibung  auf  Lieferung  von: 
A.  12  Stück  doppelten  Kreuzungs- 
weichen, 

9 Stück  einfachen  Kreuzungs- 
weichen, 

65  Stück  einfachen  Weichen, 

B 115  Stück  Flussstahl-Herzstücken, 

42  Stück  Flussstahl  - Kreuzungs- 
stücken, . 

C.  '262  Stück  5,0  m langen  Weichen- 

zungenschienen, 

210  Stück  Radlenkern,  Winkelprofil 
und 

D.  1272  Stück  verschiedene  Enteriags- 

platten. 

Angebote,  mit  „ entsprechender  Auf- 
schrift versehen,  sind  bis  spätestens  zum 
Eröffnungstermin  am  Mittwoch,  den 
21.  August  d.  J. , Vormittags 
11  E h r verschlossen  und  postfrei  an  das 
Unterzeichnete  Büreau,  Brüderstrasse  36, 
einzureichen.  Die  Lieferungsbedingungen 
nebst  Zeichnungen  liegen  daselbst  zur 
Einsicht  aus,  können  auch  gegen  Ein- 
sendung von  3,0  M,  1,50  »Ä,  1,0  M und 
0,60  Jl  für  die  unter  A bis  D aufge- 
ftihrten  Gegenstände  unfrankirt  bezogen 
werden.  Zuschlag  erfolgt  innerhalb 
4 Wochen.  , 

Breslau,  den  7.  August  1889.  (1869) 

Materialienbüreau. 


II.  Nichtaitl.  Bekanntmaclinngen. 


aSftW  '•W.  aSBchWen 

ftui)I  fauft,  fann  fi(t 
m.  5 äUb.  SBa(f.  U.  1 
So.  fio^l.  tägl.  tuarm 


......  9äoflf.l). 

\ cmSf.  ill.  3Jrei§c.  giat 
^2.  äBcbl,  iBetlin  W. 

«Blouctflr.  11. 
gtoncoäu{enbung  — SteUja^tung. 

Ein  iunger  Mann,  verheirathet,  28  Jahre 
alt,  gedienter  Militair,  seit  10  Jahren  in 
allen  Fächern  des  Eisenbahndienstes 
vollständig  ausgebildet,  worüber  prima 
Zeugnisse  aufweisen  kann,  bittet  geehrte 
Verwaltungen  bei  bescheidenen 
Sprüchen  um  gütige  Aufnahme  und 
werden  gefi.  Ofierten  unter  P.  K.  m die 
Exp.  d.  Bl.  erbeten. 


ift  bte  hefte  Sad)hebedung  für 
afie  lonbrairt^f^aft.  unb  fonitigen 
©ehäube;  er  ift  abfolut  feuer« 
fictier,  tnafferfeff,  brandet  me 
eines  Slnftri^eS,  nie  einer  3ie* 
paratur. 

iöejugSquelle; 

Sttpcraforsgabrif  SBärsburg. 


GRUSON WERK 

Magdeburg -Buckau 


empfiehlt  von  seinen  Fabrikations  - Specialitäten  für 

IVornial-  und  Secuiidär  - Eisenbaliiieii, 
Pferdebalineii,  Grulieii-  und  FatoriUlialiiieiu 

Hartguss-Hei'*- u.  Krcuzungsstücke.  x\eu:  Harasu»^- 
iferzstiieke  mit  ununterbrochener  Schiene  des  Hauptgeleises. 

Haptgussweichen  und  WBichen  mit  Stahlzuitgen 

in  feglicher  Constriiction  für  die  verscfuedensten  und  neuesten  Strassen- 
bahn  - Scbienensysteme  nach  vorhandenen  zahlreichen  Modellen. 
Hartgussräder  nach  rn^r  als  500  Modellen,  fertige  Achsen  mit  Rädern 
und  Lagern.  — Hartguss-Bremsklötze,  Signalglocken,  Perronglocken  etc. 

Ferner-  Krahne,  feststehende,  fahrbare  und  transportable,  hydraulische  ^ 
zeuge  und  ganze  hydraulische  Krahnanlagen,  hydraulische  Spills,  selbstthatige 
Kipp- Vorrichtung  (System  Rohde  & Schmitz)  etc.  


Carl  Schenck,  Eisengiesserei  and  Waagenfabrik,  Darmstadt, 


®.  üi.  SB.  19296. 


feftet  Art  anb  ^tSje 


für  Cifttibalinfii, 


j^anbd  tinb  3n)inatic, 
~ßcrg^ unD 


„ fflnbiPtrtl)fd>aft 

na(t  ben  betoäljrteflcn  Sljflemc» 

Schenck’s  Registrirapparat  jum  9iufbru(Jcu 

toiäftä  auf  ©tHete. 

Waggon  No.  I «SereitS  1100  ®tü(f  i« 


°|  Empfängsr ... 


©ctrieh. 

, eratlS  i 


BÜSSCHER  & HOFFIHANN 

Bahnhof  Eberswalde, 

*weigff'al>rilken  unter  gleicber  Firma: 

Halle  als.,  Mariaschein  in  Böhmen  und  Strassburg  i.  tis. 

Die  älteste  aller  Dachpappenfabriken,  empfiehlt: 


!$teinpa.ppe  zu  flachen,  feuersicheren 
Bedachungen 


sorgtältigstei 


Pappbedacliunjeen  in  . 

ÄLeistenmanier  J 

Uoppellaffiiee  Papp-f 
däclier  / 


sachgemässe: 
Ausführung 
unter  lang]  ah- 


»oppelljR.Kies-Papp- 
dilclter 

HoIzcemeutdäcUer  . 

Asphalt,  Asphaltlack,  Holzcement,  SteiiikoMentheer,  DecMeisten^^ra^^ 


Asplialtplatten 

von  uns  erfanden(1865)u.  vervollkommnet 
ihrer  Elastizität  halber  das  vorzi^lichste 
Material  für  absolut  dichte  undT  dauer- 
hafte Gewölheahdeckungen  von  Brücken, 
Tunnels,  Kellereien  — sowie  zur  Isolirung 
von  Mauern  und  Gebäuden;  bei  älteren 
Bauten  auch  nachträglich  anzuwenden. 


m 


Nr.  15.  Jahnrang  1889.  am  10.  August  1889 

Anzeiger 

überzähliger  Eisenbahn-Güter  und  Gepäckstücke 

Gratis-Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenhahn- Verwaltungen. 

Der  Expedition  bis  zum  6.  August  Vorm,  gemeldet. 


Dieser  Anzeiger  erscheint  2 mal  im  Monat  und  ist  als  selbständiges  Blatt  lediglich  durch  die' Post  zu  dem 
halbjährigen  Abonnements-Preis  von  Pl^g.  zu  beziehen. 


Bezeichnung 

1 

Art  der 
Ver- 

Inhalt 

Ge- 

wicht 

Lagerort 

Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  cnr 

dienen  können). 

1 

Marke  | Nr. 

packung 

kg 

<6 

Station 

Name 

d 

er  G ü t 

e r 

der  Bahn 

I.  Deutsche  und  Niederländische  Eisenbahnen. 


A.  Güter  mit  Buchstaben  bezeichnet: 


1 

A E 

3 

Körbe 

Pfirsiche  — 

30 

1 

Kufstein 

Bayerische  Stsb. 

2 

A E 

283 

1 

Kiste 

Nähmascbinentheile 

60 

2 

Hamburg  B. 

K.  E.-D.  Altona 

3 

A K 

_ 

2 

— 

Ketten  — | 

8 ,\ 
12,5) 

3 

Eisenach 

K.  E.-D.  Erfurt 

4 

B 

_ 

1 

Fass 

leer  — 

9 

4 

Aachen 

Linksrh.  Köln 

5 

B 

- 

1 

Kollo 

Ofentheile  — 

13 

5 

Hamburg  B. 

K.  E.-D.  Altona 

6 

B 

1 

1 

Pack 

leere  Körbe  — 

10 

6 

Chemnitz 

Sächsische  Stsb. 

7 

B 

29 

1 

Kiste 

Brennholz  — 

24 

7 

„ 

„ 

8 

B 

4734 

1 

Pass 

Maschinenöl  — 

223 

8 

Stuttgart 

Württemb.  Stsb. 

9 

B C 

150 

1 

Kiste 

leere  Flaschen  — 

26 

9 

Hagen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

10 

B G 

915 

1 

Ballen 

( ansch.  Manufaktur-  1 
\ waaren  / 

16 

10 

Stralkowo 

K.  E.-D.  Bromberg 

11 

B u.  H 

834 

1 

/ Petrol.-  \ 
1 Fass  / 

leer  — 

34 

11 

Nürnberg  C.  B. 

Bayerische  Stsb. 

12 

B & H 

10312 

1 

Kiste 

gefüllt  — 

17 

12 

Niederlahnstein 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

13 

B 0 

12/19 

8 

Pack 

leere  Säcke  — 

275 

13 

Hamburg  B. 

K.  E.-D.  Altona 

14 

CFG 

1432 

1 

Fass 

Bittersalz  — 

119,5 

14 

„ 

„ 

15 

D 

585 

1 

Gestell 

Nähmaschine  — 

20 

15 

16 

{ M 

1155  ) 
oder  > 

1 

Korb 

Eisenwaaren  — 

31 

16 

„ 

„ 

17 

D H B 

1196  j 
2354  2504 

2 

_ 

eis.  Latirbäume  — 

_ 

17 

Neunkirchen 

Linksrh.  Köln 

18 

E 

1 

— 

gusseis.  Rohr  — 

17,5 

18 

Arnstad  t 

K.  E.-D.  Erfurt 

19 

E K 



1 

Pack 

Kohlenschaufeln  — 

14 

19 

Mülhausen 

Elsass-Lothring. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

20 

E T N 

296 

1 

Kiste 

Drahtstifte  — 

120 

20 

Mülheim  a/Rhein 

21 

F B 

1 

1 

Zündhölzer  — 

— 

21 

„ 

22 

F B G 

2009 

1 

Ballen 

Wein  — 

65,5 

22 

Hamburg  B. 

K.  E.-D.  Altona 

23 

F Z 

100 

1 

Wollgarn  — 

61 

23 

Asch 

B^erische  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 

24 

G 

1067 

1 

— 

Ofenplatte  — 

3,5 

24 

Göttingen 

25 

G B 

261 

1 

Pack 

Waschbretter  — 

22 

25 

Elberfeld  St. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

26 

G D 

4256/7 

2 

Kisten 

Apotheker-Utens.  — 

98 

26 

Hamburg  B. 

K.  E.-D.  Altona 

27 

G S 

2068 

1 

Kiste 

gefüllt  — 

31 

27 

Düren 

Linksrh.  Köln 

28 

G W 

700 

1 

« 

Lampengläser  — 

21 

28 

Hamburg  B. 

K.  E.-D.  Altona 

29 

H «&  C 

843 

1 

Ballen 

Rosshaare  — 

98 

29 

„ 

30 

H C 

2090 

1 

Kiste 

Bier  — 

194 

30 

„ 

j H C S 

205  \ 

31 

1 Pap£schild : 

90  1 

1 

Ballen 

Gummi  — 

25 

31 

” 

” 

32 

H D 

1545 

1 

Korb 

Thürgrifie  und  Ringe 

18 

32 

Solingen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

33 

H J 

1 

1 

Ballen 

Halbleinen  — 

160 

33 

Hamburg  B. 

K.  E.-D.  Altona 

34 

H S 

51 

1 

Kiste 

- 

21 

34 

Hückeswagen 

K E.-D.  Elberfeld 

bei  Güter- 
bodenrevis. 


ibei  Güter- 
\ bodenrevis. 

(bei  Boden- 
revision. 

/ bei  Boden- 
\ revision. 


{beschr. 
Horchheim. 

{bei  Güter- 
bodenrevis. 
1 bei  Güter- 
\ bodenrevis. 
I bei  Güter- 
\ bodenrevis. 

{bei  Gttter- 
bodenrevis. 


bei  Güter- 
bodenrevis. 


{beschr. 

Elberfeld. 

/ bei  Güter- 
\ bodenrevis. 

i bei  Güter- 
\ bodenrevis. 

(bei  Güter- 
bodenrevis. 

I bei  Güter- 
\ bodenrevis. 
f bei  Güter - 
\ bodenrevis. 

/ beschr. 

1 Krebsöge. 

{bei  Güter- 
bodenrevis. 

Saite  Bekle- 
bungHarö  n. 
Köln  G.,  be- 
schrieben 
Hückes- 
wagen. 


IV 


3 

Art  der  | 

Inhalt 

Ge- 
vicht  1 

Lage 

> r 0 r t 

Bemerkungen 

Ver- 

etwaise  Merk- 
male, wolok«  zur 
Aufklärung 
dienen  können.) 

6 

Marke  | 

Nr. 

1 

Packung  j 

kg  , 

s 

Station 

Name 
der  Bahn 

d 

er  Güte 

r 

1 

3 

35 

J 

1 

1 

Sack 

bunte  Lumpen 

- 

40 

35 

Chemnitz 

Sächsische  Stsb. 

(bei  Boden- 
[ revision. 

1 bei  Boden- 

36 

J B 

22208 

1 

Ballot 

Tapetenpapier 

— 

6,5 

36 

,1 

n 

[ revision. 

J C 

5 

1 

Stahl 

_ 

40 

37 

Hagen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

38 

J R 
K 

1 

1 

Kiste 

Kandiszucker 

— 

26,5 

12 

38 

39 

Coblenz  Rh. 
Düsseldorf 

Linksrh.  Köln 
K.  E.-D.  Elberfeld 

. bez.  Gesserts- 
1 hausen 

40 

K 

8 

1 

Kiste 

leer,  gebraucht 

— 

8 

40 

Mengen 

Badische  Stsb. 

1 Mülhausen 

41 

K E D E 

_ 

1 

— 

Weichenbohrer 

— 

8 

41 

Unna 

K.  E.-D.  Elberfeld 

i/Els. 

42 

K G 

- 

1 

Kollo 

Malergeräthe 

- 

2,5 

42 

Bremen 

K.  E.-D.  Hannover 

(b.  Schuppen - 
\ revision. 

43 

K S 

^ 1 

E E 1 

_ 

2 

Fässer 

leer 

- 

167,5 

43 

Hamburg  B. 

K.  E.-D.  Altona 

(bei  Güter- 
\ bodenrevis. 

CO  ' 

bei  Güter- 

44 

L B 

V 

1 

Kiste 

leere  Flaschen 

— 

60 

44 

» 

j) 

[ bodenrevis. 

45' 

L M 

6 

1 

ansch.  Schmirgelpulver 

50 

45 

Elberfeld  St. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

( beschr. 

46' 

L S 
M 

1 

1 

Fass- 

leer,  gebraucht 

5 

85 

46 

47 

Langenbrücken 

Barr 

Badische  Stsb. 
Elsass-Lothring. 

\ Bruchsal. 

4&1 

P C 

62 

1 

Eisenwaaren 

— 

167. 

48 

Hagen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

49 

P R H 

929 

1 

Pulverdecken  m.  Fahne 

53 

49 

Bergedort 

K.  E.-D.  Altona 

50 

R 

68 

1 

Fass 

gefüllt 

— 

31 

50 

Soest 

K.  E.-D.  Hannover 

I bei  Güter- 
[ bodenrevis. 

51 

S 

_ 

1 

Pack 

leere  Säcke 

— 

15 

51 

Hamburg  B. 

K.  E.-D.  Altona 

52 

3 

30 

1 

Sack 

Zinkblechabfall 

- 

20 

52 

Chemnitz 

Sächsische  Stsb. 

ibei  Boden- 
\ revision. 

53 

s 

314 

1 

Ballen 

Leder 

- 

28 

53 

Schliengen 

Badische  Stsb. 

(bez. 

\ Schliengen. 

54 

s 

3540 

1 

Kiste 

Trikotjacken 

- 

15,5 

54 

Hamburg  B. 

K.  E.-D.  Altona 

fbei  Güter- 
\ bodenrevis. 

s 

3556 

1 

_ 

37 

65 

Hagen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

56 

S B 

8952 

1 

— 

45,5 

56 

Berchtesgaden 

Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

57 

S & C 

5765 

1 

Bund 

Stahl 

— 

58 

57 

Hagen 

/bei  Güter- 

58 

S H 

4784 

1 

Kübel 

Käse 

““  , 

94,5 

19 

58 

Hamburg  B. 

K.  E.-D.  Altona 

[ bodenrevis. 
/ bei  Güter- 

59 

s s 

107 

1 

Kiste 

leer 

— 

59 

« 

>1 

\ bodenrevis. 

60 

SS 

2661 

1 

)) 

Salicylsäure 

— 

7 

60 

Creuzthal 

K.  E.-D.  Elberfeld 

61 

{ V 

1 

1 

Spielwaaren 

— 

10 

61 

Karlsruhe 

Badische  Stsb. 

62 

{ i } 

T G 

III 

1 

_ 

/ Nähtischchen  oder  \ 
1 Nachtkästchen  I 

13 

62 

Prien 

Bayerische  Stsb. 

/ in  Rupfer 
\ verpackt. 

63 

T E 

9 

1 

— 

Laterne 

— 

— 

63 

Berlin 

K.  E.-D.  Erfurt 

64 

1 X 1 

VAL 

_ 

2 

Körbe 

gelbe  Pflaumen 

- 

24 

64 

Kufstein 

Bayerische  Stsb. 

65 

1268 

1 

Korb 

Porzellan 

_ 

36 

65 

Hasselt 

Grand  Central  Beige 

66 

W B . 

22 

1 

Bund 

Eisenblech  (5  Tafeln) 

51 

66 

Villingen 

Badische  Stsb. 

67 

W & C 

86 

1 

Pack 

Hohlglas 

— 

5 

67 

Elberfeld  St. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

68 

W K K 

507 

1 

Privatwagendeoke 

— 

— 

68 

Halbstadt 

K.  E.-D.  Berlin 

69 

W M 

222 

1 

Ballen 

Leder 

— 

29 

69 

Coblenz  Rh. 

Linksrh.  Köln 

1 bei  Güter- 

70 

71 

w w 
w w 

3296 

300 

1 

2 

Pass 

Pack 

Essig 

Schüppen 

258 

70 

71 

Hamburg  B. 
B.>  Rittershausen 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Elberfeld 

\ bodenrevis. 

B.  Güter  m.  Adr.  bez.: 

72 

B.  Penig 

_ 

1 

Stück 

Kupferplatte 

- 

42 

7£ 

Altona/Ottensen 

K.  E.-D.  Altona 

73 

/ B.  W.  \ 
' \ Löbau  / 

14305 

1 

Sack 

Hanf 

- 

67 

7S 

Bromberg 

K.  E.-D.  Bromberg 

74 

Colard  | 

5,  18,  32 
41,  42,  57 
109 

;}6 

_ 

Decken 

_ 

_ 

74 

t Couvin 

Grand  Central  Beige 

) 

75 

, Geb.  D 

1 

Schliesskorb 

_ 

8 

71 

> Aachen 

Linksrh.  Köln 

76 

; Genonceaux 

1 

_ 

Decke  nebst  Stütze  — 

12,5 

7( 

> Laneffe 

Grand  Central  Beige 

> 

/ H.  Hartig  > 

\ (mit 

' / schwarzer  ) 

1 

Sack 

ansch.  Betten 

77 

1 Hannover 

K.  E.-D.  Hannover 

Gepäck. 

77 

i Farbe  ge-  ^ 

i 

76 

l schrieben)  j 
i Leistbräu 

1 

2278 

1 

Pass 

leer 

13 

7i 

} Schweidnitz 

K.  E.-D.  Berlin 

76 

( Max  Leit-  ) 
) j hold 

i 109 

1 

Plan 

- 

17,5 

75 

) Lyck 

K.  E.-D.  Bromberg 

8( 

Magdeburg  j 
) Peters 

1 

1 

KoflFer 

_ 

- 

34 

8( 

) Lodelinsart 

Grand  Central  Belg« 

i 

8] 

1 Poppen-  1 
1 < hausen 

i 532 

] 

Pass 

leer 

_ 

6,5 

8; 

L Hanau 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M 

. bez.  Hanau. 

8! 

I Müliff  1 
2 Vierek 

1 

] 

L Packet 

- 

- 

1 

8! 

2 Hasselt 

Grand  Central  Belg( 

9 

V 


Bezeichnung 

§ 

< 

Art  der 

Inhalt 

■ 

1 Ge- 
wicht 
1 kg 

Lag 

e r 0 r t 

Bemerkungen 
(iasbeBondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zn 

6 

■o 

Marke 

Nr. 

Packung 

4 

Station 

Name 

3 

d 

e r G ü t 

e r 

Hl 

der  Bahn 

Aniklänmg 
dienen  können'. 

ü.  Güter  m.Nnmm.bez. : 

83 

- 

I 

( 31  32  \ 
\ 49  50  / 

1 

- 

1 eis.  Ki^stange  mit  | 

3 

83 

Linden  K. 

K.  E.-D.  Hannover 

84 

- 

4 

- 

Decken  — 

— 

84 

Couvin 

Grand  Central  Beige 

[25  cm  lang, 

8B 

— 

109 

1 

_ 

eis.  Fischfassverschluss 

1 

85 

Gera 

K.  E.-D.  Erfurt 

86 

354 

1 

Kistchen 

Thermometer  — 

1 

86 

Rosenheim 

Bayerische  Stsb. 

\ 20  cm  breit. 

{2^1} 

D.  Güter  m.  Zeich.  vers. : 

87 

124/5 

2 

Körbe 

Lack  — 

35 

87 

Hamburg  B. 

K.  E.-D.  Altona 

1 bei  Güterbo- 
\ denrevision. 

88 

{ # } 

10 

1 

Kollo 

Nägel  — 

55 

88 

Anvers  Bs. 

Grand  Central  Beige 

89 

<S>  1 

881 

1 

Kiste 

Zündhütchen  — 

15,5 

89 

Hamburg  B. 

K.  E.-D.  Altona 

1 bei  Güterbo- 
\ denrevision. 

90 

i El]} 

i o i 

- 

2 

Stück 

Ketten  — 

5,5 

90 

Klingenthal 

Sächsische  Stsb. 

91 

- 

1 

Kiste 

Zucker  — 

25 

91 

Elberfeld  St. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

92 

1^1 

7596/98 

3 

/ Holzver-  \ 
\ Schläge  / 

Papier  — 

20 

92 

Aachen 

Linksrh.  Köln. 

E.  Güter  ohneBezeichn. : 

93 

94 

- 

- 

1 

1 

Becher 

leer  — 

( eis.  Bettstelle  mit  1 
\ Drahtboden  / 

22 

93 

94 

Bamberg 
Berlin  Ostbh. 

Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Bromberg 

/blau  emaillirt 
\ % 1 haltend. 

95 

- 

- 

1 

- 

kiefernes  Brett  — 

- 

95 

Amsee 

„ 

|3  m lang, 

< 31  cm  breit, 

[kurzes  rundes  Stück  1 

( 3 cm  stark. 

96 

— 

1 

— 

< Eisen  mit  einer  > 

25 

96 

Bremen 

K.  E.-D.  Hannover 

/ Schuppen- 

97 

[ Längsvertiefung  | 

X revision. 

— 

— 

4 

— 

verzinkte  Eimer  — 

10 

97 

Elberfeld  St. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

98 

— 

— 

5 

Tafeln  - 

Eisenblech  — 

73,5 

98 

Göttingen 

K.  E.-D.  Hannover 

99 

— 

. — 

1 

Pack 

Eisenwaaren  — 

29 

99 

Eegensburg 

Bayerische  Stsb. 

Kipfenhalter. 

100 

— 

— 

1 

Bund 

Fa^oneisen  — 

29,5 

100 

Bremen 

K.  E.-D.  Hannover 

1 Schuppen- 
\ revision. 

101 

— 

— 

3 

Blöcke 

Guss  — 

37 

101 

Düsseldorf 

K.  E.-D.  Elberfeld 

102 

; - 

• - 

1 

Kollo 

/ 1 alter  Hut,  1 woll.  \ 
\ Decke  / 

1,5 

102 

Bremerhafen 

K.  E.-D.  Hannover 

108 

— 

- 

1 

Packet 

12  eis.  Kettencylinder 
.Kinderklingeln  (aus^ 

5 

103 

München  C.  B. 

Bayerische  Stsb. 

, bei  Güterbo- 

104 

- 

- 

5 

, - 

) Bohr  geflochtene  1 
1 Bällchen  mit  kleinen  j 

- 

104 

Grunewald 

K.  E.-D.  Berlin 

1 denrevision 
1 am  21/7.  ge- 

' Schellen)  ' 

fanden. 
f mit  Talon 

lOB 

— 

- 

2 

Körbe 

leer  — 

7 

105 

Eydtkuhnen 

K.  E.-D.  Bromberg 

1 Nr.  159  In- 
j sterburg- 
Königsberg. 

106 

- 

- 

1 

Korb 

leer  — 

1 

106 

( Oberröblingen  \ 
\ a.  d.  Helme  / 

K.  E.-D.  Erfurt 

107 

— 

— 

1 

Koffer 

— — 

34 

107 

Lodelinsart 

Grand  Central  Beige 

108 

— 

— 

1 

/ hölz.  \ 
\ Koffer  / 

led.  Hundegeschirr  — 

9 

108 

Barmen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

109 

— 

— 

1 

Bund 

Kupferstangendraht 

64 

109 

Wermelskirchen 

110 

— 

— 

13 

Bund 

eis.  Laschen  — 

? 

HO 

Löhne 

K.  E.-D.  Hannover 

111 

- 

- 

1 

- 

alte  Laterne  — 

1 

111 

Bremerhafen 

< Schuppen- 
\ revision. 

112 

— 

— 

3 

— 

Leinen  — 

1 

112 

Nürnberg  C.  B. 

Bayerische  Stsb. 

/ ansch.  zur 

113 

- 

- 

3 

- 

Leinen  — 

- 

113 

f Neudietendorf  \ 
1 (Stat.  Vorst.)  / 

K.  E.-D.  Erfurt 

1 Heberlein- 
1 bremse  ge- 

114 

— 

— 

1 

-- 

eis.  Leitungsrohr  — 
leere  Milchkannen  — 

23 

114 

Berlin  Ostbh. 

K.  E.-D.  Bromberg 

' hörig. 

115 

— 

— 

2 

— 

11,5 

115 

Flensburg 

K.  E.-D.  Altona 

116 

~ 

~ 

1 

eis.  Ofenkranz  — 

3 

116 

Weimar 

K.  E.-D.  Erfurt 

VI 


Bezeichnung 

1 

Art  der 
Ver- 

Inhalt 

Ge- 

wicht 

Marke 

Nr. 

< 

Packung 

kg 

d 

e r G ü t 

e r 

117 

1 

Privatdecke  — 

_ 

117 

118 

_ 

— 

36 

Blöcke 

Roheisen  — 

2003 

118 

119 

_ 

_ 

1 

— 

eis.  Rohr  — 

7 

119 

120 

_ 

_ 

3 

Stück 

Roststäbe  — 

7' 

120 

121 

- 

- 

1 

Packet 

{ eis.  Schrauben  zu  1 
\ Gardinenhaltern  / 

1 

121 

122 

_ 

1 

_ 

rothe  Schussscheibe  — 

122 

123 





1 

— 

Segelbaum  und  1 Segel 

23 

123 

124 



— 

1 

— 

hölz.  Spiegelaufsatz  — 

1 5 124 

125 





1 

Stange 

Blöcke 

Stabeisen  — 

20 

125 

126 





8 

Stahl  — 

— 

126 

127 





4 

Pack 

Vorbleche  — 

63 

127 

128 

_ 

2 

— 

W^enschlüssel  (alte) 

1 Wagensperrvor-  1 
\ richtung  / 

— 

128 

129 

- 

- 

1 

- 

- 

129 

130 

- 

- 

1 

- 

( Wränge  (Griff  zu  1 
\ einer  Maschine)  f 

1 

130 

Lagerort 


Vohwinkel 

Langendreer 

Northeim 

Villingen 

Berlin 

Witten 

Altona/Ottensen 
Frankenstein 
Sagehorn 
Bochum 
Neh.»  Hüsten 
Hamburg  H. 
Eggmühl 


Name 
der  Bahn 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Hannover 
Württemb.  Stsb. 
K.  E.-D.  Erfurt 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Altona 
Bayerische  Stsb. 


Falkenburg  K.  E.-D.  Bromberg 


Bemerkungen 
(mabeao&dere 
etwaige  Herk- 
male,  welche  zur 
Aulkläraug 
dienen  können). 


1,84  m lang, 
4 cm  Durch- 
messer, 
b.  Boden- 
revision am 
. 9/7.  89. 


Sehuppen- 


11.  Oesterreichisch-Ungarisclie  Eisenbahnen. 


Deutsclier  Eisentialin-Terwaltuiigen. 


Organ  des  Vereins. 

IVeiiiiiindKwanziig'Ster  «falirg'ang-. 
Berlin,  den  14.  August  1889. 


Einige  Bemerkungen  über  den 
neuen  Zonen  - Personentarif 
der  Königlich  Ungarischen 
Staatsbahnen. 

Die  Kongo-Eisenbahn. 

Aus  dem  Deutschen  Reich: 
Betriebseröffnungen. 
Eisenbahnprojekt  Guben -Forst. 
Benutzung  von  Zeitkarten. 

XXI.  Sitzung  des  Bayerischen 
Eisenbahnrathes. 
Dortmund-Gronau-Enscheder  E. 
Helmstedt-Oebisfelder  Eisenb. 
Westholsteinische  Eisenbahn. 


Inh 

Blitzzug  Berlin-Eom. 

Eomnnunalabgabepflichtiges 
Eeineinkommen  von  Eisenb. 

Eisenbahnfachwissenschaftliche 
Vorlesungen  in  Preussen. 

Friedrich  List-Feier. 

Strassenbahn  Mannheim  - Lud- 
wigshafen. 

Der  Omnibus  in  Berlin. 

Aus  Spanien: 

Nebenbahngesetz. 

Die  Bahnen  von  Madrid  nach 
Saragossa  und  nach  Alicante 
im  Jahre  1888. 


Die  AndalusischenEisenb.  in  1888. 
Die  Nordbahn  im  Jahre  1888. 
XXX.  Hauptversammlung  des 
Vereins  Deutsch.  Ingenieure. 
Eine  Schifffahrtsstrasse  zwi- 
schen Berlin  und  der  Ostsee. 
Reichsgerichts-Erkenntnisse: 
Erkenntniss  vom  14/5.  1889. 
Verschiedenes: 

Serbische  Eisenbahnen. 
Elektrische  Beleuchtung  mit- 
telst Windrades. 

Anerkennung  Deutscher  Eisen- 
u.  Stahlerzeugnisse  i.  Anslande. 


Eiserne  Eohlenbestände. 
Fussgängerverkehr  in  Berlin, 
London  und  Paris. 

Besuch  d.  grossen  Ausstellungen, 
Technikum  Hildburghausen. 
Amtliche  Bekanntmachungen : 

1.  Eröffnung  von  Strecken. 

2.  Schliessung  von  Stationen. 

3.  Güterverkehr, 

4.  Personen-  u.  Gepäckverkehr. 

5.  Verdingungen. 

6.  Verkauf  von  Altmaterialien. 
Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 


Einige  Bemerkungen  über  den  neuen  Zonen-Personentarif  der  Königlich  Ungarischen 

Staatsbahnen. 


Unter  diesem  Titel  brachte  die  Zeitung  desVereins  Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen  in  ihrer  Nr.  53  vom  13.  Juli  d.  J.  einen 
Artikel,  in  welchem  der  am  1.  August  ins  Leben  getretene  neue 
Personentarif  der  Ungarischen  Staatseisenbahnen  einer  zweifellos 
fachmännischen,  im  allgemeinen  zwar  wohlwollenden,  in  mehreren 
Punkten  jedoch  abfälligen  Benrtheilung  unterzogen  wird.  Wenn 
der  betreffende  Verfasser  hierbei  auch  hinzufügt,  „dass  manche 
der  vorgebrachten  Bedenken  — mangels  einer  eingehenden  Kennt- 
niss  der  thatsächlichen  Verhältnisse  und  der  einzelnen  Bestim- 
mungen des  Tarifes  selbst  — vielleicht  unbegründet  sein  mögen“, 
so  sieht  der  Unterzeichnete  als  einer  der  bescheidenen  Mit- 
arbeiter an  dem  in  Rede  stehenden  Werke  sich  infolge  dessen 
doch  zu  den  nachstehenden  Bemerkungen  veranlasst,  welche 
vielleicht  geeignet  erscheinen,  die  Absichten,  welche  den  Herrn 
Ungarischen  Handelsminister  bei  der  Einführung  des  in  Rede 
stehenden  Taiifes*)  leiteten,  näher  zu  beleuchten.  Es  erscheint 
dies  wohl  um  so  gebotener,  als  auch  ein  anderer  Fachmann, 
nämlich  einer  der  Betriebsdirektoren  der  K.  K.  Oesterreichischen 
Staatsbahnen,  Herr  Theodor  von  Scala,  in  einer  der  letzten 
Nummern  der  Oesterreichischen  „Zeitschrift  für  Eisenbahnen 
und  Dampfschifffahrt“  den  neuen  Tarif  in  einem  ähnlichen  Sinne 
bespricht. 

Die  Verfasser  der  beiden  erwähnten  Artikel  geben  näm- 
lich bereitwillig  zu,  dass  der  neue  Tarif  auf  jenen  drei  Grund- 

*) Die  hawtsächlichen  Bedingungen  desselben  siehe  in 
Hr.  46  S,  470  d.  Ztg. 


pf eilern  aufgebaut  ist,  auf  welche  jede  wirksame  und  nach- 
haltige Reform  des  Personenverkehrs,  deren  Nothwendigkeit 
von  keinem  der  beiden  Herren  in  Zweifel  gezogen  wird,  sich 
stützen  muss,  nämlich: 

1.  wesentliche  Verbilligung  der  Fahrpreise; 

2.  Abschaffung  der  nur  einzelnen  Gesellschaftsklassen  zu- 
gänglichen ermässigten  Fahrkarten  (Werthmarken, 
Tour-  und  Retourkarten  usw.)  und 

3.  Aufhebung  des  Freigepäcks. 

Sie  halten  jedoch  die  Form,  in  welcher  diese  Reform  dem 
Publikum  geboten  wurde,  für  keine  glückliche  und  insbesondere 
für  keine  nachahmungswerthe. 

Ueber  das  Letztere  wollen  wir  mit  den  Herren  Verfassern 
der  bezeichneten  Artikel  nicht  rechten.  Eines  schickt  sich  nicht 
für  alle,  und  es  soll  uns  nur  freuen,  wenn  für  die  Deutschen 
bezw.  Oesterreichischen  Bahnen  ein  anderes,  den  dortigen 
Verhältnissen  besser  entsprechendes  System  gefunden  wird. 
Für  Ungarn  jedoch,  welches  bei  einem  etwa  gleich  grossen 
Flächeninhalt  wie  Preussen  nur  halb  so  viele  — zumeist  länd- 
liche — Einwohner  von  geringer  finanzieller  Leistungsfähigkeit 
besitzt,  und  wo  die  Entfernung  der  Grenzbezirke  von  der  Haupt- 
stadt— dem  einzigen  wirklichen  Verkehrsmittelpunkte  im  Lande 
— bis  zu  700  km  beträgt,  musste  die  Form  des  Zonen- 
tarifes  mit  einer  mit  der  Entfernung  stark 
fallenden  Scala  als  die  zweckmässigste  erscheinen.  Galt  es 
ja  doch,  den  grösstentheils  ärmeren  Gebirgsgegenden  des  Ostens 


und  Nordens  die  Hauptstadt  und  die  reiclien  Niederungen  des 
Landes  erreichbar  zu  machen , namentlich  aber  die  indu- 
strielle Entwickelung  dieser  sowie  der  übrigen  Grenz- 
bezirke zu  heben,  und  so  den  wirthschaftlichen  Druck  zu  mil- 
dern, unter  dem  dieselben  eben  wegen  ihrer  grossen  Entfernung 
von  den  Konsumplätzen  zu  leiden  haben,  und  überhaupt  den 
Bann  zu  heben,  der  auf  den  Bewohnern  Ungarns  lastete,  wenn 
sie  einen  weiter  gelegenen  Punkt  ihres  Vaterlandes  besuchen 
wollten. 

Dass  aber,  wie  in  dem  erwähnten  Artikel  befürchtet  wird, 
die  Bevölkerung  durch  Einführung  sehr  billiger  Sätze  auf  weitere 
Entfernungen  veranlasst  werden  soll,  „ohne  eigentlichen 
Grund  und  Zweck  längere  Reisen  zu  machen,  was  sowohl 
in  wirthschaftlicher  wie  ethischer  Beziehung  mindestens  bedenk- 
lich sei,“  — das  liegt  nicht  nur  den  Absichten  des  Schöpfers 
des  Ungarischen  Zonentarifes  vollständig  fern,  sondern  ist  auch 
der  Natur  der  Sache  nach  durchaus  nicht  anzunehmen.  Es 
kommt  uns  diese  Annahme  gerade  so  vor,  als  wenn  jemand  sich 
darum  gegen  eine  etwaige  weitgehende  Herabsetzung  der  Zucker- 
steuer aussprechen  sollte,  weil  dann  die  Menschen  blos  des  be- 
deutend billigeren  Zuckerpreises  wegen  sich  übermässig  dieses 
Nahrungsmittels  bedienen  und  den  Magen  verderben  würden. 
Diese  Schlussfolgerung  dürfte  aber  wohl  kaum  viele  Anhänger 
finden,  obwohl  es  doch  für  die  grosse  Mehrheit  der  Menschen 
jedenfalls  weit  angenehmer  sein  dürfte,  Zucker  zu  essen  als 
lange  Eisenbahnreisen  zu  machen.  Der  Zweck  der  gegenüber 
den  heutigen  Fahrpreisen  sehr  billigen  Taxen  auf  grosse  Ent- 
fernungen, welcher  dem  Ungarischen  Handelsminister  vor- 
schwebte, ist  lediglich  der,  denjenigen,  welche  eine  längere 
Reise  machen  müssen  oder  wollen,  dies  im  Interesse  des 
wirthschaftlichen  Gedeihens  des  Landes  auch  zu  Beträgen 
zu  ermöglichen,  welche  die  Mehrzahl  der  Bewohner  des 
Landes  für  einen  solchen  Zweck  noch  zu  zahlen  in  der  Lage  ist. 

Eine  Prämie  für  das  Zurücklegen  einer  längeren  Reise 
wird  auch  in  Ungarn  niemandem  gewährt;  wenn  sich  jedoch 
einzelne  finden,  welche  „ohne  eigentlichen  Grund  und  Zweck“ 
lediglich  wegen  der  billigen  Preise  eine  längere  Reise  unter- 
nehmen, nun  so  mögen  sie  es  eben  in  Gottes  Namen  probiren, 
sie  werden  es  gewiss  nicht  wieder  thun. 

Ebenso  wenig,  oder  eigentlich  noch  viel  weniger  ist  „mit 
den  billigen  Preisen  für  den  Fernverkehr  eine  Bevorzugung  der 
weit  reisenden,  meist  wohlhabenderen  Reisenden  beab- 
sichtigt.“ Ganz  im  Gegentheile  soll  es  auch  den  Aermeren 
möglich  gemacht  werden,  weitere  Reisen  zu  unternehmen, 
welche  sie  bisher  der  sowohl  absolut  wie  relativ  hohen  Kosten 
wegen  unterlassen  mussten,  und  würden  die  Ungarischen  Staats- 
bahnen , wenn  dies  durchführbar  wäre , den  vermögenden 
Reisenden  gern  die  doppelten  und  dreifachen  Fahrtaxen  ab- 
nehmen, wie  dem  einfachen  Manne  aus  dem  Volke. 

Ferner  ist  der  neue  Tarif  auch  keineswegs  „im  wesent- 
lichen nur  ad  majorem  Budapesti  gloriam“  gemacht,  wie  der  ge- 
ehrte Herr  Verfasser  des  Artikels  in  der  Vereinszeitung  meint, 
wenn  auch  keineswegs  geleugnet  werden  soll,  dass  auch  die 
Interessen  der  Hauptstadt  bei  diesem  Anlasse  nicht  ausser 
Augen  gelassen  werden  durften,  — da  eben  das  Gedeihen  der 


Die  Kongo- 

Die  rastlose  Energie,  mit  welcher  König  Leopold  von 
Belgien  seine  auf  die  Civilisation  des  Kongostaates  gerich- 
teten mühevollen  und  bisher  recht  opferreichen  Bestrebungen  ver- 
folgt, hat  einen  bedeutsamen  Triumph  erfochten:  das  viel- 
erörterte Unternehmen  der  Kongo-Eisenbahn  darf  nun- 
mehr in  der  That  als  gesichert  gelten!  — Die  Aussichten, 
welche  sich  hiermit  dem,  stets  neuer  Wege  und  neuer  Gestal- 
tungen bedürftigen  Weltverkehr  eröffnen,  sind  natürlich  zur 
Zeit  noch  unübersehbar.  Freilich  ist  die  Zahl  der  Zweifler 
nicht  gering,  welche  der  von  den  Anhängern  des  Unternehmens 
zur  Scnau  getragenen  B^eisterung  für  dasselbe  ein  trübseliges 
Ende  vorausverkünden.  Hoffen  wir  jedoch,  dass  diese  Kassandra- 


Hauptstadt  Ungarns  bei  den  politischen  und  nationalen  Verhält- 
nissen des  Landes  einer  ganz  besonderen  Pflege  bedarf.  Dieses 
Interesse  deckt  sich  jedoch  vollkommen  mit  dem  des  Landes 
und  kommen  die  Wohlthaten  des  Zonentarifes  jedem  einzelnen 
Orte  des  Landes  — ist  ja  doch  jede  Station  der  j 

Mittelpunkt  der  dieselbe  umgeb  enden  Z onen  — » 

in  dem  Maasse  zu  gute,  als  ihm  dies  seiner  spezifischen  Bedeu- 
tung  nach  zukommt.  \- 

Die  alleinige  Ausnahme,  die  zu  Gunsten  der  Haupt8^dt  )i| 

gemacht  wurde,  — nämlich,  dass  in  dem  Falle,  wenn  die  Reise  J 

über  Budapest  hinaus  stattfindet,  die  Zone,  bezw.  die  Fahrpreise  J 

bis  und  ab  Budapest  besonders  berechnet  werden  — erschien  hei  ^ 

der  kommerziellen  und  geographischen  Lage  der  Ungarischen  j; 

Hauptstadt  direkt  geboten,  wollte  man  nicht  das  Hinwegfahren  '' 

über  Budapest  ohne  Aufenthalt  geradezu  prämiiren,  i 

was  dann  der  Fall  gewesen  wäre,  wenn  eine  Fahrt  beispiels-  | 

weise  von  Grosswardein  nach  Bruck,  bezw.  nach  W i e n ^ 

ebenso  viel  kosten  würde,  wie  nach  Budapest.  — Uebrigens  ^ 

ist  Budapest  derart  Verkehrsmittelpunkt  des  Landes,  bezw. 
bricht  sich  der  Verkehr  derart  daselbst,  dass  dieser  Maassregel 
sowohl  wirthschaftlich  wie  finanziell  kaum  mehr  als  eine  prin-  <■ 
zipielle  Bedeutung  beigelegt  werden  kann.  ; 

Die  Form  des  neuen  Zonentarifes  hätte  theoretisch  ge- 
nommen allerdings  eine  parabolische  sein  sollen,  d.  h.  die  Ein- 
heitssätze für  die  Wegeinheit  (Kilometer,  Myriameter  oder 
überhaupt  ein  Vielfaches  des  als  Einheit  für  den  Eisenbahnver- 
kehr jedenfalls  eine  zu  geringe  Länge  repräsentirenden  Kilo- 
meters) hätte  allmählich  bis  zu  der  grössten  in  dem  in  Rede 
stehenden  Eisenbahnbereiche  vorkommenden  Entfernungen  ab- 
zunehmen ; jedoch  hätte,  wie  bereits  früher  erwähnt,  um  auch 
bei  den  grössten  Entfernungen  nicht  mehr  als  gewisse,  noch  als 
erschwinglich  angenommene  Preise*)  festzusetzen,  die  Preiskurve 
eine  stark  abfallende  sein  müssen.  — Da  jedoch  die  Reisen 
über  eine  Entfernung  von  mehr  als  200  km  einen  sehr  geringen 
Prozentsatz  repräsentiren  und  dieses  V erhältniss  sich  wohl  auch 
künftighin  kaum  in  einem  besorgnisserregenden  Maasse  ändern 
wird  — wenn  auch  eine  Verdoppelung  oder  Verdreifachung  der 
längeren  Reisen  erwartet  werden  dürfte,  so  lag  es  nahe  aus 
praktischen  Gründen  — , und  geschah  es  thatsächlich  ledig- 
lich aus  solchen  — den  Preisunterschied  über  eine 
gewisse  Entfernung  — nach  dem  Ungarischen  Zonen- 
tarife über  225  km  — hinaus  überhaUjpt  Fallen  zu  lassen 
und  wenigstens  über  diese  Strecke  hinaus  die  Idee  des  Per- 
sonenportos und  die  damit  verbundenen  Vereinfachungen  zu 
verwirklichen.  Keineswegs  ging  man  dabei  von  dem  Grundsätze 
einiger  Anhänger  des  Porto-  oder  Zonensystems  aus,  dass  die 
Leistung  mit  der  Entfernung  nicht  zunehme.  Die  Leitung  der 
Ungarischen  Staatsbahnen  wenigstens  bekennt  sich  durchaus  < 
nicht  zu  diesem  „Grundsätze“,  wie  denn  überhaupt  finanzielle  ^ 
Motive  und  Erwägungen  theoretischer  Natur,  wie  z.  B.  Ver- 
hältniss  von  Leistung  zu  Gegenleistung  usw.  bei  der  Einführung 
der  geplanten  Reform  nicht  maassgebend  waren. 


*)  Siehe  dieselben  in  der  Nr.  46  S.  471  der  Vereinszeitung, 
folgt.) 


•Eisenbahn. 

rufe  sich  vor  der  Wirklichkeit  verflüchtigen  und  dass  das  bisher 
mit  grosser  Besonnenheit  betriebene  Werk  in  gleichem  Sinne 
auch  ferner  geleitet  und  einem  glücklichen  Ende  entgegen  ge- 
führt werde.  . , ^ 

Die  Entscheidung  über  diese  wichtige  Angelegenheit  ist 
am  23.  und  26.  Juli  d.  J . in  dem  Belgischen  Abgeordnetenhause 
bezw.  Senate  gefallen.  Beide  Körperschaften  haben  an  diesen 
denkwürdigen  Tagen  eine  Vorlage  der  Regierung  genehmigt, 
auf  Grund  welcher  aus  den  Mitteln  des  Staates 
10  Millionen  Francs  als  Beitrag  zur  Herstellung 
der  Kongobahn  bewilligt  werden.  In  der  Begründung 
dieser  Vorlage  war  u.  a.  nachdrücklich  darauf  hingewiesen. 


dass  Belgien  mit  Rücksicht  auf  seine  fort^setzt  sich  ver- 
mehrende Bevölkerung  und  die  zunehmende  Verringerung  der 
Absatzgebiete  ein  Lebensinteresse  daran  habe,  sich  an  dem 
empfohlenen  zukunftsreichen  Unternehmen  zu  betheiligen,  wo- 
bei vergleichsweise  bemerkt  wurde,  dass  Belgien  in  dem 
verflossenen  Jahre  nur  für  2B0000Frcs.,  Holland  dagegen  für 
mehr  als  5 Millionen  Francs  Waaren  nach  Mittelafrika  ausge- 
führt habe.  Abgesehen  von  dem  erwarteten  wirthschaftlichen 
Nutzen  wird  ferner  die  civilisatorische  Wirkung  hervorgehoben, 
welche  die  Ausführung  einer  Centralafrikanischen  Eisenbahn, 
namentlich  auch  bezüglich  der  Abschaffung  des  Sklavenhandels, 
im  Gefolge  haben  müsse.  Der  Motivenbericht  enthält  in  dieser 
Beziehung  folgende  beachtenswerthe  Worte:  „Ueberall,  wohin 
die  Lokomotive  dringt,  folgt  unmittelbar  die  Givilisation ; die 
Menschenjagden  haben  als  Hauptziel,  sich  den  Sklaven  zu  ver- 
schaffen als  Lastthier,  welcher  die  Erzeugnisse  aus  dem  Innern 
an  die  Küste  trägt.  Mit  dem  Eintreffen  der  Eisenbahn  und  des 
Dampfschiffs  im  Innern  Afrikas  wird  der  Negerhandel  gegen- 
standslos, und  weicht  die  Barbarei  zurück.“ 

Die  Vorlage  ist  der  Landesyertretung  im  übrigen  etwas 
schmackhafter  gemacht  durch  die  Zusage,  dass  92  % des  ge- 
sammten,  für  die  Eisenbahn  erforderlichen  rollenden  und  festen 
Materiales,  sowie  aller  während  der  voraussichtlich  vierjährigen 
Bauzeit  erforderlichen  Austausohwaaren  aus  Belgien  entnommen 
werden  sollen. 

Während  der  Kongostaat  bisher  ein  Privatunternehmen 
des  Königs  Leopold  gewesen  ist,  hat  nunmehr  also  der  Bel- 

fische  Staat  ein  sehr  „vitales“  Interesse  an  dem  Fortbestehen 
esselben  und  diese  Aenderung  der  Beziehungen  dürfte  wohl 
in  politischer  Beziehung  darauf  hindrängen,  dass  das  Kongo- 
gebiet in  eine  koloniale  Abhängigkeit  von  dem  Staate  Belgien 
geräth,  welcher  jetzt  der  Hauptaktionär  der  Kongobahn  ge- 
worden ist.  Bekanntlich  ist  das  schon  längst  ein  dringender 
Wunsch  des  Königs  Leopold  gewesen. 

Inzwischen  hat  sich  bereits  am  31.  Juli  d.  J.  die  „Com- 
pagnie duChemin  de  fer  duCongo“in  Brüssel  mit 
einem  Kapital  von  25  Millionen  Francs  konstituirt.  Das  Ge- 
sellschaftskapital derselben  setzt  sich  zusammen  aus  den  10_  Mil- 
lionen Francs,  eingetheilt  in  20  000  Aktien,  welche  der  Belgische 
Staat  zeichnete,  während  der  Bauzeit  und  nach  der  Betriebs- 
eröffnung der  Bahn  mit  35^^  zu  verzinsen  und  in  99  Jahren 
mit  je  5W)  Frcs.  zurückzuzahlen  sind;  ferner  aus  15  Millionen 
Francs  in  30000  Stammaktien  von  je  500  Frcs.  Davon  sind 
7 750  000  Frcs.  in  Belgien  und  7 250  000  Frcs.  in  Deutschland, 
England  und  Amerika  fest  von  Bankhäusern  und  Industriellen 
übernommen.  Diese  Stammaktien  werden  mit  1 000  Frcs.  zu- 
rückgezahlt, erhalten  1%  Dividende  und  zwar  ZV'i%  vorweg; 
die  getilgten  Stammaktien  werden  durch  Genussscheine  ersetzt. 
Die  Aktien  werden  zum  Parikourse  aufgelegt;  für  jede  Aktie 
sind  bei  der  Zeichnung  100  Frcs.  einzuzahlen.  Ausserdem 
werden  4800  Gründerantheile  geschaffen;  davon  erhält  der 
Kongostaat  1 800,  das  Syndikat  den  Rest.  Der  Kongostaat  ver- 


Aus dem  Deutschen  Reich. 

Betriebseröffnungen. 

Eisenbahn-Direktionsbezirk  Berlin. 

Am  15.  d.  Mts.  wird  die  Strecke  Bergen-Putbus  nach 
Maassgabe  der  Bahnordnung  für  Deutsche  Eisenbahnen  unter- 
geordneter Bedeutung  vom  12.  Juni  1878  für  den  Personen-  und 
Güterverkehr  in  Betrieb  genommen  werden.  Die  Station 
P n t b u s erhält  volle  Abfertigungsbefugnisse  für  die  Beförde- 
rung von  Gütern  aller  Art,  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden 
Thieren. 

Eisenhahn-Direktionsbezirk  Magdeburg. 

Am  5.  d.  Mts.  ist  der  Thüringische  und  der  Stein- 
thorbahnhof  in  Halle  a/S.  für  den  öffentlichen  Verkehr 
geschlossen  worden  und  werden  daher  von  diesem  Tage  ab 
Sendungen  auf  diesen  Bahnhöfen  zur  Ver-  bezw.  Entladung 
nicht  mehr  zugelassen.  Sämmtliche  von  Halle  a/S.  abgehenden 
bezw.  daselbst  ankommenden  Gütersendungen  werden  von  mtzt 
ab  auf  dem  Central-Güterbahnhof  abgefertigt.  Eine 
Aenderung  in  den  Tarifsätzen  tritt  nicht  ein. 

Eisenhahnprojekt  Guben-Forst. 

Eine  in  Guben  kürzlich  zusammengetretene  Versammlung 
hat  beschlossen,  den  Bau  der  Eisenbahn  Forst  - Guben  anzu- 
strehen.  Das  aufzubringende  Kapital  soll  sich  auf  1,50  Millionen 
Mark  belaufen. 

Benutzung  von  Zeitkarten. 

Für  die  Inhaber  und  Benutzer  von  Zeitkarten  (Abonne- 
mentskarten) sind  folgende  Zusatzbestimmungen  zum  § 8 des 
betreffenden  Reglements  auf  den  Preussischen  Staatsbahnen 


zichtet  dagegen  auf  den  Gewinnantheil  am  Betriebe  der  Eisen- 
bahn, welchen  ihm  der  mit  der  Brüsseler  Kongogesellschaft 
im  Monat  März  1887  abgeschlossene  Vertrag  sicherte.  Der 
Ueberschuss  des  Gewinnes  gelangt  folgendermaassen  zur  Ver- 
theilung:  40^  für  die  Gründerantheile,  10%  für  den  Verwaltungs- 
rath und  50%  für  die  nicht  zurückgezahlten  Stammaktien  und 
für  die  Genussaktien,  welche  die  Stammaktien  ersetzen  werden. 
Die  Kongoregierung  hat  der  Eisenbahngesellschaft  die  Kon- 
zession für  den  Bau  der  Bahn  und  auf  99  Jahre  für  deren 
Betrieb  ertheilt.  Sie  hat  sich  das  Recht  Vorbehalten,  die  Eisen- 
bahn zu  verstaatlichen,  in  welchem  Falle  sie  30%  des  Kapitals 
mehr  zu  zahlen  hat.  Zwei  Drittel  der  Verwalter  müssen  Belgier 
sein.  Damit  die  neue  Gesellschaft  allen  finanziellen  Verpflich- 
tungen genügen  kann,  bedarf  sie  einer  Roheinnahme  von  nur 
2 650  000  Frcs. 

Die  Eisenbahn  geht  vom  unteren  Kongo  den  Fluss  hinauf 
bis  Stanley  Pool  in  einer  Länge  von  435  km  und  verbindet 
M a t a d i , wo  die  Seeschiffe  anlegen  können,  mit  dem  gegen- 
wärtigen Mittelpunkte  des  Afrikanischen  Handels  in  Kongo. 
Das  Projekt  ist  von  angesehenen  Technikern  bearbeitet,  von 
der  Belgischen  Kammer  eingehend  geprüft  und  derart  aner- 
kannt worden,  dass  daraufhin  die  erhebliche  Betheiligung  der 
Belgischen  Regierung  erfolgte.  Die  Wichtigkeit  und  Nothwen- 
digkeit  dieser  Eisenbahn  für  die  Aufschliessung  des  an  Natur- 
produkten reichen  Kongostaates  und  seines  Hinterlandes  wird 
als  zweifellos  bezeichnet.  Jenseits  Stanley  Pool  entfaltet  sich 
in  unermesslicher  Ausdehnung  ein  Flussnetz , welches  ohne 
Gleichen  in  der  Welt  ist.  Bis  jetzt  hat  man  mehr  als  11  500  km 
schiffbarer  Flussläufe  festgestellt,  welche  die  reichsten  Land- 
striche durchschneiden.  Am  Vereinigungspunkte  derselben,  in 
Stanley  Pool,  darf  die  Eisenbahn  sehr  bedeutende  Transporte 
erwarten.  Das  Anlagekapital,  etwa  60  000  Frcs.  für  das  Kilo- 
meter, wird  als  reichlich  erachtet.  Nach  den  sachverständigen 
Ermittelungen  werden  die  Kosten,  welche  gegenwärtig  in  der 
Gegend  der  Katarakte  jährlich  für  Transporte  von  Waaren 
durch  Mensohenkraft  aufgewendet  werden,  auf  mehr  als  25^  Mil- 
lionen Francs  berechnet.  Diese  Summe  allein  genügt,  .uin  die 
Anlagekosten  der  neuen  Eisenbahn  ausreichend  zu  verzinsen 
und  zu  tilgen.  Die  jährliche  Zinsen-,  Dividenden-  und  Til- 
gungssumme des  Kapitals  beträgt  1 450  000  Frcs.  und  die  Be- 
triebskosten der  Bahn  sind  auf  1200000  Frcs.  jährlich  ange- 
nommen. Dabei  werden  2 Züge  wöchentlich  hin  und  zurück 
und  die  Anlage  von  4 Stationen  und  20  Haltestellen  voraus- 
gesetzt. 

Die  jüngst  veröffentlichte  Statistik  des  Kongostaates 
weist  eine  erhebliche  Vergrösserung  des  Handels  nach.  Im 
Jahre  1888  hat  die  Ausfuhr  einen  Werth  von  7 392348  Frcs. 
erreicht,  wovon  mehr  als  ein  Drittel  dem  Kongostaat  angehört. 
Die  Einfuhr  in  den  Niederlanden  überstieg  5 Millionen  Francs. 
Es  wird  mit  Sicherheit  erwartet,  das  mit  der  Erleichterung  der 
Verkehrswege  und  des  Handels  auch  der  Handel  selbst  einen 
neuen  Aufschwung  nimmt  und  damit  die  Einnahmen  der  Eisen- 
bahn sich  vergrössern. 


eingeführt:  1.  Bei  der  Entnahme  von  Zeitkarten  auf  die  Dauer 
von  mindestens  6 Monaten  können  nach  Ermessen  des  betref- 
fenden Königlichen  Eisenbahn  - Betriebsamtes  Theilzahlungen 
derart  bewilligt  werden,  dass  a)  bei  der  Lösung  in  allen  Fällen 
der  Preis  einer  Karte  für  3 Monate,  b)  nach  3 Monaten  bei 
Karten  für  6,  7 oder  8 Monate  der  Restbetrag,  d.  h.  der  Unter- 
schied des  Preises  einer  Zeitkarte  für  3 Monate  und  einer 
solchen  für  6,  7 oder  8 Monate,  bei  Karten  für  9 Monate  oder 
längerer  Dauer  der  Unterschied  des  Preises  zwischen  einer 
Zeitkarte  für  3 Monate  und  einer  solchen  für  6 Monate  und 
c)  nach  weiteren  3 Monaten  bei  Karten  letzterer  Art  der  Rest- 
betrag, d.  h.  der  Unterschied  des  Preises  einer  Karte  für  6 Mo- 
nate und  einer  solchen  für  9 Monate  oder  längerer  Dauer 
gezahlt  wird.  Ferner  ist  nachgelassen,  dass  die  Gültigkeits- 
dauer einer,  eine  Zeit  lang  nicht  benutzten  und  bei  der  Bahn- 
verwaltung so  lange  hinterlegten  Zeitkarte,  statt  wie  bisher 
3 Monate,  künftig  4 Monate  über  die  ursprüngliche  Gültigkeits  - 
dauer hinausgerückt  werden  darf.  Auch  ist  bestimmt,  dass  bei 
Entnahme  von  Familien-Zeitkarten,  wobei  bisher  die  Beibrin- 
gung einer  ortspolizeilichen  Bescheinigung  über  die  Zusammen- 
gehörigkeit der  Familie  verlangt  wurde,  von  der  Forderung 
einer  solchen  Bescheinigung  abzusehen  ist,  wenn  die  Familien- 
verhältnisse des  Inhabers  der  Stammkarte  dem  Stationsvorstand 

fenau  bekannt  sind  oder  die  Zugehörigkeit  der  betreffenden 
ersonen  durch  andere  amtliche  Bescheinigungen  zuverlässig 
nachgewiesen  wird. 

XXI.  Sitzung  des  Bayerischen  Eisenbahnrathes. 

Am  6/7.  August  d.  J.  wurde  die  XXL  Sitzung  des 
Bayerischen  Eisenbahnrathes  unter  dem  Vorsitze 
des  Herrn  Generaldirektors  Schnorr  von  Carolsfeld  ab- 
gehalten. 
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Die  vorgelegte  Uebersicht  der  seit  dem  1.  Juni  bis  15.  Juli 
1889  genehmigten  und  zur  Einführung  gebrachten  Ausnahme- 
tarife gab  zu  keiner  Erinnerung  Anlass. 

Ueber  die  geplante  Abänderung  der  Tarifvorschriften  für 
den  Güterverkehr  auf  den  Deutschen  Eisenbahnen,  insbesondere 
bezüglich  der  Einführung  einer  neuen  Güterklasse  für  Leicht- 
gut und  eines  Normal  - Güterwagens  für  letzteres,  wurde  auf 
Grund  der  bisher  eingegangenen  gutachtlichen  Aeusserungen 
aus  Verkehrs-Interessentenkreisen  eingehend  berathen,  die  end- 
gültige Beschlussfassung  aber  bis  zum  Eintreffen  der  noch  aus- 
ständigen Gutachten  des  Generalkomitees  des  landwirthschaft- 
lichen  Vereins  und  zweier  Handels-  und  Gewerbekammern  auf 
eine  spätere  Sitzung  verschoben. 

Den  dritten  Gegenstand  der  Tagesordnung  bildete  die 
TVinter-Fahrordnung  1889/90.  Der  Berichterstatter  der  General- 
direktion theilte  die  in  Aussicht  genommenen  Aenderungen  mit, 
wobei  u.  a.  bemerkt  wurde,  dass  das  Verkehren  der  Schnell- 
züge 15  (München  ab  406  Nachm.,  Probstzella  an  12.10  Nachts) 
und  16  (Probstzella  ab  3.05  Nachm.,  München  an  11.05  Nachts) 
während  des  nächsten  Winters  noch  zweifelhaft  sei,  weil  in- 
zwischen eine  weitere  unmittelbare  Tagesverbindung  zwischen 
Berlin  und  München  über  die  kürzere  Regensburger  Strecke 
vereinbart  wäre  und  infolge  dessen  das  Bedürfniss  einer  zweiten 
Schnellzugverbindung  über  die  längere  Probstzellaer  Route 
weniger  dringlich  geworden  sei.  Sonstige  Aenderungen  von 
einiger  Bedeutung  sind  folgende: 

Auf  der  Strecke  Roth  - Greding  ist  das  Verkehren  des 
dritten  Zuges  an  drei  Tagen  in  der  Woche  vorgesehen,  wie  es 
von  den  betheiligten  Ortschaften  gewünscht  ist.  Auf  der 
Strecke  Passau-Aschaffenburg  ist  der  Schnellzug  137  beschleu- 
nigt und  durch  dessen  früheres  Anbringen  in  Aschaffenburg 
bezw.  des  Anschlusszuges  (über  Frankfurt  a/M.  Hauptbahnhof) 
in  Köln  der  Anschluss  an  den  dortselbst  um  430  Nachm,  ab- 
gehenden Vlissinger  Schnellzug  erreicht,  so  dass  hierdurch 
eine  unmittelbare  und  rasche  Verbindung  zwischen  Wien  und 
London  hergestellt  ist.  Auf  der  Strecke  Steinach  - Rothen- 
burg a/T;  werden  die  bisherigen  Sonntagszüge  115/116  täglich 
verkehren,  wodurch  im  Interesse  der  Stadt  Rothenburg  eine 
günstige  Vormittagsverbindung  von  dieser  Stadt  einerseits  nach 
Würzburg,  andererseits  nach  Ansbach  und  Nürnberg  geschaffen 
wird.  Zwischen  Nürnberg  und  Neumarkt  i/0,  ist  dem  Wunsche 
der  Interessenten  entsprechend  eine  bessere  Nacbmittagsverbin- 
dung  durch  Einlage  eines  neuen  Lokalzuges  (Nürnberg  ab 
405  Nachm.,  Neumarkt  i/0,  an  5.10;  Neumarkt  i/0,  ab  7.15 
Nachm.,  Nürnberg  an  8.25  Nachm.)  hergestellt  worden.  Eine 
von  einzelnen  Mitgliedern  des  Eisenbahnrathes  angeregte  Ver- 
besserung der  Verbindung  zwischen  den  Städten  Nürnberg  und 
Augsburg  soll  — die  höhere  Genehmigung  vorausgesetzt  — durch 
Einlegung  eines  neuen  Personenzuges  auf  der  Strecke  Pleinfeld- 
Augsburg  herbeigeführt  werden.  Auf  der  Strecke  München- 
Regensburg-Hof  sind  behufs  Herstellung  einer  raschen  Verbin- 
dung zwischen  München  und  Berlin  die  Schnellzüge  353/358 
möglichst  beschleunigt;  der  Schnellzug  353  wird  künftig  erst 
um  8 Dhr  Vorm,  in  München  abgelassen.  Ausserdem  wird  auf 
der  Strecke  Regensburg- Augsburg  der  Personenzug  445  in  Re- 
gensburg 26  Minuten  später  abgelassen,  wodurch  der  Anschluss 
von  dem  Berlin  - Münchener  Schnellzug  558  nach  Augsburg 
gewonnen  wird.  Auf  der  Strecke  Nürnberg-Eger  ist  der  Personen- 
zug 938  um  eine  Stunde  früher  gelegt  und  dadurch  in  Markt* 
Redwitz  der  Anschluss  an  den  Personenzug  356  nach  Weiden 
und  in  Kirchenlaibach  an  den  Personenzug  387  nach  Bayreuth 
hergestellt. 

Dortmund-Gronau-Enscheder  Eisenbahn. 

In  der  Zeit  vom  15.  bis  31.  Juli  d.  J.  sind  von  den 
an  die  Bahn  angeschlossenen  Zechen  an  Steinkohlen  fund 
Koks  täglich  im  Durchschnitt  abgefahren  250  Wagenladungen 
gegen  228  Wagenladungen  in  dem  voraufgegangenen  vierzehn- 
tägigen Zeitraum  und  gegen  174  Wagenladungen  in  der  ent- 
sprechenden Zeit  des  Vorjahres.  Der  Gesammtabsatz  betrug  in 
der  zweiten  Hälfte  des  läonats  Juli  d.  J.  3 503  Wagenladungen 
gegen  2437  Wagenladungen  in  demselben  Zeitraum  des  Vor- 
jahres. 

Helmstedt-Oebisfelder  Eisenbahn. 

Nach  dem  Staatsvertrage  zwischen  Preussen  und  Braun- 
schweig wegen  Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Helmstedt 
nach  Oebisfelde  übernimmt  die  Braunschweigische  Regierung 
die  Verpflichtung,  den  zum  Bau  der  Bahnanlagen  erforderlichen 
Grund  und  Boden  innerhalb  ihres  Landesgebiete.^  der  Preussi- 
schen  Regierung  unentgeltlich  zur  Verfügung  zu  stellen  und 
zu  den  Baukosten  der  Linie  einen  unverzinslichen,  nicht  rück- 
zahlbaren Zuschuss  von  150  000  M.  zu  gewähren. 

Westholsteinische  Eisenbahn. 

Das  Betriebsjahr  1888/89  ist  als  ein  recht  günstiges  zu  be- 
zeichnen. Die  Einnahme  war  die  grösste  seit  Eröffnung  der 


Bahn  und  überstieg  diejenige  des  Vorjahres  um  rund  40000  M. 
(486276  gegen  446  755  Jt).  Diese  Mehreinnahme  ist  nach  dem 
Geschäftsbericht  nur  zum  geringen  Theil  dem  Bau  des  Nord- 
Ostseekanals  und  überwiegend  dem  anderweitigen  Verkehr  zu 
verdanken.  Der  Mehreinnahme  steht  eine  Mehrausgabe  von 
rund  20  000  Ji  gegenüber,  welche  durch  den  gesteigerten  Ver- 
kehr (durch  Mehrverbrauch  und  auch  theurere  Kohlen,  grössere 
Wagenmiethe  — 13  700  gegen  7 900  .//Sü),  Vermehrung  der  Arbeits- 
löhne usw.,  sowie  durch  die  nicht  urierhebliche  Steigerung  der 
Kommunalsteuern  und  der  Beiträge  zur  Unfallversicherung  be- 
gründet ist.  Die  Direktion  beantragte  die  Vertheilung  einer 
Dividende  von  4)^  % = 13,50  M.  für  die  Prioritäts-Stammaktien 
und  von  \ % Z M.  für  die  Stammaktien. 

In  dem  Berichtsiahre  sind  262600  Personen,  114  559  t 
Güter,  1 539  Pferde,  10  621  Stück  Rindvieh  und  13  216  Schafe 
und  Schweine  befördert.  Es  wurden  255  367  Nutzkm  und 
4007  912  Achskm  geleistet.  Die  Ausgaben  betrug'en  für  das 
Kilometer  Betriebslänge  2 540  gegen  2440  M.  im  Vorjahre  bezw. 
55^  der  Einnahme. 

Blitzzng  Berlin-Rom. 

Der  in  Nr,  58,  S.  596  d.  Ztg.  erwähnte  Plan  eines  Blitz - 
Zuges  Berlin-Rom  ist  in  der  kürzlich  in  München  abge- 
haltenen Konferenz  der  betheiligten  Eisenbahnen  gescheitert. 
Es  wurde  nur  eine  Verkürzung  des  Schnellzuges  zwischen 
Berlin  und  München  und  umgekehrt  durchgesetzt. 

In  dieser  Konferenz  bat,  wie  die  „Zeitschr.  f.  E.  u.  D.“ 
schreibt,  die  Oesterreichische  Südbahngesellschaft  den  Stand- 
unkt vertreten,  dass  das  vorgelegte  Projekt  nicht  den  Be- 
ingungen  entspricht,  welche  man  sowohl  im  Interesse  des 
Tiroler  Landes,  als  im  Interesse  der  Gesellschaft  an  die  Wieder- 
einführung der  Nachteilzüge  in  Tirol  knüpfen  müsse.  Es  wür- 
den hiernach  die  wichtigsten  Stationen  der  Brennerbahn  zwi- 
schen 10  Uhr  Abends  und  5 Uhr  Morgens,  also  zu  einer  Zeit 
passirt  werden,  wo  die  Benutzung  derselben  in  der  Verbindung 
mit  Tirol  geradezu  ausgeschlossen  wäre.  Ebenso  ungünstig 
würden  sich  die  Verbindungen  mit  Venedig  und  Mailand  ge- 
stalten. 

Das  Scheitern  der  Verhandlungen  kam  auch  in  der  Sitzung 
des  Münchener  Magistrats  zur  Sprache.  Bürgermeister  Dr.  von 
Widenmayer  erklärte,  die  Generaldirektion  der  Bayerischen 
Staatsbahnen  habe  das  Möglichste  gethan,  um  die  hochbedeut- 
same Frage  einer  günstigen  Lösung  zuzuführen.  Die  Verhand- 
lungen hätten  sich  leider  infolge  des  Widerstandes  des  Ver- 
treters der  Südbahn  und  der  Italienischen  Bahnen  zerschlagen, 
jedoch  sei  eine  Beschleunigung  des  bisherigen  Schnellzuges 
erreicht.  Die  Angelegenheit  werde  jedoch  nicht  mehr  von  der 
Tagesordnung  verschwinden.  Der  Magistrat  sprach  der  Ge- 
neraldirektion für  die  Bemühungen  seinen  Dank  aus. 

Kommnnalabgabepflichtiges  Reineinkommen  von  Eisenbahnen, 

Das  im  laufenden  Steuerjahre  kommunalabgabepflichtige 
Reineinkommen  aus  dem  Betriebsjahre  1888/89  ist  bei  der 
Unter  elbeschen  Eisenbahn  auf  375  000  M.,  bei  der 
Kiel  - Eckernförde  - Flensburger  Eisenbahn  auf 
168  000  bei  der  Crefelder  Eisenbahn  auf  63  000  JL,  bei 
der  Warstein  - Lippstadter  Eisenbahn  auf  60 000  <M 
und  ferner  das  kommunalabgabepflichtige  Reineinkommen  der 
Preussischen  Strecke  der  Eisenbahn  von  Halberstadt 
nach  Blankenburg,  sowie  der  Eisenbahn  von  Langen- 
stein nach  Derenburg  aus  dem  Betriebsjahre  1887  auf 
60  303,30  M,  festgestellt  worden.  Aus  dem  Betriebe  der  Preussi- 
schen Strecken  der  Eisenbahn  von  Blankenburg  nach 
Tanne  ist  ein  kommunalabgabepflichtiges  Reineinkommen 
aus  dem  Jahre  1887  nicht  erzielt  worden. 

Eisenbabnfach  Wissenschaft  liehe  Vorlesungen  in  Preussen. 

Die  üblichen  eisenbahnfachwissenschaftlichen  Vorlesungen 
werden  in  dem  bevorstehenden  Winterhalbjahr  folgende  Gegen- 
stände betreffen:  1.  in  Berlin  Preussisches  Eisenbahnrecht 
(Geheimer  Ober-Regierungsrath  Gleim)  und  Betrieb  der  Eisen- 
bahnen (Geheimer  Ober-Baurath  Oberbeo k);  2.  in  Breslau 
Preussisches  Eisenbahnrecht,  Nationalökonomie  der  Eisen- 
bahnen, Betrieb  der  Eisenbahnen  und  die  Verwaltung  der 
Preussischen  Eisenbahnen;  3.  in  Köln  Preussisches  Eisen- 
bahnrecht und  Technologie. 

Friedrich  List -Feier. 

In  würdigster  Weise  hat  die  altehrwürdige  Stadt  Reut- 
lingen am  6.  d.  Mts.  den  100.  Geburtstag  ihres  berühmtesten 
Sohnes  Friedrich  List  gefeiert.  Zahlreiche  Ehrengäste 
von  auswärts  hatten  sich  eingefunden,  um  an  dem  Feste  theil- 
zunehmen.  Die  Stadt  war  aufs  prächtigste  geschmückt,  ins- 
besondere der  Listplatz,  in  dessen  Mitte  sich  das  Erz  Stand- 
bild des  Gefeierten  erhebt.  Vom  Bahnhof  aus  führten  zu 
dem  Denkmal  zwei  Ehrenpforten,  welche  die  Inschriften  trugen; 


„Ihr  Gäste  all’  von  fern  und  nah,  seid  herzlich  uns  will- 
kommen, 

Wir  wollen  ehren  einen  Mann,  der  stets  zu  Nutz  und 
Frommen 

Des  Vaterlandes  hat  gewirkt,  der  immer  gern  voll  Freudigkeit 

Sein  alles  hat  gewagt,  gesetzt  für  Hecht,  für  Wahrheit, 
Freiheit!“ 

und 

„Und  was  er  strebt’  und  was  er  sehnt’,  wir  haben’s  nu?;i 
erhalten. 

Das  Vaterland,  wie  er’s  erhofft,  so  musst  es  sich  gestalten, 

Gefallen  sind  der  Wege  Schranken,  geeinigt  sind  die  Staaten, 

Das  ist  die  schönste  Frucht,  die  spriesst  aus  Friedrich  Listen’s 
Saaten.“ 

Während  der  Versammlung  der  Theilnehmer  zum  Fest- 
zug auf  dem  Marktplatze  spielte  die  städtische  Musikkapelle 
den  Friedrich  List-Marsch,  welchen  Musikdirektor  R a i c h 1 e 
in  München,  ein  Verwandter  List’s,  eigens  zu  dem  Feste  kom- 
ponirt  hatte.  Nach  der  Ankunft  auf  dem  Festplatze  bei  dem 
Denkmal  wurde  zuerst  der  Chor  gesungen  „Die  Himmel  rühmen“ 
von  Beethoven,  sodann  begrüsste  Oberbürgermeister  Benz  die 
Festgäste.  Einen  bedeutenden  Eindruck  machte  die  Festrede 
von  Professor  Beisswanger,  die  nun  folgte.  In  schwung- 
vollen Worten  schilderte  der  Redner  das  Leben  und  Kämpfen 
List’s,  seine  mit  Undank  belohnten,  aber  doch  mit  herrlichem 
Erfolg  gekrönten  Bemühungen  um  die  Entwickelung  des  wirth- 
schaltlichen  Lebens  der  Deutschen  Nation.  Namens  der  staats- 
wissenschaftlichen Fakultät  Tübingen  sprach  Professor  Dr.  von 
Schönberg  und  legte  „in  gerechter  Anerkennung  der  gross- 
artigen Verdienste  List’s  um  die  Deutsche  Wissenschaft“  einen 
Lorheerkranz  nieder.  Weitere  Kränze  wurden  von  dem  Central- 
verband Deutscher  Industrieller,  dem  Verein  der  Deutschen 
Eisen-  und  Stahlindustriellen,  der  Deutschen  Wollkämmer,  der 
Süddeutschen  Baumwollenindustriellen  und  den  Württem- 
hergischen  Eisenbahnheamten  gespendet.  Die  Stadt  Kufstein, 
wo  List  begraben  liegt,  Hess  eine  prachtvolle  Edelweissspende 
am  Denkmal  niederlegen.  Bei  dem  Festbankett  am  Nach- 
mittag zündete  insbesondere  die  begeisterte  Rede  des  Professors 
N e u m a n n - Tübingen,  die  mit  einem  Hoch  auf  die  Feststadt 
ausklang.  In  Erwiderung  auf  einen  Trinkspruch  auf  List’s 
Anvörwandte  dankte  Konsul  Oldenburg  - München,  der  eine 
Enkelin  List’s  zur  Gemahlin  hat.  Mit  einem  grossen  Packel- 
zuge, sowie  festlicher  Beleuchtung  des  Denkmals  fand  die  List- 
feier, welche  vom  schönsten  Wetter  begünstigt  war,  ihren 
Abschluss. 

Strassenbahn  Mannheim-Ludwigshafen, 

Ln  Jahre  1888  wurden  auf  der  Strassenbahn  von  Mann- 
heim nach  Ludwigshafen  in  68177  Fahrten  529  341  Personen 
(gegen  1887  -f- 129  777)  befördert  und  eine  Einnahme  von  38  224 
(gegen  1887  + 15895  erzielt;  die  Linie  Ludwigshafen-Hems- 
hof  erreichte  bei  21078  Fahrten  und  einer  Beförderung  von 
176195  Personen  (gegen  1887  + 30  185)  eine  Einnahme  von 
10860  (gegen  1887  + 1646  .^).  Auf  sämmtlichen  Linien 
wurden  in  181 443  Fahrten  1 711 178  Personen  (gegen  1887 
-f-  307  273)  befördert  und  dafür  eine  Einnahme  von  221 288  M 
(gegen  1887  -f  28  700  M)  erzielt. 

Der  Omnibus  in  Berlin. 

Der  Omnibus,  welcher  vor  einigen  Jahren  schon  auf  den 
Aussterbeetat  gesetzt  schien,  behauptet  in  seiner  verbesserten 
Gestalt  trotz  Stadtbahn  und  Pferdebahn  noch  immer  siegreich 
seinen  Platz.  Im  letzten  Jahre  sind  über  22  Millionen  Menschen 
mittelst  der  Omnibuswagen  befördert  worden.  Diese  Thatsache 
zeigt  deutlich , dass  das  Bedürfniss  nach  einem  wohlfeilen 
Transportmittel  durch  die  Pferdebahnen  nicht  in  seinem  ganzen 
Umfang  gedeckt  wird,  und  dass  für  Viele  der  Omnibus  immer 
noch  ein  unentbehrliches  Verkehrsmittel  ist. 


Aus  Spanien. 

Nehenhahngesetz. 

Den  Kammern  wird  demnächst  ein  Gesetzentwurf,  be- 
treffend den  Bau  eines  Nebenbahnnetzes,  vorgelegt  werden, 
dessen  wesentlichste  Gesichtspunkte  nachstehend  angegeben  sind. 

Das  Nebenbahnnetz,  für  dessen  allmähliche  Anlage  der 
Pinanzminister  den  allgemeinen  Plan  aufzustellen  hat,  soll  I m 
Spurweite  erhalten ; in  dasselbe  können  jedoch  auch  für  Breit- 
spur könzessionirte  Linien  einhezogen  werden,  welche  alsdann 
schmalspurig  ausgeführt  werden  müssen. 

Der  Staat  unterstützt  die  Nebenbahnen  entweder  dadurclu 
dass  er  ihnen  die  Benutzung  ehemaliger  Staatsstrassen  und 
öffentlicher  Staatsbauten  gestattet,  oder  dadurch,  dass  er  ihnen 
während  der  ersten  20  Betriehsjahre  eine  jährliche  Verzinsung 
von  5 % des  Baukapitals,  welches  80000  Pesetas  für  das  Kilo- 
meter nicht  übersteigen  darf,  gewährleistet.  Diese  Zinsbürg- 
schaft  tritt  für  eine  erste  Gruppe  von  600  km  erst  dann  in  Kraft, 


wenn  diese  ganze  Länge  gebaut  ist,  für  die  ferneren  Ausführungen 
von  900  bis  1000  km  bei  jedesmaliger  Betriebsübergabe  von 
400  km,  für  die  1 500  km  überschreitenden  Strecken  bei  jedes- 
maliger Eröffnung  von  300  km  und  endlich  für  Konzessionen 
über  2000  km  nach  jedesmaliger  Inbetriebsetzung  von  200  km. 

Ausser  den  S’taatsunterstützungen  sind  Beihilfen  der 
Körperschaften  zulässig,  ohne  dass  letztere  dadurch  ein  Recht 
auf  Mitwirkung  bei  der  Festsetzung  der  Konzessionsbedingungen 
erwerben.  Dasselbe  gilt  von  Privatpersonen,  welche  den  Bau 
von  Nebenbahnen  zu  erleichtern  beabsichtigen. 

Die  Konzessionen  werden  auf  60  Jahre  ertheilt  und  zum 
Gegenstand  besonderer  Gesetze  gemacht  werden,  in  denen  das 
gewährleistete  Kapital,  die  Berechnung  der  kiloinetrischen 
Betriebsausgaben  — getrennt  in  einen  festen  und  einen  nach 
Verhältniss  der  Roheinnahme  berechneten  Theil  — , die  Länge 
der  Linie  bezw.  des  Bahnnetzes  und  die  Anzahl  der  Kilometer, 
welche  in  jedem  Jahre  dem  Verkehre  übergeben  werden  müssen, 
festgestellt  werden. 

Palls  der  Reinertrag  6 % des  gewährleisteten  Kapitals 
übersteigt,  so  wird  der  Ueberschuss  so  lange  zwischen  dem 
Staate  und  dem  Konzessionsinhaber  getheilt,  bis  sämmtliche 
seitens  der  Regierung  auf  Grund  der  Zinshürgsohaft  geleisteten 
Vorschüsse  zurückgezahlt  sind. 

Wenn  die  durch  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
der  Kammer  vorgelegten  besonderen  Gesetzentwürfe  die  Ge- 
nehmigung erlangt  haben,  so  wird  die  öffentliche  Ausschreibung 
der  Konzession  der  betreffenden  Nebenbahnen  veranlasst.  Die 
Unterbietung  erstreckt  sich  auf  das  zu  gewährleistende  K^ital 
bezw.,  wenn  die  Staatsbeihilfe  nur  in  der  Benutzung  der  öffent- 
lichen Kunstbauten  besteht,  auf  die  anzuwendenden  Tarife; 
diese  Konzessionen  müssen  3 Monate  vor  der  Vergebung  aus- 
geschrieben werden. 

Den  Nebenbahnen  ohne  Staatsnnterstützung  sollen  die 
Staatssteuer  für  die  Erwerbung  der  zum  Bahnbau  erforder- 
lichen Ländereien,  die  Einkommensteuer  auf  15  Jahre,  die  Ab- 
gaben zu  Gunsten  des  Staates  von  den  Personen-Fahrkarten 
und  den  Gütersendungen  und  die  sonst  stattfindenden  unent- 
geltlichen Dienste  für  Post,  Telegraphie  usw.  erlassen  werden. 

Die  Konzessionen  kann  der  Minister  nach  Benehmen  mit 
dem  Ausschuss  für  Eisenbahnen,  Häfen  und  Kanäle,  sowie  mit 
dem  Staatsrath  ertheilen.  Die  Dauer  der  Konzessionen  darf 
99  Jahre  nicht  übersteigen. 

Die  Bahnen  von  Madrid  nach  Saragossa  und  nach  Alicante 
im  Jahre  1888. 

Die  Gesellschaft  der  Eisenbahnen  von  Madrid  nach 
Saragossa  und  nach  Alicante  hat  ein  Netz  von  2 672  km 
im  Betriebe  und  besitzt  ausserdem,  die  Bergwerke  von  L a 
Reunion  und  ahi  Gualdalquivir.  Das  Anlagekapital 
hat  sich  durch  die  Ausgabe  neuer  Schuldverschreibungen  von 
603  384039,61  Frcs.  im  Jahre  1887  auf  603400539,61  Frcs.  Ende 
1888  erhöht. 

Unter  dem  Einflüsse  ungünstiger  wirthschaftlicher  Ver- 
hältnisse sind  die  Einnahmen  etwas  heruntergegangen;  durch 
gleichzeitige  Verminderung  der  Ausgaben  ist  indessen  ein 
höherer  Ueberschuss  erzielt  als  im  Vorjahre;  ferner  haben  die 
Bergwerke  einen  Ueberschuss  von  30  933,76  Frcs.  ergeben. 

Die  Andalusischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1888. 

Die  Länge  der  im  Betriebe  befindlichen  Linien  des  Anda- 
lusischen Bahnnetzes  beträgt  793  km;  hierzu  kommt  noch  die 
im  Jahre  1888  eröffnete  Linie  von  Alicante  nach  Murcia 
(101  km).  Im  Bau  befanden  sich  Ende  1888  die  Linie  P u e n t a 
Geuil-Linares  (144  km),  von  welcher  122  km  fertiggestellt 
waren,  und  die  Linie  Cabeza  de  Vaca  - Llerena. 

Das  Anlagekapital  beträgt  153  361 820  Frcs.  und  besteht 
aus  30  000  000  Frcs.  in  Antheilscheinen,  120957  577  Frcs.  in 
Schuldverschreibungen  und  2 394243  Frcs.  Beihilfen;  hiervon 
wurden  für  die  im  Betriebe  befindlichen  Linien  115  365  782  Frcs., 
für  die  im  Bau  befindlichen  Linien  22587  962  Frcs.  und  für  die 
Bergwerke  von  Belmez  = Espiel  6 774  898  Frcs.  verausgabt, 
während  8 623 178  Frcs.  Ende  1888  noch  verfügbar  waren. 

Es  betrugen  die  Betriebseinnahmen  11 573  141  Frcs.  (14  591 
Francs  auf  1 km)  und  die  Betriebsausgaben  5 235  047  Frcs.  (45  % der 
Einnahmen  bezw,  6 600  Frcs.  auf  1 km),  zu  dem  hiernach  ver- 
bleibenden Reste  kamen  noch  Nebeneinnahmen,  ferner  die  Rein- 
einnahmen der  für  die  Baurechnung  betriebenen  Linie  Alicante- 
Murcia  mit  173  786  Frcs.  und  die  Reineinnahmen  der  Berg- 
werke von  Belmez»Espiel  mit  559 837 Frcs.  Der  Gesammt- 
übersohuss  belief  sich  hiermit  auf  7158  430  Frcs.,  von  welchem 
durch  die  Lasten  der  Gesellschaft  6 219  964  Frcs.  verbraucht 
wurden.  Von  dem  verfügbaren  Ueberschusse , welcher  nach 
Hinzurechnung  eines  Uebertrages  aus  dem  Vorjahre  sich  auf 
954  496  Frcs.  belief,  wurden  53  230  Frcs.  zu  Steuern,  900  000  Frcs. 
zur  Vertheilung  eines  Gewinnes  von  15  Frcs.  auf  jeden  der 
60  000  Antheilscheine  verwendet  und  1 264  Frcs.  auf  neue  Rech- 
nung vorgetragen. 
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Die  Länge,  die  Anlagekosten  und  die  kilometrischen 
Betriebseinnahmen,  die  Ausgaben  sowie  der  Uebersobuss  der 
einzelnen  Linien  ergibt  sich  aus  der  folgenden  Uebersicht: 


Bezeichnung  der  Linie 

Länge 

Anlage- 

kosten 

Frcs. 

kilom.  Betriebs- 

3 Einnahmen 

3 Ausgaben 
3 Ueberschuss 

Sevilla-Xerez-Cadix  . . . 

Ubrera-Moron-Osuna  . . 

Osuna-la  Roda 

Xerez-San  Lücar-Bonanza 
Marchena-Cordova  . . . 

Cordova-Malaga  .... 
Campellos-Granada  . . . 

Cordova-Belmez  .... 

158 
93 
36 
29 
91 
j 285 
71 

44  685  523 
8 318  812 
1 845  571 
2 535  965 
11070228 
38209  336 
8 700  347 

25  564 
11400 
8 822 

7 532 
5 523 

/ 19  585 
\ 8 730 

8 533 

8132  17  382 
5290  6110 
4179  4 643 
5106  2 426 
5 758  —235 
8 183  11  352 
5195  3 535 
5 848|  2685 

zusammen 

793  1115365782 

14  591 

6 6001  7991 

Die  Nordbahn  im  Jahre  1888. 

Die  N ordbahn  umfasst  ein  Netz  von  1 928  km,  an  welchem 
die  Hauptlinie  mit  878  km,  die  Santanderlinie  mit 
139  km,  die  B a r c e 1 o n al  i n i e mit  662  km  und  die  Bilbao- 
linie mit  249  km  betheiligt  ist. 

Von  den  Neubauten  ist  die  Linie  Yillalba-Segovia 
am  1.  Juli  1888  dem  Verkehr  übergeben  worden.  Auf  der 
Linie  von  Villabona  nach  A v i 1 e s und  nach  San  Juan 
de  N u e V a ist  die  Enteignung  des  Grund  und  Bodens  abge- 
schlossen; die  Unterbauarbeiten  sind  begonnen.  Auf  der  Linie 
von  H u e s c a über  Canfranc  nach  der  Französischen 
Grenze  ist  zum  Theil  die  Richtungslinie  endgültig  festge- 
stellt, zum  Theil  nähern  die  Vorarbeiten  sich  ihrem  Ende.  Das 
749  224  874  Frcs.  betragende  ausgegetene  Anlagekapital  hat  sich 
gegen  das  Vorjahr  um  2 754131  Frcs.  erhöht,  welcher  Betrag 
für  den  Bau  neuer  Linien  verwendet  wurde. 

Die  Fahrbetriebsmittel  bestanden  aus  552  Lokomotiven, 
1394  Personen-  und  9 332  Güterwagen  jeder  Art.  „ . , 

Die  Einnahmen  betrugen  55  013  689  Frcs.  (im  Vorjahre 
54458  365  Frcs.)  oder  28534  (29  629)  Frcs.  auf  1 km;  dieselben 
sind  also  nicht  im  Verhältniss  zur  Kilometerzahl  gewachsen. 

Die  Ausgaben  beliefen  sich  auf  21  800  975  (21 422  720)  Frcs. 
bezw.  auf  11 307  (11 419)  Frcs.  für  1 km  und  sind  daher  eben- 
falls nicht  gleichmässig  mit  der  Kilometerzahl  gewachsen. 

Der  Betriebsüberschuss  erreichte  33  212  714  (33  035  645)  Frcs. 
bezw.  11307  (11419)  Frcs.  auf  1 km.  Hierzu  kommt  der  Ueber- 
sohuss  der  Bergwerke  von  Barruelo  mit  388 972  Frcs.,  der 
Jahresbeitrag  der  Gesellschaft  für  die  Eisenbahnen  in  Asturien, 
Galicien  und  Leon  zu  den  Kosten  der  Centralverwaltung  mit 
296400  Frcs.  und  der  Uebertrag  aus  früheren  Betriebsjahren 
mit  138  366  Frcs.,  während  die  Lasten  der  Gesellschaft  (haupt- 
sächlich Verzinsung  und  Tilgung  der  SchuldverschreibungeiO 
mit  28  544 184  Frcs.  in  Abgang  kommen.  Von  dem  hiernach 
noch  verbleibenden  Ueberschuss  von  5 492268  Frcs.  verzehrten 
die,  für  die  Bahnen  in  Asturien,  Galicien  und  Leon  zu  deckenden 
Fehlbeträge  2 507  634  Frcs.,  so  dass  2 984634  Frcs.  verfügbar 
blieben.  Bei  den  Verhandlungen  über  die  Höhe  des  zu  ver- 
theilenden Gewinnes  für  den  Verwaltungsrath  kam  es  zu 
ernsten  Streitigkeiten  zwischen  der  Französischen  und  der  Ka- 
talonischen  Gruppe  desselben;  während  die  erstere  nur  den  that- 
sächlich  verbleibenden  Ueberschuss  vertheilt  wissen  wollte, 
wodurch  auf  den  Antheilschein  ein  Gewinn  von  8,50  Frcs.  ent- 
fallen sein  würde,  wünschte  die  Katalonische  Gruppe,  dass  der 
für  die  Asturischen  usw.  Bahnen  zu  deckende  Fehlbetrag  den 
Rücklagen  entnommen  werden  sollte,  wodurch  jeder  Antheil- 
schein einen  Gewinn  von  15  Frcs.  erhalten  hätte.  Schliesslich 
einigte  man  sich  dahin,  dass  ein  Gewinn  von  12  Frcs.  vertheilt 
werden  sollte.  Die  am  31.  Mai  d.  J.  abgehaltene  Generalver- 
sammlung hat  diesen  Vorschlag  genehmigt. 

Die  Rechnung  der  Linie  Alsasua-  Barcelona, 
welche  gemäss  dem  im  Jahre  1870  zwischen  der  Saragossa- 
Pampelona-Barcelona  Eisenbahngesellschaft  und  ihren  Gläu- 
bigern getrofienen  Abkommen  besonders  aufzustellen  ist,  weist 
einschl.  des  Uebertrages  aus  dem  Vorjahre  eine  Einnahme  von 
17  029  537  Frcs.  auf,  von  denen  die  Betriebsausgaben  und  die 
Vollendungsbauten  6707  398  Frcs.  verzehrten.  Von  dem  hier- 
nach 10  322139  Frcs.  betragenden  Betriebsüberschuss  mussten 
250000  Frcs.  zur  Tilgung  der  Schuldverschreibungen,  3352007  Frcs. 
zur  Verzinsung  der  Barcelona-Schuldverschreibungen  und  2318105 
Francs  zur  Verzinsung  der  Pampelona-Schuldverschreibungen 
verwendet  werden,  so  dass  noch  4402027  Frcs.  verfügbar 
blieben.  Die  Inhaber  der  Barcelona-  und  diejenigen  der  Pam- 
pelona-Schuldverschreibungen,  welche  an  dem  Abkommen  von 


1870  festhalten,  haben  ein  Recht  auf  unverkürzte  Zahlung  ihrer 
Zinsen;  es  bleiben  indessen  nur  noch  3 964  Barcelona-Schuld- 
verschreibungen von  145148  s.  Zt.  vorhandenen  umzutauschen. 

Die  Bahnen  von  Asturien,  Galicien  und 
Leon  hatten  1888  einschl.  eines  2 520  Frcs.  betragenden  Ueber- 
träges  aus  früherer  Zeit  eine  Einnahme  von  9 516  203  Frcs.  und 
eine  Ausgabe  von  5 113  659  Frcs.  Während  hiernach  der  Be- 
triebsübersohuss  nur  4 402544  Frcs.  betrug,  erforderten  die 
Lasten  der  Bahn  (hauptsächlich  Tilgung  und  Verzinsung  der 
Schuldverschreibungen)  jedoch  eine  Ausgabe  von  6 910  177  Frcs., 
den  Fehlbetrag  von  2507633  Frcs.  hatte  vertragsmässig  die  Nord- 
bahn zu  Lasten  der  Asturischen  usw.  Bahnen  zu  verauslagen.  Die 
derartigen  Vorschüsse  beliefen  sich  Ende  1888  bereits  auf  7074065 
Francs,  wozu  noch  eine  Summe  von  1 060  087  Frcs.  an  Kapital  und 
Zinsen  tritt,  welche  die  Nordbahn  für  die  Auseinandersetzungs- 
Arbeiten  der  ehemaligen  Gesellschaft  bezahlt  hat.  Kr. 


XXX.  Hauptversammlung 
des  Vereins  Deutscher  Ingenieure. 

Der  Verein  Deutscher  Ingenieure  mit  seinen  6400  bis 
über  die  Grenzen  des  Deutschen  Reiches  hinaus  verbreiteten 
Mitgliedern  die  bedeutendste  Vereinigung  des  Kontinents  auf 
maschinentechnischem  Gebiete,  hat  in  den  Tagen_  vom  5.  bis 
8.  August  seine  XXX.  Hauptversammlung  in  Karls- 
ruhe abgehalten. 

In  der  ersten  Gesammtsitzung  begrussten  Herr 
Ministerialdirektor  Eisenlohr  im  Namen  der  Grossherzog- 
lichen Regierung , Herr  Ober  - Bürgermeister  Lauter  als 
Vertreter  der  Stadt  Karlsruhe  und  im  Namen  des  Grossherzog- 
lichen Unterrichtsministeriums,  sowie  der  Karlsruher  Tech- 
nischen Hochschule  deren  Rektor  Herr  Schubert  die  Y ersamm- 
lung.  Sodann  gedachte  der  Vorsitzende  zunächst  des  im  laufen- 
den Vereinsjahre  verstorbenen  Ehrenmitgliedes  des  Vereines, 
des  Herrn  Öber-Berghauptmann  v.  D e c h e n in  Bonn,  dessen 
Andenken  die  Versammlung  durch  Erheben  von  den  Plätzen 
ehrte.  Der  Generalsekretär  Herr  Th.  Peters  erstattete  den 
Geschäftsbericht.  Nach  einem  Rückblicke  auf  die  Bildung  und 
das  Wachsthum,  sowie  auf  die  bisherigen  gemeinnützigen 
Arbeiten  des  Vereins  erwähnt  er  unter  denjenigen  Arbeiten, 
welche  denselben  noch  beschäftigen,  die  Vorschläge  zur 
besseren  Ausnutzung  der  Wasserkräfte  ’iQu 
zur  Verhütung  von  Wasserschäden,  die  aus  der 
gemeinsamen  Arbeit  des  Vereins  mit  dem  Verbände  der 
Dampf kessel-Ueberwachungsvereine  und  dem  Verbände  Deut- 
scher Privat-Feuerversicherungsgesellschaften  hervorgegange- 
nen Vorschläge  fürVersicherun  g s bedingungen 
von  Dampfkesseln  gegen  Explosionsgefahr  und 
die  im  Anschlüsse  daran  aufgestellte  Erklärung  des  Be- 
griffes Dampfkesselexplosion.  Ferner  beleuchtet 
der  Redner  den  jetzigen  Stand  der  Bestrebungen  des  Vereins 
behufs  Aufstellung  eines  metrischenGewind  e Systeme  s, 
seine  Thätigkeit  hinsichtlich  der  Schulreformfrage,  der 
Errichtung  technischer  Mittelschulen  und_ 
Herausgabe  eines  technischen  Litteraturverzeich- 

Sodann  folgte  der  Vortrag  des  Herrn  Prof.  Dr.  Gothein- 
Karlsruhe  über  die  geschichtliche  Entwickelung 
dei'Badischenlndustrie. 

Die  Naturbedingiingen  sind  für  die  Badische  Industrie 
nur  mässig  günstige  gewesen,  zumal  alle  Mineralschätze  ^Wen, 
dafür  bietet  namentlich  das  Gebirge  Wasserkräfte  und  billige 
Arbeitskraft  in  grossem  Maassstabe.  Bereits  im  Mittelalter 
zeigen  sich  neben  dem  blühenden  Handwerke  der  Städte,  das 
für  den  lokalen  Absatz  arbeitet,  Anfänge  der  Industrie,  in  der 
ein  kapitalbesitzender  Dnternehmer  Arbeiter  beschäftigt  und 
den  Absatz  auf  entfernte  Märkte  leitet,  so  namentlich  in  der 
Leinwandindustrie  von  Konstanz.  Wesentlich  datirt  die  Ge- 
schichte der  Industrie  aber  erst  seit  dem  30  jährigen  Kriege. 
Mannheim  ist  die  erste  Kolonie  völliger  Gewerbe-  und  Handels- 
freiheit in  Deutschland  und  wird  rasch  zum  grossen  Industrie- 
platz, der  seine  Rückwirkungen  auf  die  Landwirthschaft  sofort 
äusserte.  Versuche,  ganze  Französische  Industriekolonien  ms 
Land  zu  führen,  werden  gemacht.  Bestimmend  für  das  Ver- 
halten der  Obrigkeiten  während  des  ganzen  18.  Jahrhunderts 
ist  der  Wunsch,  die  nothleidenden  Elemente  der  BevölkOTung 
durch  industrielle  Arbeit  zu  ernähren;  es  werden  zum  Theil 

f rossartige  Versuche  industrieller  Jugenderziehung  _ gemacht, 
ie  freilich  zu  einem  Ueberwiegen  der  Kinderarbeit  führen. 
Hauptsächlich  wurden  Companien  gestiftet,  die  den  län(mchen 
Kleinmeistern  Rohstoff  und  VTerkzeug  liefern,  ihnen  die  Waare 
abnehmen  und  einen  grossen  auswärtigen  Handel  damit  trmben. 
Vorbild  ist  hier  Calw,  aus  dessen  Compagnien  der  grösste  Theil 
der  Württembergischen  Industrie  hervorgegangen  ist.  Sonst 
macht  sich,  unter  Handelsgesichtspunkten  nicht  unberechtigt, 
eine  Vorliebe  für  Luxusindustrien  geltend,  und  namentlich  m 
Pforzheim  blüht  die  Bijouterie  rasch  auf.  Demgegenüber 


686 


legen  andere,  namentlich  Markgraf  Karl  Friedrich,  das  Haupt- 
gewicht auf  die  Verarbeitung  der  einheimischen  Eohprodukte. 
Hierin  leistet  bald  Lahr  das  Beste.  Im  südlichen  Theile  des 
Landes  herrscht  durchweg  die  kapitalreiche  Schweizer  Indu- 
strie, die  aber  vorzugsweise  die  Schwarzwälder  Bevölkerung 
beschäftigt.  Daneben  entwickelt  sich  im  mittleren  Schwarz- 
wald ganz  originell  die  dortige  Hausindustrie,  Uhrmacherei 
und  Strohflechterei,  die  sich  ebenso  auf  die  Handelsgesohick- 
lichkeit  der  „Trägercompagnien“  wie  auf  die  Kunstfertigkeit 
der  Gebirgsbewohner  stützt.  Dieser  für  das  vorige  Jahrhundert 
reich  zu  nennenden  Entwickelung  macht  der  Rheinbund  ein 
Ende,  er  führt  zu  völligem  Verfall  der  Industrie,  die  auch  nach 
1816  zunächst  nur  sehr  langsam  auf  kommt.  Eine  Schilderung 
der  Stellung  Badens  zum  Projekte  eines  Zollvereines,  der 
Thätigkeit  des  Ministers  Nebenius,  des  raschen  Emporblühens 
der  Industrie  nach  dem  Eintritt  Badens  in  den  Zollverein  und 
der  Eigenthümlichkeiten,  welche  die  Industrie  ihrer  Ver- 
gangenheit dankt,  schloss  den  mit  lebhaftem  Beifall  belohnten 
Vortrag. 

Herr  E i n b e c k - Hagen  i/W.  sprach  demnächst  über: 
„Die  Stellung  der  Akkumulatoren  hei  der  Ver- 
wendung des  elektrischen  Strome s.“ 

Die  Bedeutung  der  Akkumulatoren  kommt  bei  allen  Ver- 
wendungsarten des  elektrischen  Stromes  zur  Geltung,  vornehm- 
lich jedoch  bei  elektrischen  Beleuchtungsanlagen,  bei  denen  die 
Verwendung  eine  ähnliche  ist,  wie  die  der  grossen  Gasbehälter 
bei  den  Gasanstalten  bezw.  wie  die  der  Hochreservoire  bei 
Wasserversorgungsanlagen.  Durch  die  Einschaltung  von  Akku- 
mulatoren wird  der  Betrieb  infolge  der  stets  vollen  Inanspruch- 
nahme der  Maschinen  ein  äusserst  rationeller,  das  Licht  wird 
ein  absolut  ruhiges  und  die  Sicherheit  eine  vollkommene.  Am 
meisten  macht  sich  das  bei  grossen  elektrischen  Centralbe- 
leuchtungsanlagen geltend.  Die  Anordnung  mit  verth eilten 
Akkumulatorenstationen  macht  die  Anlagekosten  einer  solchen 
nicht  unerheblich  geringer  als  dieselben  sich  für  eine  Gleich- 
stromanlage mit  direktem  Maschinenbetrieb  berechnen,  indem 
die  ausserhalb  des  Stadtcentrums  zu  legende  Maschinenstation 
nur  ungefähr  ‘/s  so  gross  wird  und  das  Lichtleitungsnetz  sich 
erheblich  leichter  ergibt. 

Akkumulatoren  werden  jetzt  so  gebaut,  dass  für  ihre 
Lebensdauer  gegen  Zahlung  einer  jährlichen  Prämie  von  4 p_Ct. 
der  Anschaffungskosten  eine  10jährige  Garantie  gegeben  wird. 
Infolge  dessen  werden  auch  die  Betriebskosten  solcher  Central- 
anlagen soweit  erniedrigt,  dass  die  Anwendung  der  vertheilten 
Akkumulatorenstationen  es  ermöglicht,  den  elektrischen  Strom 
um  angenähert  15  bis  20  pCt.  billiger  als  bisher  abzugeben. 

In  der  zweiten  Gesammtsitzung,  am  6.  August, 
wurde  dem  Anträge  des  Vorstandes  entbrechend  der  um  die 
Lidustrie  und  den  Verein  hochverdiente  Herr  Kommerzienrath 
E u 1 6 r - Kaiserslautern  zum  Ehrenmitgliede  des  Vereins 
Deutscher  Ingenieure  einstimmig  gewählt.  Weiterhin  folgten 
Berichte  des  Vorstandes,  insbesondere  über  seine  Schritte  zur 
Erwerbung  von  Korporationsrechten,  sowie  über 
eine  Prüfung  des  neuen  bürgerlichen  Gesetz- 
buches vom  Standpunkte  der  Bedürfnisse  der  Industrie  und 
der  Ingenieure.  Herr  H e r t z b e r g - B'^rlin  berichtete  namens 
des  Ausschusses  für  die  Errichtung  technischer 
Mittelschulen  und  empfahl  die  Vorlage  desselben,  das 
Ergebniss  fast  zweijähriger  ernster  Arbeit,  zur  Annahme,  die 
mit  grosser  Stimmenmehrheit  erfolgte.  Es  wurde  ferner  die 
versuchsweise  Herausgabe  einer  Litteraturüber- 
sicht  beschlossen. 

Vor  dem  Eintritt  in  die  Geschäfte  des  driten  Tages 
versammelten  sich  die  Theilnehmer  zu  einer  Feier  an  dem 
Denkmal  Redtenbacher’s  in  dem  Hofe  des  Polytech- 
nikums, um  das  Andenken  dieses  bahnbrechenden  und  allen 
seinen  Schülern  unvergesslichen  Lehrers  zU  ehren.  In  der  fol- 
genden dritten  Gesammtsitzung  wurde  u.  a.  die 
von  Herrn  Peters  näher  begründete  Rechnungsvorlage  für 
1890  genehmigt.  Sodann  sprach  Herr  Baurath  Bissinger 
über  die  Höllenthalbahn.  Der  Vortragende  schilderte  zu- 
nächst in  allgemeinen  Zügen  die  geographische  Lage  des  Höllen- 
thals und  seine  Gestaltung,  sowie  die  Geschichte  der  Entwicke- 
lung des  Verkehrs  auf  der  Höllenthalstrasse  bis  zur  Erbauung 
der  Eisenbahn  und  erläuterte  dann  eingehend  die  Bahn,  ihre 
Banverhältnisse,  die  angewendete  Zahnstange,  die  Betriebsmittel 
und  die  Betriebsweise. 

An  die  mit  grossem  Beifall  aufgenommenen  Mitthei- 
lungen schloss  sich  ein  Vortrag  des  Herrn  Ingenieur  Tobell- 
Prag  über  die  Bedingungen,  welchen  die  Steige- 
rung derKolbengeschwindigkeit,  insbesondere 
bei  Wasserhaltungen  mit  grossen  Teufen,  unter- 
liegt. 

Mit  Worten  des  Dankes  an  die  Behörden,  die  Vertreter 
der  Stadt  und  des  Polytechnikums,  an  die  Presse,  die  Werks- 
hesitzer,  den  Karlsruher  Bezirksverein  und  den  Vorstandsrath 


schloss  dann  der  Vorsitzende  den  geschäftlichen  Theil  der 
XXX.  Hauptversammlung  mit  dem  Wunsche,  dass  deren  Ar- 
beiten dem  Ingenieurverein  und  der  gesammten  Industrie  zum 
Segen  gereichen  mögen. 


Eine  Schiflffalirtsstrasse  zwischen  Berlin  und 
der  Ostsee. 

Die  Frage,  Paris  durch  einen,  für  die  grossen  Seeschiffe 
unmittelbar  zugänglichen  Kanal  mit_  dem  Meere  zu  verbinden, 
ist  bekanntlich  schon  seit  Jahren  ein  Gegenstand  ernsthafter 
Erwägungen,  dessen  technische  Durchführbarkeit  kaum  noch 
in  Zweifel  gezogen  wird.  Minder  bekannt  dürfte  es  vielleicht 
sein,  dass  auch  der  Plan  der  Herstellung  einer  derartigen 
Schifffahrtsstrasse  zwischen  Berlin  und  der 
Ostsee  bereits  mehrfach  erörtert  worden  ist,  ohne  dass  diese 
Anregungen  freilich  eine  wahrnehmbare  Folgewirkung  gehabt 
haben.  Von  beachtenswerther  Seite  ist  diese  Angelegenheit 
neuerdings  wiederum  einer  eingehenden  Betrachtung  unter- 
zogen. In  der  „Deutschen  Revue“  hat  nämlich  der  frühere 
Vizeadmiral  Bätsch  in  einer  unter  dem  Titel  „Das  erste 
Seeschiff  in  Berlin“  veröffentlichten  Schrift  den  Nach- 
weis zu  führen  unternommen,  dass  eine  solche  Verbindung 
auf  dem  Wege  der  Oder  thatsächlich  mit  verhältnissmässig 
geringen  Schwierigkeiten  sich  schaffen  liesse. 

Zwischen  Oder  und  Elbe,  so  führt  der  genannte  Ver- 
fasser seine  Idee  aus,  besteht  schon  seit. Mitte  des  vorigen 
Jahrhunderts  eine  für  die  Binnenschifffahrt  brauchbare  Ver- 
bindung mittelst  des  Finowkanals,  der  die  Havel  bei  Lieben- 
walde mit  der  sogenannten  Alten  Oder  bei  Oderberg  verbindet 
und  dessen  höchster  Wasserspiegel  etwa  20  m über  der  Ostsee 
liegt.  Seine  Entfernung  von  Berlin  beträgt,  wenn  man  dem 
Thal  der  Panke  und  der  geringsten  Bodenerhöhung  folgt,  etwa 
34  km,  und  wenn  man  die  Höhe  eines  Berliner  Hafenpegels  auf 
30  m über  der  Ostsee  annimmt,  so  ergibt  sich  mit  dem  Finow- 
kanal ein  Pegelunterschied  von  etwa  10  m.  Ein  Kanal  zur 
Oder  würde  diesen  Weg  einzusclilagen  haben,  d.  h.  durch  das 
Pankethal  gehen  und  den  Finowkanal  etwa  in  der  Gegend  der 
Gräfenbrücker  Schleuse  erreichen,  dann  bis  zum  Anschluss  an 
die  Oder  der  Richtung  des  Finowkanals  folgen.  Das  mit  einem 
solchen  Kanal  verbundene  Schleusensystem  hätte  einer  nur  ge- 
ringen Staffelhebung  zu  genügen  und  wäre  deshalb  mit  langen 
Haltungen  herzustellen.  Spree  und  Havel  würden  für  einen 
Kanal  bis  Oderberg  eine  hinreichende  Wassermenge  abgeben 
und  das  obere  Stromgebiet  der  Oder  könnte  zu  jeder  Zeit  ge- 
nügend Wasser  herunterführen,  um  die  Rinne  schiffbar  zu 

Es  bedarf  nicht  erst  weiterer  Ausführung,  dass  die 
Schaffung  einer  solchen  Schifffahrtsverbindung  zwischen  Berlin 
und  der  Ostsee  von  dem  günstigsten  Einfluss  auf  Industrie  und 
Landwirthschaft  werden  würde,  indem  sie  dem  mächtig  för- 
dernden Seeverkehr  das  Binnenland  erschlösse  und  demselben 
besonders  auch  den  Haupt-  und  Mittelpunkt  des  Binnenlandes 
zugängig  machte.  Di©  Vertiefung  der  Oder  von  Oderberg  bis 
in  die  See  wäre  auch  noch  in  anderer_  Beziehung  eine  W ohl- 
that,  denn  man  würde  dadurch  zugleich  die  Trockenlegung 
grosser  Flächen  und  die  Entwässerung  des  Niederungsgebietes 
bewirken.  Die  Vertiefung  eines  von  Wasser  überströmten 
Flussbettes  ist  freilich  immer  ein  kostspieliges  Unternehmen, 
kostspieliger  als  Eindämmung  und -Verengung,  aus  der  Trocken- 
legung der  anliegenden  Bodenflächen  erwächst  aber  eine  vor- 
theilhafte  Gegenrechnung. 


Reiclisgericlits  - Erkenntnisse. 

V.  0.  Vermögensbeschädigung  der  Eisenbahnverwaltung 
durch  Nichtlösung  der  Fahrkarten  vor  Abgang  des  Zuges. 
Aus  den  Entscheidungsgründen:  „Da  die  Fahrkarten 
auf  den  Eisenbahnen  vor  Abgang  des  Zuges  gel^t  werden 
müssen,  so  wird  die  Vermögensbeschädigung  der  Eisenbahn- 
verwaltung,  welche  in  der  Erwirkung  der  F^rt  ohne  Zahlung 
des  Fahrgeldes  liegt,  wenn  nicht  mit  dem  Einsteigen,  so  docm 
jedenfalls  mit  dem  Beginn  der  Fahrt  verwirklicht  (Entsch. 
'Bd.  IV  S.  295;  Rechtsprech.  Bd.  IX  S.  114).  Die  Gegenausfüh- 
rung der  Revision,  dass  durch  die  Nachlösung  der  Fahr- 
karte die  Vor  leistung  der  Bahnverwaltung  sofort_  nach  ge- 
schehener Leistung  bezahlt,  eine  Vermögensbeschädigung  also 
überhaupt  nicht  eingetreten  sei , findet  durch  die  in  einem 
ähnlich  liegenden  Falle  ergangene  erste  der  beiden  oben  an- 
gezogenen Entscheidungen  ihre  Widerlegung.  In  Ue^r- 
einstimmung  mit  derselben  ist  in  der  Nachzahlung  nur  die  Er- 
stattung des  bereits  zugefügten  Vermögensschadens  zu  finden, 
eine  Erstattung,  durch  welche  die  vollendete  Strafthat  weder 
aufgehoben,  noch  auf  den  Stand  des  Versuchs  zurückgeführt 


werden  kann.  Liegt  aber  eine  vollendete  Strafthat  vor,  so 
kann  auf  das  vom  Vorderrichter  nicht  festgestellte,  erst  von  der 
Eevision  behauptete  Aufgehen  der  Absicht,  ohne  Fahrkarte  zu 
fohren,  während  der  Fahrt,  welche  für  die  Strafbarkeit  des 
Versuchs  nach  § 46  Nr.  1 R-Str.-G.-B’s  erheblich  sein  könnte, 
nicht  in  Betracht  kommen.“  (Erk.  des  IV.  Strafsen.  des  Eeichs- 
ger.  V.  14.  Mai  1889;  Jurist.  Wochenschr.  1889  S.  270.) 


V erschiedenes. 

Serbische  Eisenbahnen. 

Die  Generalversammlung  der  Serbischen  Eisenbahngesell- 
schaft hat  beschlossen,  keine  Dividende  zu  vertheilen. 

Elektrische  Beleuchtung  mittelst  Windrades. 

Wie  der  „Elektrotechniker“  berichtet,  hat  Professor 
Blyth  m einem  Vorträge  in  der  Glasgower  Physikalischen 
Gesellschaft  MiEheilungen  über  eine  von  ihm  errichtete  Anlage 
tür  elektrische  Beleuchtung  gemacht,  welche  durch  eine  Wina- 
rad  betrieben  wurde.  Selbstverständlich  kann  die  Beleuchtung 
nicht  unmittelbar  von  der  Dynamomaschine  aus  getrieben 
;^rden,  da  die  wechselnde  Umdrehungsgeschwindigkeit  des 
TVindrades  dies  unmöglich  macht.  Blyth  schaltete  12  Sammler 
ein,  weiche  durch  die  Dynamomaschine  geladen  wurden  und 
ihrerseits  die  Lampen  speisten,  von  denen  10  zu  je  8 Kerzen 
verwendet  wurden.  Das  Ead  kann  Tag  und  Nacht  laufen,  da 
die  Zellen  bei  zu  .langsamen  Gange  desselben  selbstthätig  aus- 
geschaltet werden. 

Anerkennung  Deutscher  Eisen-  und  Stahlerzeugnisse  im 
Auslande. 

Der  Unternehmer  und  Ingenieur  Vlangalis,  welcher 
den  Bau  der  Pa  tr  asb  ahn  leitete,  hat  folgendes  günstiges 
Urtheil  über  die  Deutschen  Lieferungen  im  Vergleich  zu  den 
Belgischen  abgegeben:  „Unsere  (die  Griechischen)  Schie- 
nen sind  besonders  ausgedacht  und  nach  einem  der  voll- 
endetsten Widerstandsprofile  von  der  Deutschen  Fabrik  in 
Bochum  (Bochumer  Gussstahlverein)  ausgeführt 
worden ; dieses  von  vollem  Erfolg  gekrönte  Profil  haben  darauf 
besonders  viele  Gesellschaften  in  Deutschland  in  Nachahmung 
des  unsrigen  in  Anwendung  gebracht.  Bei  jeder  Uebernahme 
der  bchienen  haben  ausser  den  Widerstandsversuchen  in  der 
habrik  auch  chemische  Analysen  in  dem  Polytechnikum  in 
Zürich  stattgefunden,  um  die  gute  Beschaffenheit  des  Stahls  zu 
bescheinigen,  und  wir  können  die  betreffendenBescheinigungen  auf 
Verlangen  vorlegen.  Alle  unsere  eisernen  Brücken  sind  auf  Grund 
der  von  unseren  Fachingenieuren  entworfenen  Einzelzeichnungen 
in  den  Werkstätten  der  G u t e h o f f n un  g s h ü 1 1 e unter  den 
strengsten  Bedingungen  und  aus  dem  allerbesten  Eisen  ausge- 
luhrt  worden.  Infolge  dessen  haben  wir  die  Tonne  um  50  Frcs. 
teurer  bezahlt,  als  sie  uns  in  Belgien  angeboten  wurde,  wo  die 
Güte  des  Eisens  geringer  und  die  Arbeit  nicht  so  sorgfältig  ist.“ 

Eiserne  Eohlenbestände. 

Die  Schaffung  dauernder  („eiserner“)  Kohlenbestände  in- 
folge der  .Jüngsten  Streikerfahrungen  bildet  jetzt  mehrfach  den 
Gegenstand  von  Erwägungen.  Wie  die  „Eh.-Westf.  Ztg.“  mit- 
theilt,  hat  man  nun  in  Holland,  diesem  hervorragenden  Ab- 
nehmer Eheinisch  - Westfälischer  Kohle,  begonnen,  sich  mit 
dieser  Frage  zu  beschäftigen.  Der  grosse  Streik  hat  dort  die 
Aufmerksamkeit  fber  auch  auf  die  Gefahr  eines  Kohlenausfuhr- 
verhots  im  Kriegsfall  hingelenkt.  Der  Niederländische  Militär- 
Eisenbahnausschuss  schlug  dem  Kriegsminister  vor,  auf  ge- 
eigneten  Stationen  hinter  der  Landesvertheidigungslinie  mäch- 
Gge  Vorräthe_  von  Kohlen  oder  Briketts  anzusammeln  und  in 
Hinsicht  auf  jede  Kriegsgefahr  zu  bewahren.  Der  Minister  soll 
den  Antrag  vorläufig  abgelehnt  haben.  Nach  seiner  Ansicht 
bestehen  gegen  das  Anlegen  und  Bewahren  insbesondere  von 
„eisernen“  Brikettlagern  in  Friedenszeit  überwiegende  Schwie- 
rigkeiten, infolge  dessen  die  Eegierung  auf  die  Anregung  nicht 
eingehen  könne.  Ferner  hatte  der  genannte  Ausschuss  bean- 
tragt, mit  den  grösseren  Eisenbahngesellschaftea  Verträge  ab- 
znschliessen,  wonach  dieselben  sich  verpfiichten,  stets  eine  he- 
^immte  Kohlenmenge  auf  Lager  zu  halten.  Bezüglich  dieses 
Punktes  wäre  der  Minister  schon  einverstanden  gewesen,  aber 
die  zwei  grossen  Privat-Eisenbahngesellschaften  („Holländische“ 
und  „Eheinische“)  verlangen  als  Vergütung  dafür  vom  Staat 
eine  bedeutende  jährliche  Geldsumme  als  Abfindung,  zu  welcher 
Mittel  bis  auf  weiteres  nicht  verfügbar  seien.  Auch  meint  der 
Minister,  dass  die  nothwandige  staatliche  Kontrolle  bei  solchen 
unterstützten  „eisernen  Kohlenbeständen“  der  Eisenbahngesell- 
schaften zu  vielen  Schwierigkeiten  unterliege,  um  ausreichend 
geübt  werden  zu  können.  Dem  Vernehmen  nach  hat  sich  nun- 
mehr die  Verwaltung  der  „Gesellschaft  für  den  Betrieb  der  Nie- 
derländischen Staatseisenbahnen“  bereit  erklärt,  aus  freien 
Stücken  sofort  mit  der  Anlage  von  grossen  Eeserve-Kohlen- 


lagern  auf  geeigneten  Stationen  hinter  der  Landesvertheidi- 
gungslinie  zu  beginnen.  Eine  Entschädigung  seitens  des  Staates 
verlangt  die  Gesellschaft  für  diese  Maassregel  nicht. 

Fussgängerverkehr  in  Berlin,  London  und  Paris. 

Geber  den  Fussgängerverkehr  in  Berlin,  London  und 
Paris  enthält  der  Berliner  städtische  Verwaltungsbericht  für 
1882  bis  1888  folgende  Mittheilungen:  Es  verkehrten  in  Berlin: 
D .in  der  Leipziger  Strasse  zwischen  Leipziger  Platz  und 
Wilhelmstrasse  im  Februar  1878  durchschnittlich  in  18  Stunden 
täglich  43014  Fussgänger;  2.  auf  der  Jannowitzbrücke  im  De- 
zember 1883  während  18  Stunden  bis  zu  35  836  Fussgänger; 
3.  auf  der  Oranienbrücke  desgleichen  79932,  4.  in  der  Münz- 
strasse zwischen  Grenadier  - und  Kaiser  - Wilhelmstrasse  im 
April  1884  in  16  Stunden  bis  zu  58  743,  5.  in  der  Gertraudten- 
strasse  _ zwischen  der  Gertraudtenbrücke  und  dem  Petrikirch- 
platze  im  April  1884  in  16  Stunden  bis  zu  47506  Fussgänger. 
Nach  einer  Angabe  im  „Centralblatt  der  Verwaltung“  Jahrgang 
1882,  ist  dagegen  die  Zahl  der  Fussgänger  auf  einigen  Brücken 
Londons  wie  folgt  ermittelt:  1.  London-Bridge  110625  Per- 
sonen, 2.  Blackfriars- Bridge  79 198  Personen,  3.  Westminster 
Bridge  44  460  Personen  4.  Waterloo-Bridge  32  815  Personen.  In  dem 
Werke  „Les  Travaux  pu blies  de  France“,  Paris  1874,  wird  in 
Bezug  auf  den  Pont-nenf  in  Paris  bemerkt,  dass  schon  im 
Jahre  1842_  die  Zahl  der  diese  Brücke  Ueberschreitenden  sich 
auf  80000  in  24  Stunden  bezifferte  und  diese  Zahl  bis  zur  Ab- 
fassung der  Schrift  sich  verdoppelt  habe. 

Besuch  der  grossen  Ausstellungen. 

Der  tägliche  Besuch  der  Pariser  Weltausstellung  dürfte 
selten  unter  100000  Personen  zählen  und  hat  bereits  sogar 
gegen  300000  Personen  betragen.  Der  durchschnittliche  täg- 
liche Besuch  mag  bisher  vielleicht  auf  etwa  160000  Personen 
anzunehmen  sein.  Welche  ungeheure  Ziffer  dies  ist,  ergibt  sich 
aus  nachfolgender,  dem  „British  Trade  Journal“  entnommener 
Zusammenstellung  der  Besuchszahlen  früherer  Weltausstel- 
lungen : 


Stadt  und  Jahr 


im  ganzen 


schnittlich 


London  1851  6 170  000  36  964 

Paris  1855  ....  4533464  24321  ’ 

London  1862  6 211 003  • 34  315 

Paris  1867  . 9062965  41958 

Wien  1873  7 264867  39004 

Philadelphia  1876  9 789  392  61  668 

Paris  1878  12623  847  65403 

Sydney  1879  1190  616  6 597 

Melbourne  1880  1309496  7 612 

London,  Fischerei,  1883  2 703501  18  387 

„ Hygiene,  1884  4153  390  27605 

„ Erfindungen,  1885  . . . 3 760581  23  071 

„ Kolonien  und  Indien,  1886  5550745  33  846 

Melbourne  1888— 89  1901798  12669 

Die  Pariser  Ausstellung  von  1878  war  sowohl  nach  der 
Gesammtziffer  von  12  623  847  als  nach  dem  täglichen  Durch- 
schnitte von  65  403  Personen  bisher  die  hestbesuchte  Aus- 
stellung. Die  Wiener  Ausstellung  von  1873  hat  es  auf  nicht 
mehr  als  39004  Besucher  täglich  im  Durchschnitt  gebracht.  Die 
Pariser  Weltausstellung  dieses  Jahres  wird  aller  Voraussicht 
nach  alles  bisher  Dagewesene  in  dieser  Eichtung  übertreffen. 

Technikum  Hildburghangen. 

Mit  dem  nächsten  Winterhalbjahr  wird  das  vorgenannte 
Technikum  in  eine  Maschinenbauschule,  und  in  eine 
Baugewerk-  und  Bahnmeisterschule,  wozu  die  be- 
deutende Anzahl  der  Studirendeu  — der  Gesammtbesuch  betrug 
in  diesem  13.'  Schuljahre  316  Schüler,  152  in  der  Maschinenbau- 
und  164  in  der  Baugewerk-  und  Bahnmeisterschule  — Veran- 
lassung gegeben  hat.  Gleichzeitig  wird  das  Lehrerkollegium 
auf  17  Lehrkräfte  verstärkt.  Unter  denselben  befinden  sich 
5 Maschineningenieure,  1 Baumeister,  4 Architekten,  1 Eisenbahn- 
ingenieur und  6 andere  Lehrer  für  Freihandzeichnen,  Schrift- 
zeichnen, Feldmessen,  Buchführung  und  für  die  übrigen  all- 

femeinen  Fächer.  Bei  diesen  so  verschiedenen  Lehrkräften 
ann  fast  jedes  Fach  einem  besonderen  Fachlehrer  übertragen 
werden  und  bei  der  grossen  Zahl  derselben  werden  meist  nur 
30  bis  40  Schüler  von  einem  Lehrer  zugleich  unterrichtet.  Von 
den  316  Schülern  entstammen  174  den  Preussischen  Provinzen, 
69  dem  Herzogthum  Meiningen,  66  den  übrigen  Deutschen 
Staaten  und  7 dem  Auslände.  Mit  dem  nächsten  Halbjahr 
werden  u.  ä.  auch  die  erforderlichen  Lehrgegenstände  aus  dem 
Gebiete  des  Feuerlösch-  und  Versicherungswesens  in  den  Lehr- 
plan aufgenommen,  auch  sollen  die  Schüler  durch  eine  Eeihe 
von  Vorträgen  aus  der  Hygiene  in  diese  für  die  Technik  so 
wichtige  neue  Wissenschaft  eingeführt  werden. 


Zu  Nr.  62,  (1889.) 


I 


I.  Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Eröffnung  von  Strecken. 

A-m  16.  d.  Mts.  wird  die  neu  erbaute 
Strecke  Trier  r. -Hermeskeil  dem  Betriebe 
übergeben.  Auf  derselben  findet  yon 
genanntem  Tage  ab  die  Beförderung  von 
Personen  in  2.,  3.  und  4.  Wagenldasse, 
Reisegepäck,  Eilgut,  Gütern,  Leichen, 
Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  nach 
Maassgabe  der  Bestimmungen  des  Be- 
triebsreglements für  die  Eisenbahnen 
Deutschlands  nach  und  von  den  Sta- 
tionen Ruwer,  Waldrach,  Pluwig,  Zerf, 
Schillingen,  Keil,  Reinsfeld  und  Hermes- 
keil,  sowie  lediglich  eine  Personenbeför- 
derung nach  und  von  Grünhaus,  Casel, 
Sommerau  und  Lampaden  statt. 

Die  bezüglichen  Tarife  können  auf  den 
Stationen  eingesehen  werden. 

Fahrplan. 


Trier  r.  . 
Ruwer  . . 
Grünhaus 
Casel  . . 
Waldrach 
Sommerau 


Nachm. 

5.45 

5.57 

6.^ 

6.^ 

6.W 


Pluwig  . 
Lampaden 
Zerf . . . 
Schillingen 
Keil.  . . 
Reinsfeld . 
Hermeskeil 


9^19 
Vorm. 


Hermeskeil 
Reinsfeld . 
Keil.  . . 
Schillingen 
Zerf . . . 
Lampaden 
Pluwig 
Sommerau 
Waldrach 
Casel  . . 
Grünhaus 
Ruwer . . 
Trier  r.  . 


Köln,  den  7.  August  1889.  (1870) 

Königliche  Eisenbahndirektion 

(linksrheinische). 

Eröffnung  des  Betriebes  auf  der  Strecke 
Bergen  - Putbus.  Am  15.  August  d.  J. 
wird  die  EisenbahnstreckeBergen-Putbus 
nach  Maassgabe  der  Bahnordnung  für 
Deutsche  Eisenbahnen  untergeordneter 
Bedeutung  vom  12.  Juni  1878  für  den 
Personen-  und  Güterverkehr  in  Betrieb 
genommen  werden.  Die  Station  P u t b u s 
erhält  volle  Abfertigungsbefugnisse  für 
die  Beförderung  von  Gütern  aller  Art, 
Leichen , Fahrzeugen  und  lebenden 
Thieren.  Der  Fahrplan  für  die  neue 
Strecke  ist  in  dem  diesjährigen  Sommer- 
fahrplan des  Direktions  bezirks  Berlin 
enthalten. (1871  MG) 


2.  Schliessung  von  Stationen. 

Mit  dem  1.  Oktober  d.  J.  wird  der 
Bahnhof  Rheydt  «Morr  für  den  öfient- 
lichen  Verkehr  geschlossen  und  findet 
von  diesem  Tage  ab  eine  Personen-  und 
Güterabfertigung  von  und  nach  dem- 
selben nicht  mehr  statt. 

Köln,  den  8.  August  1889.  (1872) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


3.  Güterverkehr. 

Bayerisch  - Sächsischer  Güterverkehr. 
Am  16.  August  d.  J.  tritt  für  den  Ver- 
kehr zwischen  Windsheim  und 
Leipzig  (Bayer,  und  Dresdn.  Bhf.)  ein 


Frachtsatz  von  0,92  Jl  für  1(X)  kg  für 
den  Tiansport  von  Gyps  (Ausnahme- 
tarif 16)  in  Kraft. 

Dresden,  den  10.  August  1889.  (1873) 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 
Staatsba  hn  - Gütertarif  Elberfeld-Brom- 
berg. Die  Neubaustrecke  Königsberg  i/Pr.- 
Labiau  des  Direktionsbezirks  Bromberg 
ist  am  1.  August  d.  J.  dem  Betriebe  noch 
nicht  übergeben  worden,  und  sind  des- 
halb die  Frachtsätze  für  die  an  dieser 
Strecke  belegenen  Stationen  im  Staats- 
bahn - Gütertarif  Elberfeld  - Bromberg, 
entgegen  der  Bekanntmachung  vom 
24.  Juli  d.  J.,  noch  nicht  in  Kraft  ge- 
treten. Dieselben  erhalten  vielmehr  erst 
am  Tage  der  Betriebseröffnung Gültigkeit. 

Elberfeld,  7/8.  89.  (1874) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenhahndirektion. 
Güterverkehr  zwischen  Rheinland- 
Westfalen  einerseits  und  der  Dux-Boden- 
bacher, sowie  der  Prag-Duxer  Eisenbahn 
andererseits.  Am  1.  September  d.  J.  tritt 
der  Nachtrag  II  zu  dem  Tarife  für  den 
obenbezeichneten  Verkehr  vom  1.  Juli 
1887  in  Kraft,  enthaltend  Frachtsätze 
des  Ausnahmetarifs  2 (für  Eisen)  für  die 
neu  aufgenommenen  Stationen  Rhein- 
brohl des  Eisenbahn  - Direktionsbezirks 
Köln  (rechtsrheinisch)  und  Kirchen  und 
Velbert  des  Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Elberfeld,  sowie  für  die  Stationen  Brüx, 
Dux»Liptitz  und  Teplitz  »Waldthor  der 
Dnx-Bodenbacher  Eisenbahn,  ferner  Aen- 
derungen  und  Ergänzungen  der  Tarif- 
bestimmungen etc.  und  eine  beschrän- 
kende, am  15.  Oktober  d.  J.  in  Kraft 
tretende  Bestimmung  über  die  Anwendung 
des  Eisen  - Ausnahmetarifs  hinsichtlich 
aussergewöhnlich  langer  Gegenstände. 

Der  Nachtrag  ist  bei  den  Güterexpe- 
ditionen zu  haben. 

Köln,  den  8.  August  1889.  (1876) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenhahndirektion 

(rechtsrheinische). 

Rheinisch  -Westösterreichisch  - Unga- 
rischer  Verbands  - Güterverkehr.  Am 
1.  September  d.  J.  treten  die  Nach- 
träge III  zu  den  Heften  Nr.  1 und  2 des 
Tarifs  für  den  vorbezeichneten  Verkehr 
vom  15.  Juli  1887  in  Kraft,  enthaltend 
u.  a.  theils  neue,  theils  ermässigte  Fracht- 
sätze der  Ausnahmetarife  2 (für  Eisen), 
4 (für  Schwefelkies),  5 (für  Holz),  7 (für 
Erze)  und  9 (für  Graphit  und  Graphit- 
erde) für  die  neu  aufgenommenen  Sta- 
tionen Hagen  und  V elbert  des  Eisenbahn- 
Direktionsbezirks  Elberfeld  und  Stol- 
berg  A.  J.  des  Eisenbahn  - Direktions- 
bezirks Köln  (linksrheinisch),  sowie  für 
verschiedene  Stationen  der  Oesterreichi- 
schen  Bahnen,  ferner  Aenderungen  und 
Ergänzungen  der  Tarifhestimmungen  etc. 

Die  Nachträge  sind  bei  den  Güter- 
expeditionen zu  haben. 

Köln,  den  8.  August  1889.  (1876) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 

(rechtsrheinische). 

Rheinisch  - Westfälisch  - Vorarlberger 
Güterverkehr.  Am  1.  September  d.  J. 
tritt  der  Nachtrag  II  zu  dem  Tarife  für 
den  obenbezeichneten  Verkehr  vom  1.  Juli 
1887  in  Kraft,  enthaltend  Frachtsätze 
des  Ausnahmetarifs  1 (für  Eisen)  für  die 
neu  aufgenommenen  Stationen  Rhein- 
brohl des  Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Köln  (rechtsrhein.)  und  Kirchen  und 
Velbert  des  Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Elberfeld,  sowie  Aenderungen  und  Er- 
gänzungen der  Tarifbestimmungen  etc. 


Der  Nachtrag  ist  bei  den  Güterexpe- 
ditionen  zu  haben. 

Köln,  den  8.  August  1889.  (1877) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 

(rechtsrheinische).  

Süddeutscher  Verband,  Obsttarife  aus 
Oesterreich.  Zum  Süddeutschen  Ver- 
bands-Gütertarif (Verkehr  mit  Oester- 
reich - Ungarn)  Theil  VI,  Heft  1 vom 
1.  Oktober  1888  (Ausnahmetarif  für  Obst) 
wird  am  1.  Oktober  1889  ein  Nachtrag 
ausgegeben  werden,  durchweichen  durch- 
gehends  Frachterhöhungen  eintreten. 
München,  den  8.  August  1889.  (1878) 

Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

Schnorr. 

Süddeutscher  Eisenbahnverband,  Ver- 
kehr mit  Oesterreich-Ungarn,  Theil  III 
Heft  Nr.  1,  2 und  3 des  Gütertarifes. 
Die  neuen  Hefte  Nr.  1,  2 und  3 des  Thei- 
les  III  des  Süddeutschen  Verbands- 
Gütertarifes  (Verkehr  mit  Oesterreich- 
Ungarn).  deren  Einführung  auf  1.  Sep- 
tember d.  J.  in  Aussicht  genommen  war, 
können  erst  am  1.  Oktober  d.  J.  zur  Aus- 
gabe gelangen.  Mit  Einführung  der- 
selben werden  die  bestehenden  Fracht- 
sätze theils  Ermässigungen,  theils  Er- 
höhungen erfahren. 

München,  den  4.  August  1889.  (1879) 

Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

Schnorr. 

Pfälzische  Eisenbahnen.  Lokal- 
Gütertarif.  Am  1.  September  1.  J. 
gelangt  Nachtrag  XIX  zum  diesseitigen 
Lokal-Gütertarif,  enthaltend  Ausnahme- 
tarif Nr.  10,  für  Kalirohsalze  zum  Düngen 
zur  Einführung.  (1880) 

Ludwigshafen  a/Rh.,  7.  August  1889. 

Die  Direktion. 

V.  Lavale. 

Mit  dem  16.  d.  Mts.  werden  die  an  der 
diesseitigen  Neubaustrecke  Trier-Her- 
meskeil gelegenen  Stationen  Ruwer, 
Waldrach,  Pluwig,  Zerf,  Schillingen, 
Keil,  Reinsfeld  und  Hermeskeil  in  die 
Staatsbahnverkehre  Köln  (linksrhei- 
n i s c h)-Al  t o n a,  -Berlin-,  -Bres- 
lau, -Bromberg,  -Frankfurt 
am  Main,  -Hannover  und  -Olden- 
burg sowie  in  den  Berlin-West- 
deutschen Güterverkehr  einbe- 


Soweit  zu  den  Gütertarifen  für  die 
vorgenannten  Verkehre  bezügliche  Nach- 
träge nicht  erscheinen,  werden  der 
Frachtberechnung  die  Entfernungen  für 
Trier  r.  Mosel  zuzüglich 

5 km  im  Verkehr  mit  Ruwer, 

Waldrach, 


19 


Pluwig, 

Zerf, 
Schillingen, 
Keil, 

Reinsfeld  und 
Hermeskeil 


zu  Grunde  gelegt. 

Köln,  den  10.  August  1889.  (1881) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 

(linksrh  einische). 

Bayerisch  - Nassauischer,  Hannover- 
Bayerischer,  Frankfurt-Bayerischer  und 
Thüringisch-Bayerischer  Güterverkehr. 
Die  im  Staatsbahntarif  Frankfurt  a.  M.- 
Erfurt  vom  1.  Juni  1.  J.  enthaltenen 
Frachtsätze  für  die  Stationen  Lichtenfels, 
Meiningen,  Probstzella  und  Ritschen- 
hausen der  Preussischen  Staatsbahn  bezw. 
der  Werrabahn  kommen  auch  im  Ver- 


kehre  mit  den  gleichnamigen  Stationen 
der  Bayerischen  Staatsbahn  zur  An- 
wendung, soweit  für  dieselben  zur  Zeit 
toekte  Tarifsätze  bestehen. 

Sofern  hierdurch  Erachterhöhungen 
herbeigeführt  werden,  behalten  die  bis- 
herigen Tarifsätze  Gültigkeit  bis  ein- 
schliesslich den  30.  September  er.  (1882) 
Frankfurt  a/M..  den  6.  August  1889. 

Königliche  Eisenbahndirektion. 
Verkehr  Köln  (rechtsrheinisch)-Erfurt 
und  Thüringische  Privatbahnen.  Der 
am  15.  d.  Mts.  in  Kraft  tretende  Nach- 
trag XV  zu  dem  Gütertarife  vom  1.  April 
1887  enthält  neben  mehreren  Aenderun- 
gen  und  Ergänzungen  der  Tarifbestim- 
mungen auch  Entfernungen  und  Fracht- 
sätze für  die  Station  Liebenstein« 

Schweina  der  Werra-Eisenbahn. 

Der  Nachtrag  ist  bei  den  Güterexpe- 
ditionen zu  haben.  (1883) 

Köln,  den  7.  August  1889. 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen : 
Königliche  Eisenbahndirektion 

(rechtsrheinische). 

Rheinisch  -Westfälisch  - Südwestdeut- 
scher  Verband.  Die  Tarifentfernung 

zwischen  Vallendar  und  Sprendlingen  im 
Heft  II  des  Tarifs  für  den  Verkehr  mit 
Stationen  der  Hessischen  Ludwigsbahn 
wird  mit  Gültigkeit  vom  20.  September 
1889  ab  von  75  auf  95  km  berichtigt. 

Köln,  den  7.  August  1889.  (1884) 

Namens  der  betheiUgten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 

(rechtsrheinische). 

Staatsbahn-Güterverkehr  Köln  (rechts- 
rheinisch) etc.  Bromberg  etc.  Die 
nach  unserer  Bekanntmachung  vom 
26.  V.  Mts.  am  1.  August  d.  J.  in  Aus- 
sicht gestellte  Eröfinung  der  Neubau- 
strecke Königsberg  i.  Pr.  - Labiau  mit 
den  Stationen  Königsberg  i.  Pr.  Licent- 
bahnhof,  Rothenstein  i.  Ostpr. , Neu- 
hausen i.  Ostpr.,  Kuggen,  Nautzken, 
Pronitten  und  Labiau  (Eisenbahn -Direk- 
tionsbezirk Bromberg)  hat  nicht  statt- 
gefunden. Der  Tag  der  Eröfinung  wird 
später  bekannt  gemacht  werden.  (1885) 
Köln,  den  7.  August  1889- 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 

(rechtsrheinische). 

Die  Station  R i x h e i m der  Reichsbahn 
ist  in  den  direkten  Güterverkehr  des 
Westdeutschen  Verbandes  auf- 

fenommen.  Näheres  ist  auf  den  Ver- 
andsstationen zu  erfahren.  (1886) 

Hannover,  den  6.  August  1889- 
Königliche  Eisenbahndirektion. 
Ostpreussisch-Bayerischer  Eisenbahn- 
verband. Durch  den  am  1.  September 
d.  J.  in  Kraft  tretenden  Tarifnach- 
trag XIII  werden  die  Sätze  des  Aus- 
nahmetarifs 4 für  Bier  erhöht,  die  Sätze 
des  Ausnahmetarifs  6 für  Mehl  aufge- 
hoben, die  Bestimmungen  über  die  Pracht- 
berechnung und  Anwendung  des  Aus- 
nahmetarifs 8 (seither  9)  für  Metalle  und 
Metallwaaren  abgeändert,  sowie  neue 
Ausnahmefrachtsätze  für  Holz  des  Spe- 
zialtarifs III,  Holzsägemehl  und  Holz- 
sägespähne,  unverpackt,  Holzwolle,  Torf, 
Torfstreu  und  Torfkohle  eingeführt.  Fer- 
ner erhält  das  Waarenverzeichniss  des 
Ausnahmetarifs  1 für  Holz  eine  neue 
Fassung.  An  die  Besitzer  des  Haupt- 
tarifs wird  der  Nachtrag  unentgeltlich 
abgegeben. 

Erfurt,  den  6-  August  1889.  (1887) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Im  Lokalverkehr  der  Prignitzer  und 
Wittenberge  - Perleberger  Eisenbahn 
findet  der  Ausnahmetarif  für  bestimmte 
Stückgüter  fortan  auch  auf  lange  Gegen- 


stände von  Eisen  oder  Stahl,  wie  Schie- 
nen, Stangen,  Träger  und  dergleichen 
Anwendung. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Sta- 
tionen. 

Perleberg,  den  8.  August  1889.  (1888) 

Die  Direktion 

der  Prignitzer  Eisenbahngesellschaft, 
zugleich  namens  der  Wittenberge-Perle- 

berger  Eisenbahn. 

Deutsch-Russischer,  Deutsch  - Mittel- 
russischer.  Deutsch -Polnischer  Eisen- 
babnverband,  Importtarif  nach  Moskau 
über  Wirballen,  Transittarife  im  Ver- 
kehr mit  Eydtkuhnen,  Grajewo,  Alexan- 
drowo  und  Tborn.  Am  5.  August  d.  J. 
neuen  Stils  wird  der  Thüringische  und 
der  Steinthorbahnhof  in  Halle  a.  S,  für 
den  öfientlichen  Güterverkehr  ge- 
schlossen. Von  diesem  Tage  ab  werden 
daher  Sendungen  auf  diesen  Bahnhöfen 
zur  Verladung  bezw.  Entladung  nicht 
mehr  zugelassen.  Sämmtliche  von 
Halle  a.  S.  abgehende  bezw.  daselbst  an- 
kommende  Gütersendungen  werden  von 
dem  vorbezeichneten  Tage  ab  aut  dem 
Centralgüterbahnhofe  abgefertigt.  Eine 
Aenderung  in  den  Tarifsätzen  tritt 
nicht  ein. 

Bromberg,  den  5.  August  1889.  (1889) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 
Süddeutscher  Verband,  Tüeil  II  (All- 
gemeines Heft)  des  Gütertarifes.  Am 
15.  August  1.  J.  gelangt  der  Nachtrag  I 
zu  Theil  II  (Allgemeines  Heft)  des  Süd- 
deutschen Verbandsgütertarif  es  vom 
1.  August  1888  (Verkehr  mit  Oesterreich- 
Ungarn)  zur  Ausgabe. 

Derselbe  enthält  Ergänzungen  bezw. 
Aenderungen  der  Zusatzbestimmungen 
zu  § 51  und  54  des  Betriebsreglements. 
München,  den  9.  August  1889.  (1890) 

Generaldirektion 

der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

Hanseatisch  - Ostdeutscher  Verband. 
Am  15.  August  1889  erscheint  zum  Tarif- 
heft Nr.  2 der  Nachtrag  III,  welcher 
Entfernungen  und  Frachtsätze  für  die 
aus  dem  Staatsbahntarif  Hannover-Berlin 
übernommenen  Stationen  der  Unterelbe- 
schen Eisenbahn,  neue  Entfernungen  für 
die  Stationen  TeterowSee  der  Gnoien- 
Teterower  Eisenbahn  und  Putbus  des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks  Berlin,  er- 
mässigte  Entfernungen  für  Rostock  und 
Ergänzungen  und  Aenderungen  der  Aus- 
nahmetarife enthält. 

Soweit  im  Verkehr  mit  der  Unterelbe- 
schen Eisenbahn  in  einzelnen  Stationsver- 
bindungen Erhöhungen  eintreten,  kommen 
die  bezüglichen  Frachtsätze  erst  vom 
1.  Oktober  1889  ab  zur  Anwendung. 

Druckexemplare  des  Nachtrags  sind 
bei  den  betheiligten  Güterexpeditionen 
sowie  beim  Auskunftsbüreau  in  Berlin, 
Bahnhof  Alexanderplatz  zu  haben. 

Berlin,  im  August  1889.  (1891MG) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  betheiligten  Ver- 

. waltnngen. 

Deutscher  Eisenbahn  - Gütertarif. 
Theil  I.  Mit  Gültigkeit  vom  1.  August 
bezw.  1.  September  1889  ist  ein  Nach- 
trag IV  erschienen,  welcher  neben  be- 
reits veröfientlichten  Tarif  bestimmungen 
Aenderungen  des  § 52  und  der  Anlage  D 
zu  § 48  des  Betriebsreglements  enthält. 

Berlin,  den  5.  August  1889.  (MG1892) 

Namens  sämmtlicher  Deutscher  Eisen- 
bahnverwaltungen : 

Die  Königliche  Eisenb^ndirektion 
zu  Berlin, 

als  geschäftsführende  Verwaltung. 
Lokalverkehr  Berlin.  Am  15.  August 
d.  J.  tritt  ein  neuer  Lokal-Güter- 


tarif für  den  Eisenbahn  - Direktions- 
bezirk Berlin  in  Kraft  und  gelangt  damit 
der  seitherige  Lokal- Gütertarif  für  diesen 
Bezirk  vom  1.  April  1888  nebst  Nach- 
trägen zur  Aufhebung.  Neben  verschie- 
denen Frachtermässigungen  treten  ver- 
einzelt, insbesondere  für  die  Station 
Schönwalde,  Erhöhungen  ein,  welche 
erst  vom  1.  Oktober  d.  J.  ab  Gültigkeit 
erlangen.  Näheres  über  den  Inhalt  des 
Tarifs  ist  bei  den  diesseitigen  Güter- 
expeditionen, sowie  bei  dem  Auskunfts- 
büreau der  Staatseisenbahn  - Verwaltung 
Mer,  Bahnhof  Alexanderplatz  zu  erfahren. 
Durch  genannte  DienststeUen  können 
auch  Exemplare  des  Tarifs  käuflich  be- 
zogen werden.  Die  in  diesem  Tarif  unter 
E „Kiiometerzeiger“  enthaltenen  Ent- 
fernungen werden  auch  bei  der  Beförde- 
rung von  Leichen,  Fahrzeugen  und  leben- 
den Thieren  nach  Maassgabe  der  Be- 
stimmungen des  Lokalvieh-  usw.  Tarifs 
vom  1.  Juli  1888  der  Berechnung  zu  Grunde 
gelegt.  (MG1893) 

Berlin,  den  9.  August  1889. 

Königliche  Eisenhahndirektion. 

Der  Eil-  und  Frachtstückgutverkehr 
der  Station  Gandringen  wird  vom  1.  Ok- 
tober d.  J.  an  aufgehoben.  (1894) 

Strassburg,  den  10.  August  1889. 

Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 

Grossh.  Badische  Staatseisenbahnen. 
Zum  Tarife  für  den  Güterverkehr 
zwischen  Basel,  Station  der 
Schweizerischen  Centralbahn 
einerseits  und  den  Stationen  der  Badi- 
schen Bahn,  den  Bodenseeufer- 
stationen, sowie  der  Station  Fried- 
richsfeld der  Main-Neckar- 
bahn andererseits  ist  mit  Gültigkeit 
vom  1.  September  1.  J.  der  IV.  Nach- 
trag erschienen. 

Derselbe  enthält  u.  a.  ermässigte  Fracht- 
sätze für  die  Stationen  Pahrnau, 
Hausen  = Raitbach  und  Zell  i.  W., 
sowie  Ausnahmefrachtsätze  für  Gement 
ab  Friedrichsfeld  (Bad.  B.  u.  M. 
N.  B.),  Heidelberg  und  Mann- 
heim. (1895) 

Karlsruhe,  den  9.  August  1889. 

Generaldirektion. 


Rheinisciier  Nachbarverkehr.  Am  15. 
d.  Mts.  gelangt  je  ein  Nachtrag  — III 
bezw.  II  und  I zu  den  Heften  3,  4 
und  5 des  Gütertarifs  und  der  Nach- 
trag III  zum  Heft  3 des  Ausnahmetarifs  B 
(für  Steinkohlen  etc.)  zur  Einführung. 

Dieselben  enthalten  u.  a.: 

1.  Entfernungen  und  Frachtsätze 

a)  für  die  Stationen  Hermeskeil, 
Keil,  Pluwig,  Reinsfeld,  Ruwer, 
Schillingen,  Waldrach  und  Zerf, 

b)  für  die  Stationen  Argenthal, 
Ellern,  Heddesheim,  Rheinböllen, 
Schweppenhausen , Simmern, 
Stromberg,  Stromberg « Neuhütte 
und  Windesheim, 

2.  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs  E 
(für  Basalt  etc.)  von  Station  Brück 
a.  d.  Ahr 

des  Eisenbahn direktionsbezirks  Köln(lrh.). 

Die  Entfernungen  und  Frachtsätze  für 
die  vorstehend  unter  1 b genannten  Sta- 
tionen kommen  erst  vom  Tage  der  s.  Z. 
noch  bekannt  zu  machenden  Eröfinung 
des  Betriebes  auf  der  Strecke  Langen- 
lonsheim-Simmern  ab  in  Anwendung. 

Das  Nähere  ist  bei  den  betheiligten 
Güterexpeditionen  zu  erfahren,  bei  wel- 
chen auch  Abdrücke  der  Nachträge  zu 
haben  sind. 

Köln,  den  7.  August  1889.  (1896) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 

Königliche  Eisenbahndirektion 
( rechtsrheinische). 
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Rheinisch  - Westfälisch  - Württember- 
ffischer  Güterverkehr.  Mit  Gültigkeit 
vom  15.  d.  Mts.  wird  der  Ausnahme- 
fraohtsatz  für  die  Beförderung  von 
Schwefelkies  von  Station  Schwelm  des 
Eisenbahn  - Direktionsbezirks  Elberfeld 
nach  Unterkoohen,  Station  der  Württem* 
bergischen  Staatseisenbahnen,  auf  1,15  M. 
für  100  kg  ermässigt. 

Köln,  den  7.  August  1889.  (1897) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Güterverkehr  mit  der  Prinz  Heinrich- 
bahn. Der  Ausnahmefrachtsatz  von  8,02 
Mark  pro  1 000  kg  für  die  Beförderung 
von  Eisenerzen  usw.  zwischen  Esch» 
Höhle  und  Steele  im  Tarif  heft  Theil  II 
Nr.  10  vom  1.  Mai  1884  wird  mit  Wir- 
kung vom  10.  August  d.  J.  auf  den  Satz 
von  7,92  pro  1 000  kg  ermässigt. 

Köln,  den  9.  August  1889.  . (1898) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Saarkohlenverkehr  nach  Stationen  des 
Eisenbahn  - Direktionsbezirks  Frankfurt 
am  Main.  Am  15.  August  d.  J . tritt  zum 
Ausnah metarif  Nr.  18  vom  10.  Januar 
1889  für  den  vorhezeichneten  Verkehr 
der  Nachtrag  1,  Frachtsätze  nach  Sta- 
tionen der  Kerkerbachbahn,  sowie  nach 
der  Station  Cronberg  der  Cronberger 
Bahn  und  Aenderungen  von  Fracht- 
sätzen enthaltend,  in  Kraft. 

An  Besitzer  des  Haupttarifs  erfolgt 
die  Abgabe  des  Nachtrags  unentgeltlich. 
Köln,  den  9.  August  1889.  _ (1899) 

Königliche  Eisenbahn direktion 
(linksrheinische) . 

Oldenburgische  Staatsbahn.  Zum  Gü- 
tertarife für  den  Verkehr  zwischen  Sta- 
tionen des  Eisenbahn- Direktionsbezirks 
Elberfeld  usw.  einerseits  und  Stationen 
der  Oldenburgischen  Staatseisenbahnen 
andererseits  vom  1.  Juli  1887  gelar 
zum  15.  August  d.  J.  der  Nachtrag 
zur  Ausgabe. 

Derselbe  enthält  ausser  sonstigen  Aen- 
derungen und  ErgänzungenEntfernungen 
für  die  Stationen  Bunnen  und  Hohen- 
kirchen der  Oldenburgischen  Staatseisen- 
bahnen. 

Näheres  ist  bei  den  betheiligten  Güter- 
expeditionen zu  erfahren. 

Oldenburg,  den  8.  Aug.  1889.  (B&W1900) 
Grossherzogliche  Eisenbahndir ekti  on. 

Bromberg-Sächsischer  Verband.  Am 
15.  August  1889  tritt  der  Nachtrag  HI 
zum  Bromberg  - Sächsischen  Verbands- 
Gütertarif  in  Kraft. 

Derselbe  enthält: 

1.  Neue  hezw.  anderweite  Entfernungen 
und  Frachtsätze  für  die  Stationen 
der  Strecke  ßombschin-Inowrazlaw 
und  für  Broddydamm,  Elsenau,  Exin^.. 
Schepitz  und  Wapno  des  Bezirks 
Bromberg,  sowie  für  Connewitz  und 
Grünstädtel  der  Sächsischen  Staats- 
bahn. 

2.  Erweiterung  des  Ausnahmetarifs  für 
Wegebaumaterialien  und  einen  neuen 
Ausnahmetarif  für  den  Versand  von 
Stückgütern  zur  Ausfuhr  über  See. 

Abdrücke  des  Nachtrags  sind  bei  den 
Billetexpeditionen  der  Verbandsstationen 
käuflich  zu  beziehen. 

Bromberg,  den  3.  August  1889.  (1901) 

Köni^iche  Eisenhahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Tarifbestimmungen  für  den  Elbnm- 
schlag  in  Riesa  auf  das  Jahr  1889.  Der 
unterm  10.  Juli  d.  J.  angekündigte 
Nachtrag  I,  vom  1.  September  d.  J. 
ab  gültig,  ist  erschienen  und  durch 


unsere  Wirthschafts  - Hauptverwaltung 
hier  zu  beziehen. 

Dresden,  am  7.  August  1889.  (1902) 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 
Verkehr  mit  den  Elbe-,  Weser-  und 
Emshafenstationen.  Am  10.  August  1889 
werden  im  Verkehr  zwischen  der  Station 
Lippstadt  des  Eisenbahn -Direktionsbe- 
zirks Hannover  und  den  nachgenannten 
Elbe-  und  Weserhafenstationen  die  Aus- 
nahmefrachtsätze der  Klasse  6 (Eisen 
des  Spezialtarifs  II  usw.)  des  Tarifs  vom 
1.  März  1889  auf  die  folgenden  Beträge 
ermässigt : 


0,76  „ 

Harhurg°H| 

Vegesack  (Grohns)  , 0,66  ,, 
Cuxhafen  ....  1,05  „ 
Harburg  U.  E.  . . 0,86  „ 

ElSeth} ” 

Nordenham  ....  0,76  „ 
für  100  kg 

Elberfeld,  den  9.  August  1889.  (1903) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Die  diesseitige  Station  Göthen  wird  in 
den  vom  1.  d.  Mts.  ab  gültigen  Aus- 
nahmetarif für  Braunkohlen , Braun- 
kohlen - Koks,  Braunkohlen  - Briquettes 
(Darrstein  e und  Nasspresssteine)  in  La- 
dungen von  10  000  kg  für  den  Verkehr 
nach  denjenigen  diesseitigen  Stationen 
und  den  Stationen  der  Preussischen 
Staatsbahnen  aufgenommen,  nach  wel- 
chen die  Tarlfentfernungen  nicht  mehr 
als  50  km  betragen. 

Ueber  die  Höhe  der  Frachtsätze  er- 
theilen  die  Expeditionen  Auskunft. 
Magdeburg,  den  8.  August  1889.  (1904) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 
Güterverkehr  der  Haltestelle  Kerker- 
bach. Vom  15.  d Mts.  an  wird  auf  der 
vorgenannten  Haltestelle  Frachtstückgut- 
Verkehr  eingeführt  und  zwar  ausser  im 
Lokalverkehre  des  Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Frankfurt  a/M.  im  Verkehre  mit 
den  Preussischen  Staatsbahnen  sowie 
mit  der  Hessischen  Ludwigs-,  Cron- 
berger-, Badischen-,  Pfälzischen-,  Main- 
Neckar  - und  Oberhessischen  Eisen- 
bahn. . (1905) 

Frankfurt  a/M.,  den  9.  August  1889. 

Im  Namen  der  hetheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Im  Staatsbahn  - Vieh-  usw.  Tarife 
zwischen  den  Bezirken  Berlin,  Breslau, 
Bromberg  und  Erfurt  treten  mit  dem 
15.  August  1889  für  die  Viehbeförderung 
zwischen  L y c k und  demS  tädtischen 
Central  - Viehhofe  in  Berlin 
über  Johannisburg  bedeutend  er- 
mässigte  Frachtsätze  in  Kraft,  welche 
bei  den  Verbandsstationen  zu  erfahren 
sind. 

Bromherg,  den  5.  August  1889.  (1906) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
imNamen  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Zum  Gütertarif  für  den  Staatshahn- 
verkehr Köln  (linksrheinisch)  - Erfurt 
und  anschliessende  Privatbahnen  vom 
1.  April  1889  tritt  am  15.  d.  Mts.  der 
1.  Nachtrag  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  u.  a.  Entfernungen 
für  die  Stationen  der  Strecke  Trier- 
Hermeskeil  und  die  Station  Jüchen,  so- 
wie anderweite  Enfernungen  für  die  Sta- 
tionen der  Strecken  Goch-Elten  undHoch- 
neukirch  - Jülich  usw.  des  Eisenhahn- 
Direktionsbezirks  Köln  (linksrheinisch), 
Entfernungen  für  die  Station  Lieben- 
stein = Schweina  der  Werra -Eisenbahn; 


Aenderung  der  Bestimmung  über  die 
Frachtberechnung  und  Anwendung  des 
Ausnahmetarifs  2 für  bestimmte  Stück- 
güter, Aenderung  des  Ausnahmetarifs  3 
für  Wegebaumaterialien  und  Aenderung 
des  Ausnahmetarifs  9 für  Fluss-  und 


theilig^ten  Güterexpeditionen , woselbst 
auch  der  Nachtrag  käuflich  zu  haben  ist. 

Köln,  den  14.  August  1889.  (1907) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 

(linksrheinische). 

Deutsch  - Niederländischer  Eisenbahn- 
verband.  Vom  15.  d.  Mts.  ab  wird  die 
Station  H ö x t e r in  den  Ausnahmetarif  A 
(Holz),  jedoch  nur  für  den  Verkehr  mit 
der  Station  Apeldoorn  (Holländische 
Bahn)  aufgenommen.  Die  Frachtsätze 
betragen  in  den  Klassen  a,  h und  c für 
100  kg  1,05  JL  hezw.  0,91  M.  und  0,80  M. 

Elberfeld,  den  12/8.  89.  (1908) 

Namens  der  betheiligten  Verhandsver- 
waltungen: 

Königliche  Eisenbahndirektion 

in  Elberfeld. 

Mit  dem  1.  September  1.  J.  wird  eine 
direkte  Güterabfertigung  zwischen 
Bahrenfeld  — Station  an  der  Strecke 
Altona  - Blankenese  - Wedel,  zum  Eisen- 
bahn-Direktionshezirk  Altona  gehörig  — 
und  Stationen  der  Königlich  Bayerischen 
Staatseisenbahnen  eingerichtet. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Güter- 
expeditionen der  Verbandsstationen. 
Hannover,  den  9.  August  1889.  (1909) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 
Berlin  - Ostdeutscher  Gütertarif.  Am 
15.  August  d.  J.  tritt  zum  obenbezeich- 
neten  Tarif  ein  Nachtrag  V in  Kraft. 
Derselbe  enthält  Ergänzungen  hezw.  Be- 
richtigungen der  besonderen  Bestim- 
mungen, des  Kilometerzeigers,  sowie  der 
Ausnahmetarife.  Die  vereinzelt,  insbe- 
sondere für  die  Station  Schönwalde,  ein- 
tretenden Erhöhungen  erlangen  erst  am 
1.  Oktober  d.  J.  Gültigkeit. 

Druckexemplare  des  Nachtrages  können 
durch  die  betheiligten  Güterexpeditionen, 
sowie  das  Auskunttsbüreau  der  Deutschen 
Reichs-  und  Königlich  Preussischen 
Staatseisenbahn- Verwaltung  hier,  Bahn- 
hof Alexanderplatz,  kostenfrei  bezogen 
werden. 

Berlin,  den  10.  August  1889.  (1910MG) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  übrigen  betheiligten 

Verwaltungen. 

Sächsisch-Tiroler  und  Sächsisch- West- 
österreichisch  - Ungarischer  Verbands- 
verkehr. Unter  Bezugnahme  auf  unsere 
Bekanntmachung  vom  25.  Mai  d.  J.  ver- 
öffentlichen wir,  dass  am  1.  Oktober  d.  J. 
die  Frachtsätze  für  unsere  Station  Reichen- 
berg in  dem  Sächsisch-Tiroler  Verbands- 
tarife und  zwar  zunächst  ohne  Ersatz 
aufgehoben  werden.  (1911) 

Dresden,  am  14.  August  1889. 

Königliche  Generaldirektion, 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Mit  dem  15.  August  d.  J.  findet  der 
A u s n a.h m e t a r i f für  Staubkalk 
(Kalkasche)  zum  Düngen  auch  Anwen- 
dung im  Verkehr  von  Bartschin 
nach  sämmtlichen  Stationen  des  dies- 
seitigen Bezirks  und  der  übrigen  Preussi- 
schen Staatsbahnen. 

Bromberg,  den  6.  August  1889.  _ (1912) 

Köni^iche  Eisenbahndirektion. 
Galizisch  - Norddeutscher  Getreidever- 
kehr. Am  1.  Oktober  d.  J.  tritt  an  Stelle 
des  Galizisch  - Norddeutschen  Getreide- 
tarifs (Heft  1—3)  vom  1.  Januar  1888 
nebst  Nachträgen  ein  neuer  Tarif  in 
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Geltung.  Die  Eintheilung  desselben  ist 
unverändert  geblieben.  Der  neue  Tarif 
enthält  fast  durchweg  Tariferhöhungen, 
ausserdem  eine  Anzahl  neuer  Stationen. 
Wegen  mangelnden  Verkehrsbedürfnisses 
sind  einige  Deutsche  Stationen  in  den 
neuen  Tarif  nicht  wieder  aufgenommen 
worden.  . , 

Abzüge  der  Tarifhefte  1,  2 und  3 sind 
zum  Preise  von  0,35  <41. , 0,45  <M.  be- 
ziehungsweise 0,20./^  durch  dieVerband- 
ätationen  zu  beziehen.  (1913) 

Breslau,  den  12.  August  1889. 

Königliche  Eisenhahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 
Mitteldeutscher  Güterverkehr.  Aus- 
dehnung des  Ausnahmetarifs  29  tür 
Kalirohsalze  zum  Düngen  auf  Stationen 
der  Pfälzischen  Eisenbahnen.  Vom 
15.  August  d.  J.  ab  finden  die  in  dem 
Nachtrage  XIII  zum  Heft  Nr.  7 des 
Mitteldeutschen  Verbands  - Gütertarifs 
enthaltenen  Frachtsätze  des  Ausnahme- 
tarifs 29  für  Kalirohsalze  zum  Düngen 
von  Aschersleben , Egeln,  Schönebeck, 
Stassfurt  und  Vienenburg  nach  verschie- 
denen Süddeutschen  Stationen,  auch  nach 
sämmtlichen  dem  Mitteldeutschen  Ver- 
bände angehörigen  Stationen  der  Pfö.1- 
zischen  Eisenbahnen  Anwendung. 
Magdeburg,  10.  August  1889.  _ (1914) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  geschäfsführenden 
Verwaltung. 

K.K.priv.Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 
(Hinausgabe  des  Nachtrages  VUI  zum 
Lokaltarife  vom  1.  Januar  1886  für  den 
den  Eil-  und  Frachtgütertransport  etc.) 

Mit  dem  Tage  der  Erweiterung  der 
Verkehrsbefugnisse  für  die  Haltestelle 
Iiultsch,  beziehungsweise  der  Eröffnung 
der  Frachtenstation  Chrzanow,  worüber 
selbständige  Kundmachungen  erfolgen, 
tritt  zu  den  ab  1.  Januar  1886  gültigen 
besonderen  Bestimmungen  und  Gebühren- 
tarifen (Theil  II)  für  den  Eil-  und  Fracht- 
güter-Transport  etc.  im  Lokalverkehre  der 
K.  K.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
Nachtrag  VIII  in  Wirksamkeit. 

Derselbe  enthält: 

I.  Aenderungen  in  den  Bestimmungen 
über  die  Beschränkungen  für  den 
Verkehr  von  und  nach  einzelnen 
Haltestellen  und  Stationen. 

II.  Ergänzung  der  Bestimmungen  über 
die  Berechnung  der  Gebühren  von 
und  nach  Halte-  beziehungsweise 
Ladestellen  und 

III.  Stationstarif  für  die  Frachtenstation 
Chrzanow. 

Wien,  am  6.  August  1889.  (1915) 

Die  Direktion. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Vorarlberger 
und  Oesterreichisch-Ungarisch-Lindauer 
Verkehr.  Verschiebung  der  Ein- 
führung neuer  Tarife.  Die  in  der 
Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisen- 
bahnen vom  24.  Juli  a.  c.  Nr.  56  publi- 
zirten  neuen  Tarife  für  den  Transport 
von  Getreide,  Hülsenfrüchten,  Mahlpro- 
dukten, ferner  von  gebrauchten  Getreide- 
und  Mehlsäcken  im  Oesterreichisch-TJn- 

f arisch- Vorarlberger  und  Lindauer  Ver- 
ehr tretenerstmit 

1.  0 k t o b e r 1.  J. 
in  Wirksamkeit. 

Demgemäss  wird  die  Gültigkeitsdauer 
der  gegenwärtig  bestehenden  gleichnami- 
gen Ausnahmetarife  (d.  d.  1.  Oktober 
bezw.  1.  November  1886)  bis  zu  obigem 
Termine  verlängert. 

Wien,  am  7.  August  1889.  (1916) 

Die  K.  K.  Generaldirektion 
der  Oesterr.  Staatsbahnen, 
zugleich  im  Namen  der  übrigen 
■ etheiligten  V erwaltungen. 


4.  Personen-  und  Gepäckverkelir. 

K.  K.  priv.Kaschau-Oderberger  Eisen- 
bahn. Zu  unseren  vom  20  Mai  1884  gül- 
tigen allgemeinen  Tarifen  für  den 
Personen-  un  d G e p ä c k s t r a n s - 
p o r t tritt  am  15.  August  1889  der 
Nachtrag  V 

mit  folgendem  Inhalte  in  Kraft: 

ErmässigtePahrgebühren  im 
gegenseitigen  Verkehre  zwischen  den 
Stationen  der  Oesterreichischen 
Strecke  einer-  und  den  Stationen  der 
Ungarischen  Strecken  ander- 
seits. 

Exemplare  des  Nachtrages  sind  durch 
unsere  Tarifabtheilung  (Budapest  V., 
Maria-Valeriagasse  11)  zu  beziehen. 

Budapest,  am  6.  August  1889.  (1917) 

Die  Direktion. 


Am  15.  August  d.  J.  wird  zum  Staats- 
bahn - Stargard-Cüstriner  Personentarif 
der  Nachtrag  III  herausgegeben,  durch 
welchen,  ausser  einigen  Aenderungen 
bestehender  Fahrpreise,  neue  Fahrpreise 
tür  den  Verkehr  mit  Stationen  der  Eisen- 
bahn-Direktionsbezirke Berlin,  Breslau 
und  Bromberg  zur  Einführung  kommen. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Sta- 
tionen. 

Cüstrin  II,  den  9.  August  1889.  (1918) 

Direktion 

der  Stargard-Cüstriner  und  Glasow- 
Berlinchener  Eisenbahn, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


5.  Terdingungen. 

Grossherzoglich  Oberhessische  Eisen- 
bahnen. Die  Lieferung  von  26  050  lfd.  m 
= ca.  845  000  kg  Schienen  aus  Flussstahl 
soll  vergeben  werden.  Bedingungen 
können  durch  unser  Sekretariat  gegen 
frankirte  Einsendung  von  40  pro 
Exemplar  bezogen  werden.  Angebote 
mit  bezüglicher  Aufschrift  versehen,  sind 
bis  zum  17.  AVgust  d.  .1.  bei  uns  ein- 
zureichen. 

Giessen,  den  2.  August  1889.  (1919) 

Grossherzogliche  Direktion. 


Verding  von  Personenwagen,  Achsen 
und  Federn. 

a)  40  Stück  zweiachsigen  Personen- 
wagen III.  Klasse  in 
2 Loosen, 

zweiachsigen  Personen- 
wagen II.  Klasse  in  einem 
Loose, 

zweiachsigen  Personen- 
wagen III.  Klasse  in  einem 
Loose, 

Achsen  in  einem  Loose, 
Tragfedern  und  Hn  einem 
Sniralfedern  f Loose. 


b)  10 


c)  10 


d)  105 

e)  200 


Angebote  sind  bis  Freitag,  den 
23.  August  1889,  Vorm.  11  Uhr, 
versiegelt  mit  der  Aufschrift:  „Ange- 
bot aufWagen“  bezw.  „Angebot 
auf  Achse n''^  bezw.  „Angebot  auf 
Federn“  postfrei  an  das  Unterzeich- 
nete Büreau  Berlin  W.  — Königgrätzer- 
strasse  132  — einzureichen,  an  welchem 
Tage  die  Eröffnung  der  Angebote  und 
zwar  für  Wagen  um  11,  für  Achsen  um 
llYi  und  für  Federn  um  12  Uhr  statt- 
findet. 

Angebotsbogen,  Bedingungen  und 
Zeichnungen  können  daselbst  während 
der  Geschäftsstunden  eingesehen,  auch 
von  dort  gegen  post-  und  bestellgeld- 
freie Einsendung  von  a — c 5M,  d 1,50 
und  e 1,50  ^ in  baar  oder  in  Zehn- 
pfennig - Briefmarken  bezogen  werden. 
Zuschlagsfrist  bis  20.  September  1889. 

Berlin,  den  6.  August  1889.  (1920MG) 

Maschinentechnisches  Büreau 
der  Königl.  Eisenbahndirektion. 


6.  Verkauf  von  Altiitaterialien. 

Oldenburgische  Staatsbahn.  Die  auf 
dem  Bahnhofe  Oldenburg  lagernden 
Werkstatts-  und  Betriebsmaterialien- 
abfälle, als  Schweisseisen , Dreh-  und 
Hobelspähne  von  Schweisseisen  und 
Stahl,  Eisenblech,  Radreifen,  Flussstahl 
von  alten  Feilen,  desgl.  von  Trag-  und 
Spiralfedern,  Gusseisen,  Schienenherz- 
stücke und  Spitzen,  Weichenzungen  rmd 
-Backen,  Kupfer,  altes  von  elektrischen 
Telegraphen,  Zink,  desgl.  Bohrspähne, 
messingene  und  gusseiserne,  Plombem 
altes  Morsepapier,  Hartgummi  und 
Gummiabfälle,  Dochtkohlenabfälle  von 
Bogenlichtlampen,  Altschienen  sollen  an 
den  Meistbietenden  verkauft  werden. 

Die  Verkaufsbedingungen  und  das  Ma- 
terialienverzeichniss  können  in  unserm 
Revisionsbüreau  hierselbst  eingesehen, 
auch  gegen  portofreie  Einsendung  von 
50  von  demselben  bezogen  werden. 

Angebote  sind  verschlossen  und  porto- 
frei mit  der  Aufschrift  „Angebot  anf  An- 
kauf von  Altmaterialien“  ' bis  zum 
28.  August  d.  J. , V o r m i 1 1 a g]s 
11  Uhr,  an  uns  einzureichen. 

Die  Oeffnung  der  Angebote  geschieht 
alsdann  in  Gegenwart  etwa  erschienener 
Submittenten.  (1921B&W) 

Oldenburg,  den  12.  August  1889.  g 


II.  Nicbtaitl.  Bekaintmacbniigen. 

Tarifeur,  m.  in-  u.  ausl.Tarif  w.  vollst.  vertr., 
Korresp.,  Stenogr.,  engl.  frz.  Kn. s.  1.  Oct.  St. 
i.Mittel-Dtschl.G.Off.u.  M.  G.  i.  Exp.  d.Bl. 


Ifnechniknin  I Getrennte  % Maschinentechniker  etc,  fc 
I JLHildburghausen.  I Fachschulen  • Baugewerk &Bahnmeisteretc.| 

SM^THoc.  Vi  Mk.  Vornnterr.  frei.  Bathke, PirT— iB 


in 


Iserlohn 

empfiehlt; 


Stählerne  Schraubenschlüssel  mit  verstellbarer  Maulweite,  D.  R.  P.  32747,  anerkannt 
die  besten  von  allen  bis  jetzt  in  den  Handel  gebrachten  Schraubenschlüsseln. 

In  sehr  vielen  Eisenbahn-Werkstätten  in  Gebrauch. 


Verlegt  und  heraasgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Varar.t\YortUcher  Eedacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  W.  (Eedactionsbureau:  Landgrafenstrasse  16).  — Expedition  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher 
Eiseubahn-V(  rwaltongen,  Berlin  SW.,  Bahnhoistr.  6.  — Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin  SW„  Beuthstrasse  o. 


637 


Beutsclier  Eisentialm-Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

IVeiiniindzwanzig-ster  «talirg-aiig;-. 
Berlin,  den  17.  August  1889. 


Einige  Bemerkungen  über  den 
neuen  Zonen  - Personentarif 
der  Königlich  Ungarischen 
Staatsbahnen. 

(Schluss.) 

Der  Fernsprecher  und  seine 
praktische  Verwendung. 

V ereins-Mittheilungen : 

Uebereinkommen  über  d.  Dienst- 
telegraram-Verkehr. 

Verzeichniss  der  Eisenbahnsta- 
tionen mit  gleichlautender  od. 
ähnlicher  Namensbezeichnung. 

Neue  Vereins-Bahnstrecken. 

Rundschreiben. 

Aus  Oesterreich-Ungarn ; 

Jahres-  od.Halbjahresabschlüsse. 


Inh 

Benutzung  der  Güterzüge  und 
Draisinen  zur  Beförderung  von 
Militärpersonen. 

Betriebsübern.  zweier  Strecken 
der  Oesterr.  Lokaleisenb.-G. 

Pensionsinstitut  d.  Ung.  Staatsb. 

Vorkonzessionen  in  Oesterreich. 

Erwerbung  d.  Prag-Duxer  durch 
die  Dux-Bodenbacher  Eisenb. 

Länge  der  für  den  Verkehr  be- 
stimmtenEisenb.usw.,  31. 12. 88. 

Zollfreie  Einfuhr  f.  Güterwagen. 

Pensionsansprüche  der  Hinter- 
bliebenen eines  im  Dienste  ver- 
unglückten Eisenb.-Bedienstet. 

Hauskehrichtsabfuhr  durch  d.  E. 

BöhmischerBraunkohlenverkehr. 


Börsenbericht. 

Aus  Sachsen: 

Rechnungsabschluss  der  Sachs. 

Staatsbahnen  in  1888. 
Personenverk.  zu  Pfingsten  1889 
und  zur  Wettiner  Jubelfeier. 
Leistungen  der  Betriebsmittel. 
Aus  Württemberg : 
Dampfstrassenb. -Projekt  Möck- 
mübl  - Dörzbach  -Mergentheim. 
Stuttgarter  Strassenbahnen. 
Beirath  der  Verkehrsanstalten. 
Aus  Russland: 

Verluste  beim  Getreideverkehr. 
Petrol.-Behälter  in  TurmSeverin. 
Die  Handelsbeziehungen  zwisch. 
Russland  und  Persien. 


Ueber  durchgehende  Bremsen 
in  England. 

Vom  Panamakanal. 
Reichsgerichts-Erkenntnisse : 
Erkenntniss  vom  8/5.  1889. 
Verschiedenes: 

Ein  Gutachten  über  die  Schäd- 
lichkeit des  Eisenb.-Betriebes. 
Oberschles.  Steinkohlenverkehr. 
Wettfahrt  zwischen  Luftballon 
und  Eisenbahn. 

Der  Schiffsverkehr  im  Suezkanal. 
Amtliche  Bekanntmachungen : 

1.  Güterverkehr. 

2.  Verkauf  von  Altmaterialien. 
Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 


Einige  Bemerkungen  über  den  neuen  Zonen-Personentarif  der  Königlich  Ungarischen 

Staatsbahnen. 

(Schluss  aus  Nr.  62.) 


Dass  ferner  die  14  Zonen  unter  225  km  dem  Preisunter- 
schiede nach  in  gleiche  — anstatt  in  der  Länge  zunehmende 
oder  im  Preise  fallende  Abschnitte  eingetheilt  wurden  (abgesehen 
von  der  13.  und  14.  Zone,  welche  lediglich  aus  empirischen 
Aufrundungsrücksichten  mit  25  km  und  doppelt  so  hohen  Taxen 
festgesetzt  wurden,  wie  die  übrigen  15  km  langen  Zonen),  ge- 
schah ebenfalls  nur  aus  praktischen  Erwägungen.  Einerseits 
nämlich  aus  dem  Grunde,  um  nach  Ueherwindung  der  diesfalls 
noch  zu  besiegenden  technischen  Schwierigkeiten,  den  allgemeinen 
Debit  der  Fahrkarten  (wie  bei  den  Post-  und  Stempel-Werth- 
zeichen)  in  einer  einfachen  Form,  nämlich  in  aus  gleichen, 
für  je  eine  Zone  gültigen  Koupons  bestehenden  Typen  zu  er- 
möglichen und  andererseits,  um  dem  von  dem  Verfasser  jenes 
Artikels  ebenfalls  gerügten,  mit  dem  Zonensystem  unzertrenn- 
lichen — unserer  Ansicht  nach  jedoch  unwesentlichen  — Uebel- 
stande  thunlichst  zu  steuern,  dass  nämlich  in  vielen  Fällen 
durch  Vereinigung  einzelner  Zonenkarten  ein  billigerer  Gesammt- 
fahrpreis  erreicht  wird  als  bei  Lösung  der  direkten  Karte.  Dies 
ist  aber  dann  unmöglich,  wenn  die  Preisunterschiede  — wie  es 
bis  zum  Ende  der  12.  Zone  in  dem  neuen  Tarife  der  Ungarischen 
Staatsbahn  der  Fall  ist  — dieselben  bleiben  bezw.  die  Reihe 
der  einzelnen  Zonenpreise  eine  arithmetische  und  keine  geo- 
metrische ist. 

In  der  Praxis  dürfte  übrigens  auch  dieses  theoretische 
Bedenken  ziemlich  gegenstandslos  sein,  da  ja,  ganz  abgesehen 
von  dem  bezüglichen  Verbote,  das  mit  dem  Verlassen  des  ein- 


genommenen Platzes  häufig  sogar  mit  dem  Zurückbleiben  vom 
Zuge  verbundene  wiederholte  Fahrkartenlösen  in  Unterwegs- 
stationen verhältnissmässig  geringer  Beträge  halber  (ganz  ab- 
gesehen von  einer  etwaigen , in  den  meisten  Fällen  kaum 
durchführbaren  abermaligen  Gepäckaufgabe)  kaum  häufig 
Vorkommen  wird. 

Uebrigens  glauben  wir,  dass  in  dieser,  sowie  in  vieler 
anderer  Hinsicht  als  sicherer  Wegweiser  allein  die  Erfahrung 
bezw.  die  Statistik  dienen  wird,  welche  in  solchen  Fällen 
überhaupt  berufen  ist,  an  die  Stelle  aprioristischer  Theorien  zu 
treten,  mit  welchen  man  ja  ein  jedes  System  von  vornherein 
als  ein  todtgeborenes  hinstellen  kann. 

Weiterhin  bezeichnet  der  geehrte  Verfasser  des  Aufsatzes 
in  der  Vereinszeitung  in  seinem  Bestreben,  eine  möglichst  er- 
schöpfende Kritik  des  Ungarischen  Zonentarifes  zu  gehen,  es 
als  nicht  logisch  und  nicht  gerecht,  dass  nach  dem- 
selben derjenige,  welcher  26  km  (Anfang  der.  2.  Zone)  durch- 
fahren'will,  doppelt  so  viel  zahlen  muss,  wie  derjenige,  welcher 
25  km  zurücklegt,  und  dass  niemand  werde  einsehen  können, 
warum  beispielsweise  eine  Reise  von  85  km  in  der  5.  und  eine 
solche  von  87  km  in  der  theureren  6.  Zone  liegen  müsse.  Wir 
gestehen,  dass  uns  dieser  Einwurf  gegen  den  Zonentarif  am 
meisten  überrascht  hat,  und  fühlen  uns  fast  versucht,  dem  Ver- 
fasser desselben  ähnlich  wie  Faust  dem  Mephisto  zuzurufen: 
Also:  „das  Pentagramma  macht  dir  Pein!“  Ja,  um  Himmels- 
willen,  irgend  wo  muss  ja  doch  bei  jeder  Scala  die  Grenze 


liegen  und  sind  solche  „Anomalien“  dort,  wo  man  eine  Reihe 
im  mathematischen  Sinne  konstruirt,  ja  nur  dann  zu  vermeiden, 
wenn  man  eine  unendliche  Anzahl  von  Zwischengliedern  auf- 
stellt. Eine  logische  Begründung,  warum  die  Grenze  zwischen 
der  5.  und  6.  Zone  gerade  hei  85  km  liegt,  sind  wir  allerdings 
nicht  imstande  zu  liefern , und  wir  geben  bereitwilligst  zu, 
dass  dieselbe  mit  gleichem  Rechte  auch  bei  86  km  liegen  könnte. 
Uebrigens  möchten  wir  bei  diesem  Anlasse  doch  auf  den  Post- 
Packet-  (nicht  Brief-)  Tarif  hinweisen,  nach  welchem  ein 
Kollo  von  5 kg,  welches  registrirt  und  manipulirt  werden  muss, 
zu  demselben  Preise  von  Hamburg  nach  Triest  oder  Kronstadt 
wie  nach  Friedrichsruhe  befördert  wird,  wobei  für  5V2  kg  die 
doppelte  Taxe  bezahlt  werden  muss. 

Unser  Herr  Gegner  beanstandet  ferner  die  grosse  An- 
zahl von  Zonen,  da,  wenn  man  schon  diesem  System  eine  ge- 
wisse Berechtigung  nicht  absprechen  will,  es  jedenfalls  folge- 
richtiger wäre,  so  wenig  Zonen  wie  möglich  zu  konstruiren. 
In  dieser  Beziehung  geben  wir  ihm  vollständig  Recht  und 
hoffen,  dass  der  Erfolg  des  neuen  Tarifs  es  gestatten  wird,  erst 
die  13.  und  14.  Zone  und  dann  vielleicht  jede  zweite  und  dritte 
Zone  fallen  zu  lassen,  wie  denn  die  Verfasser  des  Ungarischen 
Zonentarifes  keineswegs  glauben,  in  jeder  Hinsicht  gleich  das 
Richtige  getroffen  zu  haben.  Im  Gegentheil,  sie  sind  davon 
überzeugt,  dass  noch  sehr  vieles  zu  verbessern  sein  wird,  so- 
bald, wie  wir  dies  bereits  oben  andeuteten,  die  Erfahrung  die 
nöthigen  Fingerzeige  geliefert  haben  wird. 

Schliesslich  glaubt  der  Herr  Verfasser  des  Artikels  in  der 
Vereinszeitung,  dass  unter  der  Herrschaft  des  neuen  Zonen- 
tarifes bei  den  wenn  auch  nicht  relativ,  so  doch  absolut  weit 
geringeren  Preisunterschieden  der  einzelnen  Klassen  (das  alte 
Verhältniss  von  l:lVa:2  wurde  nämlich  in  dieser  Beziehung 
beibehalten)  künftig  die  höheren  Wagenklassen  mehr  benutzt 
werden  würden;  er  fragt,  ob  die  Ungarischen  Staatsbahnen  mit 
ihrem  gegenwärtigen  Wagenparke  einen  so  gesteigerten  Ver- 
kehr der  höheren  Wagenklassen  zu  bewältigen  in  der  Lage 
sein  werden  und  glaubt,  dass  in  dieser  Beziehung  als  vierter 
Grundpfeiler  der  Reform  des  Personenverkehres  die  Verein- 
fachung des  Betriebes  bezw.  der  Betriebsmittel  in  Aussicht  ge- 
nommen werden  müsse. 

In  Bezug  auf  den  ersten  Punkt  dieser  Bemerkungen 
glauben  wir  nicht  nur,  sondern  hoffen  wir  sogar,  dass  die 
bis  jetzt  bekanntlich  meist  nur  schlecht  besetzten  höheren 
Klassen  ferner  mehr  benutzt  werden;  es  ist  dies  ja  einer  der 
Gründe  unserer  Reform  — und  ob  wir  diesen  Verkehr  mit 
unserem  gegenwärtigen  Wagenpark  werden  bewältigen 
hönnen?  — das  soll  unsere  Sorge  sein.  In  Ungarn  wird  man 
darin  den  Sieg  und  den  Triumph  des  Zonentarifs  erblicken  und 


Der  Fernsprecher  und  seii 

Der  menschliche  Erfindungsgeist  ist  unermüdlich  in  seinen 
Bestrebungen,  die  zur  Erleichterung  des  Verkehrs  dienenden 
Einrichtungen  zu  vervollkommnen  und  stets  weiteren  Kreisen 
zugänglich  zu  machen.  Die  fortschreitende  Erkenntniss  der 
Naturkräfte  und  der  Möglichkeit,  dieselben  praktisch  nutzbar 
zu  machen,  führt  von  Entdeckung  zu  Entdeckung,  und  oft  löst 
eine  die  andere  ab,  ehe  man  sich  des  Werthes  der  älteren  noch 
recht  bewusst  geworden  ist.  Diese  Thatsachen  finden  eine  ganz 
besonders  auffällige  Bestätigung  in  der  staunenswerthen  Ent- 
wickelung des  Fernsprechwesens.  Noch  nicht  l‘/2  Jahrzehnte 
sind  dahingegangen,  seit  dasselbe  — in  der  jetzigen  Bedeutung 
des  Wortes  — seine  Siegeslaufbahn  auf  der  Welt  begonnen 
hat,  und  schon  ist  dasselbe  zu  einem,  für  yiele  Verhältnisse 
geradezu  unentbehrlichem  Lebensbedürfnisse  geworden.  Und 
seit  dieses,  anfänglich  mit  ungläubigem  Kopfschütteln  betrach- 
tete Hilfsmittel  des  Verkehrs,  so  zu  sagen,  existenzberechtigt 
geworden  ist,  hat  dasselbe  bereits  vielfältige  Wandlungen  er- 
fahren und  noch  ist  ein  Ende  der  Verbesserungen  und  Neue- 
rungen, zu  welchen  diese  anscheinend  so  einfache  Einrichtung 
zahlreiche  Kräfte  anregt,  nicht  abzusehen. 

Unter. diesen  Umständen  muss  es  als  ein  Verdienst  an- 
erkannt werden,  dass  zwei  hervorragende  Sachkenner,  die 
Herren  Dr.  Julius  Maier  und  W.  H.  P r e e c e , sich  der 


das  Land  wird  gewiss  nicht  zögern,  dem  Schöpfer  des  Tarifes 
auch  die  Mittel  zur  Verfügung  zu  stellen,  um  den  gesteigerten 
Verkehr  zu  bewältigen.  Sollten  übrigens  die  höheren  Klassen 
unverhältnissmässig  stark  in  Anspruch  genommen  werden,  so 
wird  es  ja  immer  möglich  sein,  das  Preisverhältniss  der  ein- 
zelnen Klassen  zn  einander  entsprechend  zu  regeln. 

Unter  der  angeregten  Vereinfachung  der  Betriebsmittel 
glauben  wir  wohl  hauptsächlich  die  Verringerung  der  Anzahl 
der  Wagenklassen  verstehen  zu  sollen.  In  dieser  Hinsicht  sei 
erwähnt,  dass  auf  den  Ungarischen  Staatsbahnen  die  IV.  Wagen- 
klasse bereits  seit  Jahren  abgeschafft  ist.  Ob  es  bei  unseren 
gesellschaftlichen  Verhältnissen  möglich  sein  wird,  mit  nur 
2 Wagenklassen  auszukommen,  ist  fraglich.  — Uebrigens  dürfte 
dies  für  die  Vereinfachung  des  Betriebes  nur  ein  Moment  unter- 
geordneter Bedeutung  sein.  Hingegen  halten  wir  die  Frage 
der  Vereinfachung  des  Betriebes  durch  Verringerung  der 
Anzahl  und  Gattung  der  Fahrkarten,  der  Kontrole  usw.  für  ein 
wichtiges,  auf  dem  Wege  des  Zonentarifes  anzustrebendes  Ziel 
und  namentlich  die  Verallgemeinerung  des  Fahrkartenverkaufes 
für  sehr  wünschenswerth.  In  dieser  Beziehung  ist  mit  der  Ein- 
führung der  gewissermaassen  ausserhalb  des  Rahmens  des 
eigentlichen  Zonentarifs  stehenden  sehr  billigen  Nachbar- 
verkehrs-Karten  (bis  zu  der  ersten  bezw.  zweiten  Station) 
bereits  ein  erster  Schritt  geschehen,  indem  diese  Karten  in  der 
Weise  der  Tramwaybillets  in  beliebigen  Mengen  gekauft,  ohne 
Abstempelung  an  den  Personenkassen  jederzeit  verwendet 
werden  können  und  lediglich  vom  Zugbegleiter  entwerthet 
werden. 

Schliesslich  gibt  der  Herr  Verfasser  dem  „interessanten 
Experiment“  der  Ungarischen  Regierung,  deren  Vorgehen  er 
übrigens  seine  Anerkennung  zollt,  die  besten  Wünsche  mit  auf 
den  Weg,  Wir  sind  ihm  hierfür  zu  aufrichtigem  Danke  ver- 
pflichtet und  überzeugt,  dass,  wenn  auch  die  Formen  und 
die  Einzelheiten  des  neuen  Zonentarifes  wohl  noch  manche 
Wandlungen  durchmachen  werden,  das  „Experiment“  in  dem 
Sinne  jedenfalls  gelingen  wird,  dass  die  bisherigen  fossilen 
Fahrpreise  und  das  Prinzip  des  reinen  Entfernungstarifes  im  Per- 
sonenverkehre auf  jenen  Bahnen,  welche  dasselbe  jetzt  ver- 
lassen haben,  nicht  mehr  wiederkehren  wird  und  dass  jener 
Mann,  welcher  den  Muth  gehabt  hat,  durch  die  Einführung  des 
neuen  Tarifs  den  Personenverkehr  Ungarns  ungeachtet  vieler 
lautgevvordener  Bedenken  mit  einem  Schlage  seiner  Fesseln  zn 
entledigen,  die  Gcnugthuung  haben  wird  , den  Verkehr  und  die 
Produktion  seines  Landes  einen  Aufschwung  nehmen  zu  sehen, 
wie  er  unserer  Ansicht  nach  nur  auf  dem  Wege  der  Reform 
bezw.  der  Verwohlfeüung  der  Personentarife  zu  erreichen  ist. 

A.  Schober. 


e praktische  Verwendung. 

Mühe  unterzogen  haben,  ein  Werk*)  zu  bearbeiten,  welches  das 
Wesen  des  Fernsprechers  und  seine  Bedeutung  für  die  Gegen- 
wart in  beredten  und  anschaulichen  Worten  schildert  und  auf 
welches  unsere  Leser  aufmerksam  zu  machen,  uns  eine  erfreu- 
liche Pflicht  ist.  Vielleicht  darf  man  allerdings  sagen,  dass  es 
ein  opfermuthiges  Unternehmen  gewesen  ist,  eine  derartige, 
noch  in  steter  Umformung  begriffene  Schöpfung  in  den  Rahmen 
eines  Lehrbuches  zusammenzufassen. 

Das  391  Seiten  zählende,  durch  zahlreiche  Abbildungen 
erläuterte  Werk  beginnt  mit  einigen  knappen,  zur  Sache  ge- 
hörigen Bemerkungen  über  den  Schall,  die  Sprache  und  das 
Wesen  der  Induktionsströme  und  geht  alsdann  zu  dem  eigent-  ■ 
liehen,  nachstehend  kurz  angedeuteten  Gegenstände  der  Be- 
trachtung über. 

Fernsprecher  bestehen  ausnahmslos  aus  zwei  wesent- 
lichen Theilen;  1.  aus  dem  Geber,  welcher  die  Kraft 
der  Schallschwingungen  der  gesprochenen  Worte  in  periodische, 


*)  Das  Telephon  und  dessen  praktische  Ver- 
Wendung  von  Dr.  Julius  Maier  in  London  und  W.  H. 
Preece,  F.  R.  R.,  Chef  des  Englischen  Telegraphenwesens. 
Mit  304  in  den  Text  gedruckten  Holzschnitten.  Stuttgart,  Verlag 
von  Ferdinand  Enke,  1889. 


der  Leitung  mitgetheilte  Stiö  Jie  umietzt,  und  2.  aus  dem  Em- 
pfänger, welcher  die  periodischen  Ströme  autnimmt  und  die- 
selben wieder  in  die  zu  dem  Ohre  des  Hörers  gelangenden 
Schallschwingungen  umsetzt.  Man  unterscheidet  im  allgemeinen 
magnetische  Fernsprecher  und  Kohlenfern- 
sprecher Charakteristische  Eigenschaften  der  ersteren  sind 
die  völlige  Gleichheit  des  Gebers  und  Empfängers  und  ihre 
Gestaltung  als  ein  ohne  Batterie  betriebenes,  vollständiges 
magnetisches  System;  zu  denselben  ^hört  insbesondere  der 
Fernsprecher  von  Graham  Bell.  Die  Konstruktion  dieser 
Fernsprecher  bedingt  es  aber,  dass  nur  ein  geringer  Theil  der 
durch  die  Stimme  hervorgebrachten  Tonschwingungen  sich  in 
elektrische  Ströme  umsetzen  lässt  und  dass  letztere  ausserordent- 
lich schwach  sind.  DieseUebelständesuchteEdison  durch  die 
Einführung  des  Kohlenfernsprechers  zu  beseitigen,  indem  er 
sich  hierbei  auf  die  Thatsache  stützte,  dass  der  elektrische 
Widerstand  der  Kohle  sich  durch  Druck  verändern  lässt. 
Eine  weitere  Ausbildung  dieser  Erfindungen  ist  das  von  Pro- 
fessor Hughes  erfundene  Mikrophon,  dessen  Name  sich 
auf  die  Eigenthümlichkeit  gründet,  dass  dasselbe  Schwingungen 
von  sehr  geringer  Stärke  in  Wellenströme  verwandelt,  welche 
durch  ihre  Wirkung  auf  einen  Fernsprechempfänger  Schall- 
schwingungen von  bedeutend  grösserer  Stärke  hervorbringen 
als  die  ursprüngliche  Quelle  selbst.  Der  Unterschied  zwischen 
dem  Kohlenfernsprecher  von  Edison  und  dem  Mikrophon 
von  Hughes  ist  ein  geringer;  die  Edison’ sehe  Form  ist 
iedoch  aus  der  Praxis  verschwunden.  Die  Zahl  der  Nach- 
ahmungen des  Instruments  von  Hughes,  sowie  auch  der 
magnefischen  Fernsprecher  von  Bell  ist  sehr  gross. 

Die  Theorie  der  Vorgänge  in  dem  Fernsprecher  und  in 
dem  Mikrophon  hat  bisher  noch  nicht  mit  ausreichender  Sicher- 
heit festgestellt  werden  können. 

In  ausführlicher  Weise,  jedoch  unter  Beschränkung  aut 
dieienigen  Beispiele,  welche  durch  hohe  Leistungsfähigkeit 
oder  durch  Neuheit  der  Konstruktion  bemerkenswerth  sind, 
werden  die  Empfänger  und  Geber  besprochen.  Hieran  schliesst 
sich  eine  Betrachtung  besonderer  Fernsprecher,  welche  zwar 
minder  praktisch  sind  als  die  vorher  erörterten,  aber  doch  durch 
eine  gewisse  Eigenart  auffallen.  Unter  denselben  ist  in  ge- 
schichtlicher Hinsicht  hervorzuheben  der  Fernsprecher  von 
Philipp  Reis,  welcher  bekanntlich  bezüglich  der  Erfindung 
des  heutigen  Fernsprechers  das  Vorrecht  beanspruchen  darf. 
Erwähnt  wird  bei  dieser  Gelegenheit  auch  der  E d i s o ° sehe 
Phonograph,  welcher  zwar  mit  dem  eigentlichen  Thema 
nicht  zusammenhängt,  jedoch  dadurch  bemerkenswerth  ist,  dass 
er  die  Sprache  wiedergibt. 

Der  Haupttheil  des  Buches  ist  den  vielfältigen  Anwen- 
düngen  des  Fernsprechers  gewidmet.  Wohl  mit  Recht  wird  in 
den  allgemeinen  Bemerkungen,  mit  welchen  dieser  Abschnitt 
eingeleitet  wird,  darauf  hingewiesen,  dass  der  Fernsprecher  trotz 
seiner  unzweifelhaft  grossen  Zukunft  den  Telegraphen  nicht 
ersetzen,  sondern  nur  ergänzen  könne,  da  ersterer  keine  sicht- 
baren  Zeichen  der  Mittheilung  hinterlässt  und  auch  hinsichtlich 
der  Schnelligkeit  der  Mittheilung  mit  letzterem  nicht  kon- 
kurriren  kann.  Ein  wesentlicher  Vorzug  des  Fernsprechers  ist 
es  aber,  dass  seine  Benutzung  ein  besonderes  Studium  nicht 
erfordert.  , , 

Die  Schilderung  der  Vorrichtungen,  welche  nothwendig 
sind,  um  das  Fernsprechen  zu  ermöglichen,  beginnt  mit  den  ver- 
schiedenen, im  Gebrauche  befindlichen  Draht  arten.  Haupt- 
sächlich wird  Stahldraht  und  Kupfer draht  verwendet ; 
in  neuerer  Zeit  ist  jedoch  der  letztere  bevorzugt,  u.  a.  wegen 
seines  höheren  elektrischen  Leitungsvermögens , wegen  seines 
Mangels  an  elektromagnetischer  Trägheit,  wegen  seines  gerin- 
geren elektrischen  Widerstandes  und  wegen  seiner  geringeren 
Aufnahmefähigkeit  von  Geräuschen,  welche  theils  von  der  gegen- 
seitigen Induktion  der  Drähte  auf  einander,  theils  von  Einwir- 
kungen teliurischer  Art  herrühren.  Ueberaus  wichtig  ist  ^e 
zweckmässige  Isolirung  des  Drahtes,  denn  je  besser  dieselbe 
ist,  desto  kleiner  ist  der  abgeleitete  Strom,  während  anderen- 
falls die  zahlreichen  Befestigungspunkte  einen  äusserst  schäd- 
lichen Einfluss  auf  die  Stärke  der  übertragenen  Laute  ausüben 
und  es  ausserdem  bei  hinlänglicher  Stärke  des  abgeleiteten 
Stromes  auch  Vorkommen  kann,  dass  das  auf  einem  Drahte 
geführte  Gespräch  auf  einer  benachbarten  Leitung  gehört  wird. 
Nicht  minder  wichtig  für  die  Leistungsfähigkeit  des  Fern- 
sprechers ist  der  richtig  bemessene  Durchhang  des  Drahtes 
zwischen  zwei  Stützen,  welcher  je  nach  Maassgabe  der  Spann- 
weiten und  Temperaturverhältnisse  für  Stahl-  und  Kupferdraht 
verschieden  ist. 

Mit  Rücksicht  auf  die  rasche  Vermehrung  der  Fernsprech- 
leitungen hat  es  sich  bald  als  ein  Bedürfniss  ergeben,  Kabel, 
und  zwar  entweder  Luftkabel  oder  Erdkabel,  zu  ver- 
wenden, bei  welchen  jedoch  die  bereits  erwähnte  Schwierigkeit 
zu  überwinden  ist,  dass  durch  gegenseitige  Induktion  der  ein- 
zelnen Adern  aut  einander  ein  auf  einein  Drahte  geführtes 
Gespräch  nicht  auf  einem  anderen  Drahte  gehört  wird.  Zur 
Vermeidung  dieses  Uebelstandes  hat  man  u.  a.  jede  Fernsprech- 


leitung mit  einer  besonderen  Rückleitung  versehen  und  die 
verschiedenen,  die  Hin-  und  Rückleitungen  bildenden  Adern  so 
angeordnet,  dass  eine  durch  eine  Hin-  und  Rückleitung  gelegte 
Ebene  einer  anderen  durch  eine  zweite  Hm-  und  Rückleitung  ge- 
legten Ebene  nicht  parallel  läuft;  ferner  hat  man  die  Adern  init 
isolirenden  Bestandtheilen  umgeben.  Von  letzterem  Mittel  ist 
in  neuerer  Zeit  wegen  der  Kostspieligkeit  einer  Ruckleitungs- 
anlage mit  Vorliebe  Gebrauch  gemacht.  Unter  dan  eingehend 
besprochenen  Kabeln  sind  diejenigen  von  t eiten  und 
Guilleaume  in  Mülheim  a.  Rh.,  von  B e r th  o u d - B o r e 1 , 
Waring,  Patterson  und  das  Kabel  des  Englischen 
P o s t Off  i c e zu  erwähnen.  . . 

Die  Verbindung  der  Hauptlinie  mit  den  zu  einer  gewöhn- 
lichen Fernsprechstelie  nöthigen  Apparaten  wird  derartig  aus- 
geführt, dass  man  thunlichst  den  Leitungsdraht  an  einen 
Punkte  ausserhalb  des  Hauses  anbringt,  welcher  dem  für  die  Auf- 
stellung des  Fernsprechers  bestimmten  Raume  am  nächsten 
liegt.  An  der  betreffenden  Stelle  wird  die  Mauer  durchbrochen 
und  der  Leitungsdraht  in  das  Haus  eingeführt.  Zu  einer  der- 
artigen Endstelle  gehören  als  Hilfsapparate:  1.  die  Batterie, 
2.  der  Wecker  (Alarmglocke),  3.  magnetische  Signale,  4.  die 
Verbindungsschnüre  und  5.  die  Blitzschutzvorrichtungen.  Ge- 
wöhnliche Fernsprech-  oder  Endstellen  sind  u.  a.  dadurch  von 
einander  verschieden,  dass  sie  entweder  mit  B a 1 1 e r i e a n r u i 
oder  mitmagnetischemAnruf  eingerichtet  sind;  letzterer 
ist  neuerdings  besonders  bevorzugt.  „ , „ 

Häufig  tritt  der  Fall  ein,  dass  eine  Sprechstelle  mit  zwei 
anderen  Sprechstellen  in  solcher  Weise  verbunden  werden  soll, 
dass,  wenn  erstere  mit  einer  der  beiden  anderen  in  Verkehr 
tritt,  die  dritte  gerufen  werden  kann,  und  dass  die  beiden  EniL 
stellen  unter  Vermeidung  des  Anhörens  der  Unterhaltung  durch 
die  zwischenliegende  Stelle  in  unmittelbaren  Verkehr  mit  ein- 
ander treten  können.  Um  dies  zu  ermöglichen,  sind  besondere 
Vorrichtungen,  sogenannte  Z wischenspreche  r,  hergestellt, 
unter  welchen  sich  durch  Einfachheit  und  gute  Verwendbarkeit 
der  in  Deutschland  gebrauchte  Zwischensprecher , die 
Apparate  von  Hartmann  und  Braun,  von  Las  s a nee 
(Belgisches  System),  die  Zwischensprecher  der  Bell  Tele- 
phone Manufacturing  Company  und  des  Eng- 
lischen Post  Office  auszeichnen. 

Hinsichtlich  der  Centralstellen  bestehen  m den  ein- 
zelnen Ländern  verschiedene  Anordnungen,  welchen  thatsächlich 
jedoch  eigentlich  nur  zwei  wesentliche  Gesichtspunkte  zu  Grunde 
liegen.  In  dem  einen  Falle  ruft  der  Theilnehmer,  welcher  mit 
einem  anderen  sprechen  will,  zuerst  die  Centralstelle  und  theilt, 
sobald  er  eine  Antwort  erhalten  hat,  die  Nummer  des  Theil- 
nehmers,  mit  welchem  er  sprechen  will,  dem  Beamten  der 
Centralstelle  mit,  letzterer  ruft  alsdann  die  angegebene  Num- 
mer und  verbindet  nach  Empfang  der  Antwort  die  betreffenden 
Leitungen.  In  dem  zweiten  Falle  theilt  der  Rufende  ebenfalls 
die  Nummer  des  gewünschten  Theilnehmers  der  Centralstelle 
mit,  worauf  der  Beamte  die  beiden  fraglichen  Leitungen  — 
vorausgesetzt,  dass  dieselben  frei  sind  — sofort  verbindet.  In 
beiden  Fällen  hat  der  rufende  Theilnehmer  der  Centralstelle 
durch  ein  vorgeschriebenes  Signal  das  Ende  der  Unterhaltung 
anzuzeigen,  worauf  die  Leitungen  wieder  getrennt  und  in  ihren 
ursprünglichen  Zustand  zurückversetzt  werden.  Das  erstere, 
anläD glich  allgemein  übliche  Veriahren  hat  den  Vortheil,  dass 
an  der  Centralstelle  das  gleiche  Signal  sowohl  zum  Anruf,  als 
auch  zur  Anzeige  des  Abschlusses  der  Dnterhaltung  dienen 
kann,  ohne  eine  Verwechselung  der  Leiden  Signale  befürchten 
zu  lassen.  Andererseits  aber  erfordert  dies  Verfahren  ein  zahl- 
reicheres Personal,  wodurch  die  Betriebskosten  nicht  unwesent- 
lich gesteigert  werden.  . 

Wenn  die  Anzahl  der  Theilnehmer  an  einem  Fernsprech- 
system sehr  gross  wird  (etwa  200  übersteigt),  treten  für  die 
eine  Centralstelle  bedienenden  Beamten  inanche  Schwierigkeiten 
ein,  welchen  man  erfolgreich  durch  die  sogenannten  Multipel- 
gestelle  entgegenzuwirken  versucht  hat.  Dieselben  ermög- 
lichen die  gewünschten  Verbindungen  der  Leitungen  verhältniss- 
mässig  rasch  und  einfach,  ohne  dass  der  Beamte  sich  von  dem 
Platze,  welchen  er  an  irgend  einer  Abtheilung  des  Gestelles 
einnimmt,  zu  entfernen  braucht.  Das  Multipelgestell  ist  eine 
Amerikanische  Erfindung,  welche  der  Western  Electric 
Company  bereits  im  Jahre  1879  patentirt  wurde.  Hinsicht- 
lich der  Einzelheiten  derselben,  sowie  ausserdem  hinsichtlich 
der  ausführlichen  allgemeinen  Schilderung  des  Deutschen, 
Französischen,  Schweizerischen  Fernsprechsystems, 
des  von  Frank  Shaw,  einem  Ingenieur  der  Law  Telegraph 
Company  in  Newyork  erfundenen,  Lawsystems,  der  Er- 
findungen von  Mann,  Gililland,  Williams  und  der 
GebrüderNaglo,  ferner  hinsichtlich  der  Fernsprechsysteme 
des  Englischen  Post  Office  und  der  Lancashi re 
und  Cheshire  Telephone  Company  verweisen  wir 
auf  unsere  überaus  lehrreiche  Quelle. 

Als  ein  wichtiges  Bedürfniss  hat  sich  bald  die  Möglichkeit, 
mehrere  Fernsprechstellen  in  dieselbeLeitung 
einschalten  zu  können,  herausgestellt,  da  die  Einrichtung 
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einer  besonderen  Leitung  für  jeden  Tbeilnebmer  kostspielig  ist 
und  demgemäss  die  ausgedehnte  Verwendung  des  Pernsprecberg 
beeinträchtigen  müsste.  Die  zu  diesem  Behufe  gemachten  Vor- 
schläge sind  in  drei  Gruppen  einzuth  eilen:  1.  Die  erste  Gruppe 
beschränkt  sich  auf  zwei  Theilnehmer  für  dieselbe  Leitung  oder 
auf  vier  für  eine  Doppelleitung;  2.  bei  der  zweiten  Gruppe 
geht  der  einfache  Leitungsdraht  nach  einem  bestimmten,  von 
der  Centralstelle  mehr  oder  weniger  entfernten  Punkte,  wo- 
selbst die  Leitungsdrähte  der  Theilnehmer  sich  strahlenförmig 
abzweigen;  3.  in  der  d r i t t e n Gruppe  wird  eine  beliebige  Zalu 
von  Leitungen  der  Theilnehmer  hinter  einander  in  ^ißselbe 
Leitung  eingeschaltet.  Zu  der  ersten  Klasse  gehören  die  Systeme 
von  Ader  und  von  Grassi  und  Beux,  zu  der  zweiten  die- 
jenigen Systeme,  bei  welchen  selbstthätige  Umschaltungsvor- 
richtungen  vorhanden  sind,  wie  diejenigen  von  Bartelous, 
Sinclair,  Ericsson  und  Cedergren  u.  a.  Die  zu 
dieser  zweiten  Gruppe  gehörigen  Umschaltungsvorrichtungen 
leiden  jedoch  an  dem  Uebelstande,  dass  sie  nur  für  eine  lie- 
schränkte  Zahl  nahe  bei  einander  wohnender  Theilnehmer  ver- 
wendbar sind;  bei  einer  grösseren  Zahl  der  letzteren  empfiehlt 
sich  daher  die  dritte  Gruppe,  aus  welcher  die  Systeme  von 
Elsässer,  Zetzsche,  Hartmann  und  Braun  und 
Johnston  Stephen  zu  erwähnen  sind. 

Von  eigenartiger  Bedeutung  sind  die  Bestrebungen,  den 
Fernsprecher  auch  für  den  Verkehr  auf  weite  Entfer- 
nungen auszunutzen.  Mit  bemerkenswerthem  Erfolge  hat 
van  Rysselberghe,  der  elektrotechnische  Ingenieur  der 
Belgischen  Fernsprechverwaltung,  sich  der  Lösung  dieser  Auf- 
gabe gewidmet,  wobei  er  auch  auf  den  glücklichen  Gedanken 
gekommen  ist,  Telegraphen-  und  Fernsprechapparate  vermittelst 
desselben  Leitungsdrahtes  zu  betreiben.  Versuche,  welche  van 
Rysselberghe  zwischen  Newyork  und  Chicago  — auf  eine 
Entfernung  von  1 625  km  — angestellt  hat,  haben  ergeben,  dass 
der  Erfolg  des  Fernsprechens  auf  weite  Entfernungen  aus- 
schliesslich von  der  Beschafien heit  des  zur  Leitung  verwendeten 
Drahtes  abhängt.  Mit  Eisendraht  Hess  sich  ein  deutliches  Ge- 
spräch auf  nicht  mehr  als  400  km  Entfernung  führen,  während 
auf  960  km  überhaupt  nichts  mehr  zu  hören  war.  Dagegen 
wurde  mit  Kupierdraht  ein  Gespräch  bis  auf  die  Entfernung 
von  1 175  km  mit  bestem  Erfolge  geführt,  wenngleich  die  Töne 
allerdings  schwach  waren.  Auf  einer  Kabelleitung,  welche 
einen  Durchmesser  von  6 mm  und  einen  mit  Kupferdraht  von 
1,5  mm  Stärke  umgebenen  Stahlkern  von  3 mm  besass,  konnte 
sogar  auf  eine  Entfernung  von  3 250  km  deutlich  vernehmbar 
gesprochen  werden.  Nach  den  bisherigen  Erfahrungen  darf  an- 
genommen werden,  dass  vermittelst  Kupferdrähten 

von  2,1  mm  Durchmesser  bis  auf  500  km  Entfernung 

„ 2,7  „ „ „ „ 941  „ . „ 

„ 5 « „ « » 1625  „ „ 

mit  genügender  Deutlichkeit  gesprochen  werden  kann. 

Um  den  Verkehr  zwischen  zwei  von  einander 
entfernten  Fernsprechnetzen  zu  ermöglichen,  hat 
man  an  den  Endpunkten  einer,  die  beiden  Centralstellen  ver- 
bindenden Doppelleitung  Umschalter  aufgestellt,  vermittelst 
welcher  zwei  mit  der  Centralstelle  durch  eine  einfache  Leitung 
verbundene  Theilnehmer  in  unmittelbaren  Verkehr  treten  können. 
Beachtenswerthe  Anordnungen  für  diesen  Zweck  sind  von 
Nyström,  Elsässer  und  Ben  nett  ausgeführt.  — Zu 
erwähnen  sind  ferner  die  Versuche  des  Doppel-  und  V i e 1 - 
fach-Fernsprechens. 


Mittheilungen  über  Vereins- Angelegenheiten. 

Uebereinkommen  über  den  Diensttelegramm -Verkehr. 
Dieses  Uebereinkommen  ist  seitens  der  geschäftsführenden  V er- 
waltung  des  Vereins  neu  herausgegeben  worden. 

Verzeichniss  der  Eisenbahnstationen  mit  gleichlautender 
oder  ähnlicher  Namensbezeichnung.  Zu  diesem  Verzeichniss 
ist  der  I.  Nachtrag  herausgegeben  worden. 

Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den  Vereins-Bahnstrecken. 
Die  von  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  Berlin  am  15.  d.  Mts. 
dem  öffentlichen  Verkehre  übergebene,  9,74  km  lange  Strecke 
Bergen-Putbus  (auf  Rügen)  ist  — nach  Mittheilung  der  geschäfts- 
führenden Verwaltung  des  Vereins  — als  Vereins-Bahnstrecke 
zu  betrachten. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind  er- 
lassen worden: 

Nr.  2980  vom  10.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins-Verwal- 
tungen,  betreffend  die  Ergänzung  des  Uebereinkommens  zum 
Vereins-Betriebsreglement  durch  Aufnahme  von  Bestimmungen 
über  die  Feststellung  von  Schäden  usw.  an  Gütern  (abgesandt 
am  12.  d.  Mts.). 


Eine  sehr  umfassende  Verwendung  finden  die  Fern- 
sprecher in  dem  Telegraphenbetriebe;  das  Ver- 
dienst, die  ausserordentliche  Wichtigkeit  derselben  für  letzteren 
zuerst  erkannt  zu  haben,  gebührt  der  Telegraphenverwaltung 
des  Deutschen  Reiches.  Ueber  4000  Telegraphenstationen  der- 
selben bedienen  sich  des  Fernsprechers.  Anfängliche  Befürch- 
tungen, dass  die  Ausdehnung  des  Fernsprechwesens  das  Tele- 
graphenwesen beeinträchtigen  könnte,  haben  sich  nicht  be- 
stätigt; es  hat  sich  vielmehr  ergeben,  dass  beide  Betriebe  ein- 
ander vortrefflich  ergänzen. 

Dass  der  F ernsprecher  zur  Uebertragung  der 
Musik  verwendet  werden  kann,  ist  allgemein  bekannt.  Minder 
bekannt  dürfte  jedoch  sein,  dass  derselbe  auch  in  der  Heil- 
kunde, insbesondere  auf  dem  Gebiete  der  Physiologie, 
infolge  seiner  ausserordentlichen  Empfindlichkeit  erfolgreich 
verwerthet  wird.  Mittelst  des  Fernsprechers  ist  der  schwächste 
Puls-  oder  Herzschlag,  jedes  Geräusch  in  den  Adern,  jede 
Aeusserung  der  Athmungsorgane  zu  unterscheiden;  auch  die 
Gehörschärfe  kann  mit  seiner  Hilfe  gemessen  werden.  Ander- 
weitige Verwendung  findet  der  Fernsprecher  in  dem  Taucher- 
wesen — namentlich  bei  dem  Aufsuchen  von  Torpedos 
u.  dergl.  — , bei  der  Ermittelung  von  Fehlern  in 
elektrischen  Kabeln,  für  vielfältige  militärische 
Zwecke,  u.  a.  als  Verbindungsmittel  bei  den  Hebungen  der 
Infanterie  im  Gefechtsschiessen,  usw. 

Das  Buch  schliesst  mit  einem  statistischen  Nach- 
weise über  die  bestehenden  Fernsprechnetze  und  mit  einem 
kurzen  Ueberblick  über  den  Rechtszustand  des  Fern- 
sprechwesens in  Deutschland,  Oesterreich-Ungarn,  Frankreich, 
Belgien,  Italien,  England,  in  der  Schweiz  und  in  den  Ver- 
einigten Staaten  von  Nordamerika.  — 

Der  vorstehend  angedeutete  Inhalt  des  Buches  wird  einen 
Begriff  von  der  Vielseitigkeit  desselben  geben,  aus  welchem  im 
übrigen  gediegene  Sachkenntniss,  Sicherheit  in  der  Beherr- 
schung des  Stoffes  und  sorgfältiger  Sammelfleiss  hinsichtlich 
des  vielfältig  zerstreuten  Materiales  unverkennbar  hervor- 
treten. Einiges  Auffällige  in  der  Form  der  Darstellung  dürfte 
dadurch  zu  erklären  sein,  dass  das  Buch  anscheinend  aus  dem 
Englischen  in  die  Deutsche  Sprache  übertragen  ist.  Bei  ein- 
zelnen der  zahlreichen  Holzschnitte  würde  eine  etwas  grössere 
Klarheit  erwünscht  sein. 

Bei  dem  umfassenden  Ueberblicke,  welchen  die  Herren 
Verfasser  über  das  in  Rede  stehende  Fachgebiet  besitzen,  ist 
es' uns  auffallend  gewesen,  dass  dieselben  der  Verwendung 
des  Fernsprechers  in  dem  Eisenbahnbetriebe 
mit  keinem  Worte  gedacht  haben.  Ist  dies  Absicht  oder 
Zufall  gewesen,  oder  sollte  ihnen  — was  eigentlich  doch  kaum 
anzunehmen  ist  — die  Thatsache  dieser  Verwendung  entgangen 
sein?  — Den  Lesern  unserer  Zeitung  dürfte  es  wohl  bekannt 
sein,  dass  schon  seit  geraumer  Zeit  Versuche  angestellt  werden, 
in  wie  weit  der  Fern.sprecher  geeignet  sein  möchte,  den  elek- 
trischen Telegraphen  im  Eisenbahnbetriebe  zu  ersetzen.  Dass 
letzteres  unter  gewissen  einfachen  Verhältnissen  statthaft  ist, 
beweisen  bereits  verschiedene  Beispiele,  obwohl  die  Betriebs- 
techniker aus  nahe  liegenden  Gründen  sich  augenscheinlich 
etwas  dazu  drängen  lassen,  die  wohlbewährte  ältere  Einrichtung 
zu  Gunsten  der  neueren  aufzugeben,  welche  in  Bezug  auf  die 
verantwortungsvolle  Frage  des  Sicherheit  des  Betriebes  doch 
auch  zu  sehr  berechtigten  Bedenken  Veranlassung  gibt. 

K— e. 


Nr.  3113  vom  10.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  die  Zeichnung  der  Strecken  Herzogenburg- 
Krems,  Hadersdorf  L.  B.-Sigmundsherberg«Horn  und  Gleisdorf- 
Weiz  (abgesandt  am  13.  d.  Mts.). 

Nr.  3114  vom  9.  d.  Mts.  an  sämmtliche,  dem  Ueberein- 
kommen über  den  Diensttelegramm- Verkehr  auf  den  Tele- 
graphenlinien des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen 
beigetretenen  Verwaltungen,  betreffend  das  Uebereinkommen 
über  den  Diensttelegramm  - Verkehr  (abgesandt  am  14.  und 
15.  d.  Mts.). 

Nr.  3116  vom  10.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  das  Verzeichniss  der  Eisenbahnstationen  mit 
gleichlautender  oder  ähnlicher  Namensbezeichnung  (abgesandt 
am  13.  d.  Mts.). 

Nr.  3129  vom  12.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins -Verwal- 
tungen, betreffend  die  Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den 
Vereins-Bahnstrecken  (abgesandt  am  15.  d.  Mts.). 

Nr.  3131  vom  12.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  Antrag  auf  Ergänzung  der  Bestimmungen  in 
Art.  30  des  Uebereinkommens  zum  Vereins-Betriebsreglement 
(abgesandt  am  15.  d.  Mts.). 
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Aus  Oesterreich-Ungarn. 

Jahres-  oder  Halbjahresabschliisse. 

Die  Halbjahreseinnahmen  der  nicht  verstaatlichten  oder 
nicht  auf  eine  feste  Kente  angewiesenen,  daher  der  sogenannten 
Dividendenbahnen  für  1889  hat  die  Frage  wieder  angeregt,  ob 
deren  Abschlüsse  nicht  mit  Ablauf  des  ersten  halben,  statt  wie 
bisher  zu  Ende  des  Jahres  abzuschliessen  wären.  Das  erste 
und  das  zweite  Halbjahr  gehören  nämlich  verschiedenen  wirth- 
schaftlichen  Abschnitten  an;  im  zweiten  Halbjahr  macht  sich 
erst  das  Ergebniss  der  Ernte  fühlbar,  und  es  wäre  unrichtig,  von 
den  Einnahmen  des  ersten  auf  die  des  zweiten  schliessen  zu 
wollen,  da  dieselben  gewöhnlich  in  starkem  Widerspruch  zu 
einander  stehen.  Es  erscheint  daher  ganz  begründet,  wenn  die 
Bahnen  tägliche  und  monatliche  Einnahmsausweise,  aber  keine 
förmlichen  Halbjahrsabschlüsse  veröffentlichen.  Trotz  dieser 
Erwägungen  dürften  die  Bahnverwaltungen  denselben  doch 
kaum  nachgeben.  Die  Gewohnheit,  die  gleiche  Hebung  der 
anderen  Aktiengesellschaften  und  die  Rücksicht  auf  die  sta- 
tutenmässig  in  die  erste  Jahreshälfte  fallenden  Generalver- 
sammlungen, welchen  doch  ein  ziffermässiges  Jahresergebniss 
vorgelegt  werden  muss,  lassen  eine  solche  Aenderung  unthun- 
lich  erscheinen.  Im  übrigen  haben  die  Oesterreichischen  Eisen- 
bahnen im  ersten  HalbjÄr  1889  mit  Ausnahme  der  Graz-Köf- 
lacher  und  der  Ostrau- Friedlander  Bahn,  welche  eine  kleine 
Mindereinnahme  gegen  das  Vorjahr  zeigen,  Mehreinnahmen  zu 
verzeichnen.  Dieselben  übersteigen  bei  der  Oesterreichisch- 
TJngarischischen  Staatsbahn  und  der  Südbahn  die  Summe  von 
IV2  Millionen  Gulden;  die  Nordbahn,  Elbethalbahn  und  Nord- 
westbahn weisen  ein  Mehr  von  150 — 300000  fl.  auf.  Etwas 
schwächer  rentirte  die  Carl  Ludwigbahn.  Die  eigentlichen 
Böhmischen  Bahnen  litten  zwar  etwas  durch  den  Kohlenstreik, 
haben  aber  noch  immer  beträchtliche  Einnahmen. 

Benutzung  der  Güterzüge  und  Draisinen  zur  Beförderung  von 
Militärpersönen. 

Auf  den  Wunsch  des  K.  K.  Reichs-Kriegsministeriums 
hat  das  K.  K.  Handelsministerium  gestattet,  dass  die  bei  den 
Präzisions -Nivellementsarbeiten  beschäftigten  Militärpersonen 
gegen  Vorweisung  des  bezüglichen  Befehles  und  gegen  Be- 
zahlung des  entsprechenden  Fahrgeldes  Güterzüge  sowie  Drai- 
sinen benutzen  dürfen.  Die  für  Militärpersonen  den  Bahnen 
bereits  am  3.  Januar  1877  vom  K.  K.  Reichs-Kriegsministerium 
abgegebene  Haftpflichterklärung  ist  dahin  erweitert,  dass  die- 
selbe auch  auf  alle  solche  TJnglücksfalle  ausgedehnt  wird, 
welche  etwa  durch  Benutzung  der  bezeichneten  Fahrbetriebs- 
mittel seitens  der  genannten  Militärpersonen  entstehen  können. 

Betriebsübernahme  zweier  Strecken  der  Oesterreichischen 
Lokaleisenbahn-Gesellschatt. 

Die  Strecke  Caslau-Zawratetz-Tremoschnitz 
ist  von  der  Oesterreichischen  Nordwestbahn  und  die  Strecke 
Königshan-Schatzlar  von  der  unter  derselben  Verwal- 
tung stehenden  Süd-Norddeutschen  Verbindungsbahn  zum  Be- 
triebe übernommen. 

Pensionsinstitut  der  Ungarischen  Staatsbahnen. 

Einem  seit  einiger  Zeit  in  den  Tagesblättern  aufgetre- 
tenen Gerüchte,  dass  die  Regierung  auch  das  Pensionsinstitut 
der  Ungarischen  Staatsbahnen  verstaatlichen  wolle,  ist  die 
Direktion  derselben  in  einem  an  ihre  sämmtlichen  Bediensteten 
gerichteten  Rundschreiben  entgegen  getreten.  Beabsichtigt 
sei  nur  eine  Reform,  durch  welche  jedoch  die  durch  das  Pen- 
sionsstatut erworbenen  Rechte  nicht  berührt  werden.  Diese 
Reform  ist  auch  in  der  jüngst  abgehaltenen,  zugleich  letzten, 
Generalversammlung  der  Mitglieder  des  Pensionsinstitutes  mit 
einer  schwachen  Majorität  angenommen.  Die  Agenden  der  Ge- 
neralversammlung gehen  nunmehr  an  einen  Ausschuss  über, 
welcher  aus  je  14  von  der  Direktion  ernannten  und  gewählten 
Mitgliedern  des  Beamtenstandes  bestehen  soll;  von  letzteren 
müssen  zwei  ordentliche  und  zwei  Ersatzmitglieder  aus  dem 
Dienstpersonale  entnommen  werden. 

Vorkonzessionen  in  Oesterreich. 

Das  Handelsministerium  hat  die  Bewilligung  zur  Vor- 
nahme technischer  Vorarbeiten  für  die  Projektirung  schiff- 
barerWasserstrassen  zwischen  der  Donau  und  der  Elbe, 
der  Donau  und  der  Oder,  dann  der  Elbe  und  dem  geplanten 
Donau-Oderkanale  für  eine  schmalspurige  Dampftrambahn  von 
der  Station  T o b 1 a c h der  Südbahngesellschaft  über  Landro, 
Ampezzo  und  Cortina  bis  an  die  Oesterreichisch- 
JtalienischeReichsgrenze  und  für  eine  schmalspurige 
Lokalbahn  von  A r c o über  Dro  nach  Lärche  (am  Eingänge 
in  das  Thal  von  Indicarien)’  ertheilt.  Diese  Bahn  soll  eine 
Zweiglinie  der  Lokalbahn  Mori-Arco-Liva  bilden.  Durch  diese 
Linien  würde  das  Larcathal  in  seiner  ganzen  Länge  mit  einer 
Bahn  durchzogen  und  durch  den  Anschluss  in  Mori  an  die  Süd- 
bahn die  Verbindung  nach  aussen  erhalten. 


Erwerbung  der  Prag-Duxer  durch  die  Dux-Bodenbacher 
Eisenbahn. 

Die  in  Nr.  61  S.  624  d.  Ztg.  mitgetheilten  Beschlüsse  der 
Generalversammlungen  dieser  beiden  Bahnen  in  betreff  der 
Ausgabe  von  neuen  Aktien  zum  Zwecke  der  Erwerbung  der 
Prag-Duxer  Bahn,  sowie  die  entsprechenden  Statutenänderungen 
sind  der  Regierung  zur  Genehmigung  unterbreitet  worden.  Der 
Verwaltung  der  Dux-Bodenbacher  Bahn  ist  bereits  mitgetheilt 
worden,  dass  gegen  die  Erwerbung  der  Prag-Duxer  Bahn  grund- 
sätzliche Einwendungen  nicht  bestehen.  Die  vorgeschlagenen 
finanziellen  Maassregeln  beabsichtigt  die  Regierung  jedoch  nur 
zu  genehmigen,  wenn  die  Bestimmungen,  welche  seinerzeit  für 
den  Fall  der  Verstaatlichung  getroffen  wurden,  gewisse  Ab- 
änderungen zu  Gunsten  der  Staatsverwaltung  erfahren. 

Die  Länge  der  für  den  Verkehr  bestimmten  Eisenbahnen  mit 
DampL  (auch  elektrischem)  Betriebe  in  den  im  Reichsrathe 
vertretenen  Königreichen  und  Ländern  (einschliesslich  Liechten- 
stein) am  31.  Dezember  1888. 

Nach  dem  „Veroidn.-Bl.  für  Eisenb.  u.  Schiflf.“  hatten  am 
Ende  des  Jahres  1888  die  vorstehend  bezeichneten  Bahnen 
folgenden  Umfang: 

im  im  darunter  zweigleisig 

Inlande  Auslande  im  Inlande  im  Auslande 
km  km  km  km 

Hauptbahnen  ...  13  620  5,9  1 891  0,5 

Lokalbahnen  ...  1 202  4,7  11  — 

Zahnradbahnen  . . 14 ^ 7 — 

zusammen  14  836  10,6  1 909  0,5 

Von  diesen  Längen  entfallen  4 848  km  auf  Staatsbahnen 
im  Staatsbetriebe  und  877  km  auf  Privatbahnen  im  Staats- 
betriebe. Im  Vergleiche  mit  dem  Jahre  1887  hat  das  Netz  um 
650  km  zugenommen.  Bemerkenswerth  ist,  dass  nur  14  % der 
Gesammtlänge  auf  zweigleisige  Bahnen  entfallen. 

Zollfreie  Einfuhr  für  Güterwagen. 

Die  Staatseisenbahn-Gesellschaft  hat  bei  der  Regierung 
um  die  Bewilligung  der  vorübergehenden  zollfreien  Einfuhr  von 
200  ausländischen  Güterwagen  bei  der  Centralbehörde  beantragt 
und  diesen  Bedarf  durch  die  bedeutende  Zunahme  des  Kohlen- 
verkehrs und  eine  voraussichtlich  rege  Zuckertransportcampagne 
begründet.  Der  Antrag  ist  bewilligt. 

Pensionsansprücbe  der  Hinterbliebenen  eines  im  Dienste  ver- 
unglückten Bahnbediensteten.  Rechtsfall. 

Laut  Bestätigung  der  beiden  unterrichterlicben  Urtheile 
seitens  des  K.  K.  O.-G.-H.  1888  haben  die  Hinterbliebenen  eines 
vor  Eintritt  der  Pensionsbefähigung  im  Dienste  verunglückten 
erwerbsunfähigen  und  auf  Grund  des  Haftgesetzes  entschädigten 
und  dann  verstorbenen  Bahnbediensteten  dennoch  die  statuten- 
mässigen  Ansprüche  aufPension  und  Erziehungsbeitrag.  — In  dem 
vorliegenden  Rechtsfalle  war  die  Entschädigung  des  Verunglückten 
infolge  eines  rechtskräftigen  Urtheils  der  Gerichte  bestimmt 
worden  und  die  Bahnunternehmung  hielt  sich  dadurch  von  der 
Verpflichtung  zur  Versorgung  der  Hinterbliebenen  des  Ver- 
unglückten befreit.  Diese  Anschauung  ist  in  allen  drei  In- 
stanzen als  eine  irrige  erklärt,^  indem  die  Ansprüche  auf  Ent- 
schädigung und  Pension  auf  verschiedenen  Rechtsgrundlagen 
beruhen  und  neben  bezw.  nach  einander  bestehen,  insofern  dies 
nicht  ausdrücklich  in  den  Statuten  ausgeschlossen  erscheint. 
■Wenn  endlich  in  dem  Entschädigungsurtheile  dem  Verunglückten 
eine  die  Pension  übersteigende  Entschädigung  zugesprochen 
wurde,  so  kann  daraus  der  Verlust  der  Pensionsansprüche  seiner 
Hinterbliebenen  nicht  gefolgert  werden.  (Nr.  15  der  Röll’schen 
Sammlung  von  1889.) 

Abfuhr  des  Haiiskebrichts  durch  die  Eisenbahn. 

Im  Interesse  der  sanitären  Verhältnisse  von  Budapest  ist 
die  Abfuhr  des  Hauskehrichts  auf  eine  weit  von  der  Stadt  ent- 
fernte Abladestelle  von  einem  Ausschüsse  der  Stadtvertretung 
beschlossen  worden.  Das  Quantum  beträgt  ungefähr  1 800  q täg- 
lich, wofür  18  -Wagen  erf  orderlich  sind.  Das  Königliche  Handels- 
ministerium ist  gebeten,  den  Frachtsatz  einschl.  der  Ablade- 
gebühr auf  6 fl.  für  den  Wagen  berechnen  zu  lassen,  da  dieser 
Transport  sonst  mit  keinem  Ersparnisse  verbunden  wäre. 

Böhmischer  Braunkohlenverkehr. 

' Die  Böhmische  Braunkohle  geht  seit  Jahren  stark  nach  dem 
Auslande,  findet  aber  weit  geringeren  Absatz  in  Böhmen  selbst. 
So  bezieht  Reichenberg  gegen  1 Million  Centner  Steinkohle  aus 
Preussen;  Prag  war  bis  vor  etwa  4 Jahren  auf  anderweitige 
Steinkohle  angewiesen  und  konnte  erst  durch  Gewährung  be- 
deutender Refaktien  seitens  der  Buschtehrader  und  der  Staats- 
bahnen den  Bedarf  durch  Braunkohle  decken.  Diese  Refaktien 
sollen  nun  vom  neuen  Jahre  ab  aufgehoben  werden,  wogegen 
die  Böhmischen  Braunkohlengewerke  eine  Vorstellung  bei  der 
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Börsenbericht  und  Koursnotiz. 

Der  Getreideverkehr  im  Innern  des  Reiches  wird  lebhaft; 
ferner  rechnet  man  auf  eine  starke  Zuckerausfahr.  Die  Stim- 
mung auf  dem  Geldmärkte  war  daher  recht  zufriedenstellend. 
Es  verfolgten  Nordbahn  (2535),  Nordwestbahn  (188,75),  Elbethal- 
bahn (217,50)  und  Staatsbahn  (223,25)  eine  steigende  Richtung. 
Schwächer  waren  Carl  Ludwigbahn  (192,25)  und  Südbahn  (117,75), 
obwohl  letztere  Bahn  ansehnliche  Mehreinnahmen  erzielt,  welche 
zum  Theil  auf  ältere  Getreideabschlüsse,  zum  Theil  auf  die 
Versendung  von  Holz,  Baumwolle  und  Kohle,  sowie  auf  das 
Wachsen  des  Personenverkehrs  zurückzuführen  sind.  Böh- 
mische Bahnen,  besonders  Aussig-Teplitzer  Bahn,  welche  be- 
reits den  Kours  von  1 200  überschritten  hat,  waren  sehr  gesucht. 


Aus  Saclisen. 

Rechnungsabschluss  der  Sächsischen  Staatsbahnen 
für  das  Jahr  1888. 

Der  Rechnungsabschluss  für  das  vergangene  Jahr  legt 
ein  beredtes  Zeugniss  für  die  günstige  Entwickelung  des  Säch- 
sischen Staatseisenbahnwesens  ab,  indem  die  Verzinsung  des 
mittleren  Anlagekapitals  sich  wiederum  um  0,124  %,  d.  i.  von  5,099  % 
im  Jahre  1887  auf  5,223  % erhöhte,  ein  Ergebniss,  welches  bei 
der  Grösse  des  Anlagekapitals  von  636  420  585  M und  ferner 
auch  deshalb  als  besonders  zufriedenstellend  zu  bezeichnen  ist, 
weil  die  Staatsregierung  bei  ihren  Maassnahmen  nicht  nur 
finanzielle  Vortheile,  sondern  auch  die  Hebung  der  Volks wirth- 
sohaft  im  allgemeinen  bezweckt  und  demgemäss  in  den  letzten 
Jahren  fast  nur  minder  rentable  Linien  zur  Ausführung  ge- 
bracht hat.  V 

An  dem  Wachsthum  der  Einnahmen  hat  diesmal  der 
Güterverkehr  einen  wesentlich  grösseren  Antheil  als  der  Per- 
sonenverkehr, da  ersterer  einen  Ertrag  von  rund  51,5  Millionen 
Mark,  d.  i.  rund  3,6  Millionen  Mark  mehr  als  im  Jahre  1887 
ergeben  hat,  während  der  Ertrag  des  Personenverkehrs  mit 
rund  23,7  Millionen  den  des  Vorjahres  nur  um  1,4  Millionen 
überstieg. 

Die  Gesammteinnahmen  des  Jahres  1888  betrugen 
79  355  679.^  oder  5172  654./^  mehr  als  im  Vorjahre,  d.  i.  durch- 
schnittlich 33  071  M auf  das  Kilometer  der  mittleren  Bahnlänge 
oder  946  M.  mehr  als  im  Vorjahre  (die  mittlere  Bahnlänge  im 
Jahre  1888  betrug  2 399,58  km).  Die  Gesammtausgaben 
zeigen  ebenfalls  ein  bedeutendes,  jedoch  geringeres  Wachsthum 
als  die  Einnahmen;  sie  betrugen' im  ganzen  46112  753  M,  d.  i. 
3 558  594./^  mehr  als  im  Vorjahre,  auf  das  Kilometer  Bahn- 
länge durchschnittlich  19  217  Ji-,  d.  i.  789  JA  mehr  als  im  Vorjahre. 

Der  Ueberschuss  ergibt  sich  demnach  im  ganzen  zu 
33  242  926  d.  i.  1 614  060  Jl  mehr  als  1887  oder  durchschnitt- 
lich für  das  Kilometer  Bahnlänge  zu  13  854  Ji-,  d.  i.  157  Jl  mehr 
als  im  Vorjahre.  Auf  das  Nutzkilometer  entfiel  ein  Ueberschuss 
von  nur  1 653  Jl^  und  auf  jedes  Wagenachskilometer  durch- 
schnittlich 0,046  Jl^  d.  i.  0,009  und  bezw.  0,001  Jl  wenige 
als  im  Jahre  1887. 

Von  den  sechs  Einnahmeposten  weisen  ausser  dem  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  nur  noch  die  Titel  „Ueberlassung  von 
Betriebsmitteln“  mit  1769160  Jl  und  „Veräusserungen“  mit 
107  932  Jl  Steigerungen  (um  162  689  und  bezw.  4 606  Jl)  auf, 
während  die  Einnahmen  aus  „Ueberlassung  von  Bahnanlagen“ 
mit  737S38JI  und  die  „Einnahmen  aus  sonstigen  Quellen“  Ver- 
ringerungen um  9 777  bezw.  61986  Jl  erlitten.  In  Prozenten 
der  Gesammteinnahme  entfielen 

1888  1887 

auf  den  Personenverkehr 29,95  30,12 

„ „ Güterverkehr 64,90  64,49 

„ die  Ueberlassung  von  Bahnanlagen  . . 0,93  1,01 

„ „ „ „ Betriebsmitteln  . 2,23  2,17 

„ Veräusserungen 0,14  0,14 

„ sonstige  Quellen : • • 1)89  2,07 

Von  den  einzelnen  Ausgabe  Positionen  haben  sich  nur 
die  „Erneuerungen  aus  dem  Betriebsfonds“  und  die  „erheblichen 
Ergänzungen  der  Bahnanlagen“  verringert,  alle  anderen  Ausgaben 
haben  sich  erhöht,  darunter  am  meisten  die  Besoldungen  und 
Löhne.  Für  Besoldungen  der  etatmässigen  Beamten  — deren  Zahl 
entsprechend  der  Zunahme  des  Bahnnetzes  und  des  Verkehrs  mit 
Beginn  der  Etatsperiode  1888/89  wesentlich  vermehrt  werden 
musste  — wurden  11740256  Jl  gezahlt,  d.  i.  513  910  Jl  mehr 
als  im  Jahre  1887;  für  andere  persönliche  Ausgaben  aber 
13  096  805  Jl,  d.  i.  977  995  Jl  mehr.  Die  allgemeinen  sachlichen 
Ausgaben  betrugen  1917  668  Jl  (236  778  Jl  mehr),  während  die 
Unterhaltung  der  freien  Strecke  2 763187  Jl  (567084  Jl  mehr), 
die  Unterhaltung  der  Stationen  1856107  M (192486  Jl  mehr) 
und  die  Unterhaltung  der  Tele^aphen  und  Signale  81202  Jl 
(2859  M mehr)  erforderte.  Für  Beförderung  der  Züge  wurden 
3 529  347  Jl  (280  529  Jl  mehr)  und  für  Unterhaltung  der  Betriebs- 


mittel 3 466  701  Jl  (217  481  M.  mehr)  aufgewendet.  Die  Be- 
nutzung fremder  Bahnanlagen  kostete  1 221  878  Jl  (188  749  Jl 
mehr),  die  Benutzung  fremder  Betriebsmittel  1832  862  M 
(206  146  Jl  mehr).  In  Prozenten  der  Ausgabe  entfielen  auf  die 
Besoldungen  der  etatmässigen  Beamten  25,460  % und  auf  die 
anderen  persönlichen  Ausgaben  (Löhne  usw.)  28,402  %. 

Uebrigens  hat  das  laufende  Jahr  bisher  nicht  minder 
günstig  angefangen,  indem  in  den  ersten  sechs  Monaten  nach 
vorläufiger  Zusammenstellung  im  Personenverkehr  rund  600  000 
Mark  und  im  Güterverkehr  rund  1900000  .M  mehr  vereinnahmt 
sind  als  in  der  gleichen  Zeit  des  Jahres  1888.  Die  Mehreinnahme 
betrug  demgemäss  bereits  rund  2'/2  Millionen  Mark.  Die  Mehr- 
einnahme im  Personenverkehr  ist  allerdings  lediglich  im  Monat 
Juni  erreicht  worden,  in  welchem  bekanntlich  das  Pfingstfest 
und  das  Wettiner  Jubiläum  stattgefunden  haben;  die  er- 
zielte Mehreinnahme  beträgt  rund  700  000  ./^  gegen  den  gleichen 
Monat  des  Vorjahres. 

Personenverkehr  zu  Pfingsten  1889  und  zur  Wettiner 
J ubelfeier. 

Während  des  Pfingstverkehrs  dieses  Jahres  vom  8.  bis 
11.  Juni  d.  J.  sind  bei  den  Sächsischen  Staatsbahnen  584  819 
Fahrkarten,  darunter  354  019  Rückfahrkarten  verkauft,  so  dass 
sich  938  838  Fahrten  ergeben.  Nach  Abzug  des  Verkehrs  der 
seit  Pfingsten  v.  J.  neu  eröffneten  Stationen  verbleiben  582  054 
Fahrkarten,  gegen  das  Vorjahr  4 weniger. 

Die  Fahrkarteneinnahme  betrug  während  der  bezeichneten 
4 Tage  848199,31  Jl  Nach  Abzug  des  Verkehrs  der  neu  eröff- 
neten Stationen  verbleiben  846  687,16  Jl,  d.  i.  13  786,59  Jl  oder 
rund  2 % weniger  als  im  Jahre  1888. 

Der  Durchschnittspreis  der  einzelnen  Fahrt  beträgt  0,90  M, 
gegen  0,92  Jl  irn  Vorjahre. 

Den  stärksten  Verkauf  hatte  DresdemAlt.stadt  _mit  47  815 
Stück  (3  423  weniger  als  im  Vorjahre),  sodann  Chemnitz  einschl. 
Nicolai- Vorstadt  mit  41  547  Stück  (439  weniger),  DresdemNeu- 
stadt  Leipziger  Bahnhof  mit  26  168,  die  beiden  Leipziger  Sta- 
tionen, Dresden=Neustadt  Schlesischer  Bahnhof  (18  910  Stück), 
Zwickau  usw.  Nach  den  Dresdener  Stationen  wurden  verkauft 
54  394  Stück,  4171  Stück  weniger  als  im  Vorjahre.  Der  durch- 
schnittliche Tagesverkauf  belief  sich  im  vergangenen  Jahre  auf 
53  780  Fahrkarten  mit  79  081  Fahrten.  Am  Pfingstsonntag  aber 
— dem  Tage  des  stärksten  Verkehrs  mit  33  % des  Gesammt- 
Pfingstverkehrs  — wurden  195  684  Fahrkarten  mit  344246 
Fahrten  verkauft,  also  rund  viermal  mehr  als  der  Durchschnitts- 
verkauf. 

Die  Anzahl  der  im  Jahre  1889  zum  Pfingstfest  verkauften 
Fahrkarten  ist  gegen  das  Jahr  1883  um  46^,  die  Einnahme  aus 
den  Fahrkarten  aber  um  37  % gestiegen.  Die  Einnahme  hat 
also  in  geringerem  Maasse  zugenommen  als  die  Zahl  der  Fahr- 
karten, was  sich  im  übrigen  auch  schon  aus  dem  angegebenen 
Durchschnittspreise  der  einzelnen  Fahrt  ergibt. 

Zu  der  Wettin-Jubelfeier  am  16.— 19.' Juni  d.  J. 
wurden  bei  sämmtlichen  Verkehrsstellen  der  Sächsischen  Staats- 
bahnen nach  Dresden  19 156  einfache  und  70 137  Rückfahr- 
karten, zusammen  89293  Fahrkarten  verkauft.  Die  Zahl  der 
nach  und  von  Dresden  zurückgelegten  Fahrten  — die  Rückfahr- 
karten doppelt  gerechnet  — betrug  zum  Pfingstfest  d.  J.  83  337 
und  zum  Wettinfest  159430,  also  bei  diesem  fast  doppelt  so 
viel  als  bei  ersterem. 

Die  Generaldirektion  hat  in  ihrem  Amtsblatt  den  Pflicht- 
eifer und  die  Ausdauer,  welche  das  Personal  bei  der  Bewäl- 
tigung dieses  ausserordentlichen  Massenverkehrs  bewiesen  hat, 
ganz  besonders  lobend  anerkannt. 

Leistungen  der  Betriebsmittel. 

Zu  Ende  des  Jahres  1888  waren  bei  den  Sächsischen 
Staatsbahnen  828  Lokomotiven  aller  Art  (darunter  34  schmal- 
spurige) und  601  Tender,  2 351  Personenwagen  mit  90  916  Plätzen 
und  21  976  Güterwagen  mit  44  487  Achsen  und  3 898  910  Centner 
oder  194945,5  t Tragfähigkeit  im  Betriebe.  (Näheres  vergl. 
Nr.  21  S.  217  d.  Ztg.).  Sämmtliche  Lokomotiven  haben  im  Jahre 
1888  einen  Weg  von  21,4  Millionen  Kilometer  durchlaufen,  da- 
von 20,2  Millionen  vor  Zügen,  die  übrigen  in  Leerläufen.  Die 
Wagen  haben  zusammen  718,6  Millionen  Achskilometer  zurück- 
gelegt. Die  Schnellzuglokomotiven  haben  durchschnittlich 
37 134  km,  die  Güterzuglokomotiven  27  989  km  und  die  Schmal- 
spurlokomotiven 16  615  km  geleistet. 

Die  Anschaffüngskosten  der  Lokomotiven  betrugen  rund 
37  Millionen  Mark,  die  Unterhaltungskosten  über  V/<^  Mil- 
lionen Mark. 


Aus  Württemberg. 

Projekt  einer  Dampfstrassenbahn  Möckmühl  - Dörzbach- 
Mergentheim. 

Die  Hannoversche  Lokalbahn  - Baugesellschaft  H o s t - 
mann  & Go.  hat  im  Frühjahr  dieses  Jahres  im  Aufträge  der 
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Interessenten  Vorarbeiten  für  eine  Dampfstrassenbahn 
Möokmühl-Dörzbach-Mergentheim  ( Jagstthalbahn) 
ausgeführt,  welche  dem  Ministerium  uud  den  Ständekammern 
mit  dem  Anträge  vorgelegt  sind:  1.  diese  Bahn  durch  den  Staat 
zu  hauen  oder  2.  eine  Privatunternehmung  durch  angemessenen 
Beitrag  zu  unterstützen.  Bei  diesem  Bahnbau  handelt  es  sich 
um  eine  Gegend  mit  vorherrschend  landwirthschaftlichem 
Charakter,  deren  kommerzielle  Bevölkerung  auf  34919  Köpfe 
berechnet  ist.  Mit  Rücksicht  auf  die  bestehenden  Vollbahnen 
Heilbronn  - Würzburg  und  Crailsheim  - Mergent- 
heim-Wertheim. welche  den  Bau  weiterer  Vollbahnen  in 
jener  Gegend  ausschliessen,  ist,  um  die  nicht  sehr  breite  Land- 
strasse  als  Bahnkörper  benutzen  zu  können,  das  System  der 
schmalspurigen  Dampfstrassenbahn  mit  0,75  m 
Spurweite  gewählt.  Die  Kosten  für  die  53  km  lange  Linie  sind 
ausschliesslich  des  Grund-  und  Bodenerwerbs  aut  1700000 
oder  für  das  Kilometer  auf  32283  M veranschlagt.  Die  Bahn, 
welche  auf  dem  Bahnhof  Möckmühl  beginnt,  soll  Stationen  in 
den  Orten  Widdern,  Olnhausen,  Berlichingen,  Westernhausen, 
Marlach,  Gommersdorf,  Dörzbach,  Neunkircheii  erhalten  und  am 
Staatsbahnhof  Mergentheim  einmünden.  Der  Oberbau  soll  nach 
dem  System  Hartwich  ausgeführt  werden.  An  rollendem 
Material  sind  5 Tenderlokomotiven,  10  Personenwagen,  4 Post- 
und  Gepäckwagen,  6 bedeckte  und  20  offene  Güterwagen  vor- 
gesehen. Die  Betriebskosten  sind  zu  92  750  JA  im  Jahre  oder 
zu  1 750  JL  für  das  Kilometer  veranschlagt.  Die  Einnahme  wird 
zwischen  150  090  und  185000  JA  geschätzt.  Bei  letzterer  Summe 
würden  sich  die  Anlagekosten  mit  4V2  % verzinsen. 

Stuttgarter  Strassenbahnen. 

In  Stuttgart  bestanden  bis  vor  kurzem  zwei  Pferdebahn- 
gesellschaften, welche  sich  nun  zu  einer  Gesellschaft  vereinigt 
haben.  Die  neue  Gesellschaft  ist  im  Begriff,  die  ünzuträglich- 
keiten,  welche  das  Vorhandensein  von  Gleisen  mit  zweierlei 
Spurweite  für  den  Verkehr  hatte,  durch  Einführung  der  Schmal- 
spur auf  allen  Linien  zu  beseitigen;  auch  soll  das  Bahnnetz  er- 
heblich erweitert  werden. 

Beirath  der  Verkehrsanstalten. 

Unsere  bereits  in  Nr.  60  S.  614  d.  Ztg.  veröffentlichten 
Angaben  über  die  am  25.  Juli  d.  J.  abgehaltene  Sitzung  des 
Beiraths  der  Verkehrsanstalten  ergänzen  wir  noch  durch  die 
folgenden  Angaben  hinsichtlich  der  Revision  derGrund- 
taxen  für  den  Güterverkehr  auf  den  Württem- 
bergischen  Staatseisenbahnen  und  hinsichtlich  der 
Anträge  der  Generaldirektion  für  die  Gestaltung  des 
Winterfahrplans  1889/90.  ‘ 

Nach  dem  Berichte  des  ständigen  Ausschusses  bestehen 
die  jetzigen  Grundlagen  für  die  Gütertarife  auf  den  Württem- 
bergischen  Staatseisenbahnen  seit  dem  1.  Januar  1878,  dem  Zeit- 
punkt der  Einführung  des  sogenannten  Reformtarifsystems.  Mit 
der  Einführung  des  letzteren  auf  allen  Deutschen  Bahnen  machte 
sich  das  Bedürfniss  nach  einheitlicher  Gestaltung  der  Grund- 
taxen immer  mehr  fühlbar.  Einen  bedeutenden  Fortschritt  in 
dieser  Beziehung  hatte  die  Eisenbahnverstaatlichung  in  Pieussen 
im  Gefolge,  insofern  die  anschliessenden  Bahnen,  insbesondere 
das  Südwestdeutsche  Verkebrsgebiet,  sich  veranlasst  sahen,  die 
Preussischen  Staatsbahn  - Grundtaxen  anzunehmen.  Auch  die 
Württembergische  Eisenbahnverwaltung  musste  einerseits  im 
Interesse  der  Wahrung  des  Grenz-  und  Transitverkehrs,  anderer- 
seits aus  finanziellen  und  wirthschaftlichen  Gründen  sowohl  im 
Lokalverkehr,  als  auch  im  direkten  und  Transitverkehr  vielfach 
Ermässigungen  eintreten  lassen,  konnte  aber  der  niederen  Eisen- 
bahnrente wegen  nicht  allgemein  vergehen.  Erst  der  Ferkehrs- 
aufschwung  in  den  letzten  Jahren  machte  es  möglich,  der  Frage 
der  allgemeinen  Frachtermässigung  näher  zu  treten.  Am 
1.  Juli  1888  wurde  mit  der  Ermässigung  _ der  Kohlenfrachten 
der  Anfang  gemacht,  welchem  Vorgang  die  Einführung  eines 
ermässigten  Ausnahmetarifs  für  Holz  vom  1.  Dezember  1888 
folgte.  In  einer  Denkschrift  der  Generaldirektion  ist  nunmehr 
eine  Revision  der  Grundtaxen  (Streckeneinheitssätze)  und  der 
Expeditionsgebühren  (feste  Zuschläge)  für  sämmtliche  Tarif- 
klassen, entsprechend  dem  im  Preussischen  Staatsbahn- 
gebiet bezw.  in  Baden  bestehenden  System  angeregt  worden. 

Hinsichtlich  der  Expeditionsgebühren  war  die  Wahl 
zwischen  dem  Badischen  und  dem  Preussischen  Vorgänge  zu 
treffen.  Dabei  war  zu  berücksichtigen,  dass  durch  Annahme  der 
Badischen  Expeditionsgebühren  auf  kürzere  Entfernungen  eine 
bedeutende  Frachtermässigung  erzielt  wird,  wodurch  der  Wett- 
bewerb der  Bahn  mit  dem  Landfuhrwerk  begünstigt  wird, 
während  die  Annahme  der  westlichen  Preussischen  Expeditions- 
gebühren aut  grössere  Entfernungen  erhebliche  Einnahmeaus- 
fälle im  Gefolge  hätte.  Demgemäss  und  in  Erwägung  des  Um- 
standes, dass  eine  Einheitlichkeit  der  Expeditionsgebühren  in 
den  verschiedenen  Deutschen  Bahngebieten  zur  Zeit  noch  nicht 
besteht,  ist  für  die  Expeditionsgebühren  die  Annahme  der 
Badischen  Sätze  in  Vorschlag  gebracht.  Zu  bemefken  ist  hier- 
bei, dass  der  Unterschied  in  den  Expeditionsgebühren  nur  in 


den  Lokaltarifen  zum  Ausdruck  kommt,  während  die  Expeditions- 
gebühren im  Wechselverkehr  gleichmässig  geregelt  sind  und 
im  Transitverkehr  ganz  entfallen. 

Die  seither  im  Lokalverkehre  bestehenden  Ausnahraetarife 
sollen  durch  die  beantragte  Frachtermässigung  theilweise  in 
Wegfall  kommen  und  nur  insoweit  bestehen  bleiben,  als  sie 
gegenüber  den  neuen  Grundtaxen  billigere  Frachtsätze  auf- 
weisen. 

Der  Einnahmeausfall  durch  die  beabsichtigte  Fracht- 
ermässigung wird  annähernd  auf  530000  M jährlich  geschätzt. 

Von  dem  Beirath  wurde  entsprechend  dem  Vorschläge 
seines  Ausschusses  dem  Ministerium  die  Annahme  der  Preus- 
sischen Grundtaxen  und  der  Badischen  Expeditionsgebühren 
empfohlen.  . , , 

Hinsichtlich  des  Winterfahrplanes  1889/90  sind  als 
wesentlichere  Aenderungen  hervorzuheben  das  Aufhören  des 
Schnellzuges  zwischen  Stuttgart  und  Crailsheim  über  Aalen,  da 
der  Anschluss  in  Crailsheim  nach  und  von  Nürnberg  nicht  be- 
steht, für  die  Zeit  vom  1.  Oktober  bis  30.  April  und  der  Aus- 
fall des  Abendschnellzuges  zwischen  Crailsheim  und  Stuttgart 
über  Backnang  für  die  gleiche  Zeit,  weil  der  Anschlusszug  von 
Prag,  Eger,  Nürnberg  erst  vom  1.  Mai  ab  wieder  gefahren  wird. 
Zwischen  Wildbad  und  Pforzheim  sollen  2 Züge  weniger,  statt 
7 nur  5 verkehren.  Auf  der  Strecke  Aulendorf-Leutkirch  soll 
mit  dem  1.  Oktober,  an  welchem  Tage  die  Bahn Leutkirch- 
Memmingen  voraussichtlich  eröffnet  werden  wird,  an  Stelle 
des  bisherigen  Sekundärbetriebes  der  Vollbetrieb  eingeführt 
werden.  Der  Schnellzug  auf  der  Strecke  Ulm-Friedrichshafen, 
welcher  in  den  letzten  Jahren  während  des  Winters  nicht  ge- 
fahren ist,  soll  in  dem  kommenden  Winter  wie  im  Sommer  bei- 
behalten werden. 

Der  Beirath  hatte  zu  den  Vorschlägen  nur  einzelne  un- 
wesentliche Wünsche  vorzubringen,  deren  Berücksichtigung 
seitens  der  Eisenbahnverwaltung  wenn  thunlich  zugesagt  wurde. 


Aus  Russland, 

Verluste  beim  Getreideverkehr. 

In  seinem  Buche  „Der  Getreidehandel  in  den  Russischen 
Häfen“  stellt  G.  Fedorow  die  kolossalen  Verluste  und  Ab- 
gänge fest,  welche  bei  der  bisher  in  Russland  gebräuchlichen 
Art  der  Beförderung  und  der  Verladung  stattfinden.  Auf  dem 
Lande  wird  das  Getreide  von  einem  gemietheten  Arbeiter  nach- 
lässig in  einen  Sack  geschüttet.  Derselbe  Arbeiter  führt  das 
Getreide  zur  Bahnstation  oder  zum  Halteplatze  am  Flusse  und 
wirft  dort  den  Sack  hin,  wie  und  wo  es  ihm  am  bequemsten  ist, 
nur  um  baldmöglichst  mit  seiner  Arbeit  fertig  zu  sein.  Nun 
kommt  der  Lastträger  mit  seinem  eisernen  Haken,  fasst  den 
Sack,  reisst  ihn  auf  und  wirft  ihn  in  den  Wagen  oder  in  das 
Schiff.  Zum  Hafenplatz  angelangt,  erfährt  der  Sack  eine  gleiche 
Behandlung.  Der  Verlust  an  Getreide  durch  Verschüttung  be- 
trägt in  Riga  und  Libau  kaum  1 in  Odessa,  Rostow  3 bis  6 %■ 
Fedorow  berechnet,  dass  bei  einem  mittleren  Transportver- 
lust von  nur  2%,  für  den  inländischen  Verbrauch  und  die  Aus- 
fuhr zusammen,  20000000  Pud  Getreide  im  Werthe  von  10  000  000 
Rubel  jährlich  verloren  gehen  und  veranschlagt  den  Verlust 
an  Säcken  auf  5000  000  R.  jährlich.  Er  befürwortet  die  obliga- 
torische allseitige  Einführung  von  Elevatoren.  _ , 

Bemerkt  sei  bei  dieser  Gelegenheit,  dass  die  durch  die 
Ausführung  bedeutender  Mühlenbauten  und  Silospeicheranlagen 
bekannte  Maschinenf  ab rik  und  Mü hl e n_o  auanstalt 
von  G.  Luther  in  Braunschweig,  wie  die  „Köln.  Ztg.“ 
meldet,  im  Aufträge  der  Russischen  Südwestbahn  beziehungs- 
weise der  Russischen  Regierung  einen  grossartigen  Plan  zur 
vollständigen  Umgestaltung  der  Hafenanlagen  von 
Odessa  ausgearbeitet  hat.  Durch  Aufführung  gewaltiger 
Damm-,  Eisenbahn-  und  Speicherbauten  soll  die  Befrachtung  der 
Seeschiffe  mit  Getreide  in  neuer,  leichter  und  bequemer  Weise 
bewerkstelligt  werden.  Die  Ausarbeitung  mit  allen  Einzel- 
berechnungen und  Plänen  soll  bereits  fertiggestellt  sein. 

Petroleumbehälter  in  Turn^Severin. 

Wie  verlautet,  besteht  in  den  Kreisen  der  Russischen  Pe- 
troleumindustrie die  Absicht,  in  Turn=Severin  Behälter  für 
Russisches  Petroleum  zu  errichten,  um  dasselbe  von  dort  aus 
nach  Serbien  und  Oesterreich-Ungarn  zu  verschiffen.  Der 
Russische  Gesandte  in  Bukarest  soll  deswegen  schon  bei  der 
Rumänischen  Regierung  angefragt  und  sich  hierbei  auf  den 
zwischen  Russland  und  Rumänien  bestehenden  Handelsvertrag 

festützt  haben.  Der  „Curierul  Financiar“  bestreitet  aut  Grund 
esselben  Vertragsartikels  die  Zulässigkeit  solcher  Behälter, 
welche  von  einem  Durchgangsverkehr,  wie  er  in  jenem  Vertoage 
eingeräumt  sei,  sich  wesentlich  unterscheiden.  Das  Blatt 
fürchtet,  dass  die  Behälter  dazu  beitragen  werden,  dem  Rum'^ 
nischen  Petroleum,  besonders  bezüglich  der  Ausfuhr  nach 
Oesterreich-Ungarn,  eine  unliebsame  Konkurrenz  zu  bereiten. 
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Die  Handelsbeziehungen  zwischen  Russland  und  Persien. 

Ueber  die  gegenseitigen  Handelsbeziehungen  Russlands 
und  Persiens  äussert  die  Münchener  „Allg.  Ztg.“  sich  folgender- 
maassen:  Unleugbar  sind  die  Bedingungen _ für  die  Handels- 
beziehungen der  beiden  Länder  ausserordentlich  günstige  durch 
die  Verschiedenheit  des  Kliinas  und  des  Bodens,  welche  auch 
eine  Verschiedenheit  der  beiderseitigen  Bodenerzeugnisse  mit 
sich  bringt,  abgesehen  von  der  günstigen  geographischen,  Lage 
der  beiden  Reiche  zu  einander.  Während  Russland  alljährlich 
eine  Menge  Getreide  nach  Europa  ausführt,  werden  dahin  eine 
Menge  der  Erzeugnisse  des  Südens  aus  Aegypten,  Indien,  Ame- 
rika usw.  eingeführt.  Fast  alle  diese  Erzeugnisse  aber  bringt 
Persien  hervor,  und  ihre  Kultur  kann  bedeutend  gesteigert 
werden,  sobald  der  Russische  Markt  bei  verbesserten  Verkehrs- 
mitteln den  Persischen  Waaren  günstigen  Absatz  verschafft. 
Das  Kaspische  Meer  befindet  sich  in  nächster  Nähe  der  reichen 
Persischen  Nordprovinzen.  Dieses  Meer  vermittelt  auch  den 
Verkehr  mit  der  Wolga  und  nach  Nischny=Nowgorod,  auf  dessen 
Messen  die  Russischen  Kaufleute  mit  den  Kaufleuten  der  Asia- 
tischen Länder  Geschäfte  machen.  Russland  zahlt  jährlich 
Hunderte  von  Millionen  an  Westeuropa  für  Baumwolle,  Seide, 
Wolle,  Farbwaaren,  und  muss  solche  z._B.  von  England  zu 
hohen  Preisen  erwerben,  während  es  dieselben  von  Persien 
viel  billiger  und  bequemer  beziehen  könnte.  Umgekehrt  könnte 
Russland  mit  Vortheil  mit  anderen  Ländern,  z.  B.  mit  England 
aur  dem  Persischen  Markte,  welches  z.  B.  im  Laufe  der  drei 
Jahre  1885,  1886  und  1887  Waaren  im  Werthe  von  I6V2  Millionen 
Rubel  (in  Gold),  also  im  Durchschnitt  für  S'/a  Millionen  jähr- 
lich, nach  Persien  eingeführt  hat,  in  Wettbewerb  treten.  In  dem- 
selben Zeitraum  hat  England  Persische  Waaren  im  Werthe  von 
7V2  Millionen  oder  jährlich  für  2'k  Millionen  aufgekauft ; das 
ergibt  einen  jährlichen  Ueberschuss  von  3 Millionen  zu  Gunsten 
Englands,  ln  derselben  Zeit  hat  Russland  nach  Persien  für 
12  Millionen  Waareü  eingeführt,  also  jährlich  für  4 Millionen, 
zugleich  aber  in  Persien  für  Baumwolle,  Seide,  getrocknete 
Früchte,  Reis,  Farbwaaren  usw.  18  Millionen  Rubel  oder  jährlich 
6 Millionen  bezahlt,  was  einen  Ueberschuss  zu  Gunsten  Persiens 
von  jährlich  2 Millionen  ausmacht.  So  hat  also  England  aus 
Persien  jährlich  3 Millionen  Nutzen  gezogen,  während  Russland 
alljährlich  2 Millionen  Gold  an  Persien  auszahlen  musste.  Das 
alles  wird  sich  zu  Gunsten  Russlands  ändern,  sobald  die  Haupt- 
hindernisse für  einen  regeren  Verkehr  zwischen  den  beiden 
Reichen  beseitigt  sein  werden-  Der  jetzige  Schah  zeigt  hierfür 
grosses  Interesse,  und  er  hat  deshalb  befohlen,  unverzüglich  den 
Hau  einer  Chaussee  von  Teheran  nach  Rescht  in  Angrifi  zu 
nehmen.  Zu  gleicher  Zeit  ist  die  Schifffahrt  auf  der  Murd-ab- 
Bucht  eröffnet,  durch  welche  die  Verbindung  mit  Rescht  be- 
deutend erleichtert  wird.  Es  ist  zu  hoffen,  dass  in  nicht  gar  zu 
ferner  Zeit  durch  den  Bau  von  Eisenbahnen  aus  dem  Innern  von 
Persien  nach  dem  Kaspischen  Meer  der  Verkehr  der  beiden 
Länder  eine  bedeutende  Steigerung  erfährt. 


Ueber  durchgehende  Bremsen  in  England. 

Aus  einigen  geschichtlichen  Notizen  der  „Railway  Press“ 
lässt  sich  der  Fortschritt  hinsichtlich  der  Einführung  durch- 
gehender Bremsen  auf  den  Englischen  Eisenbahnen  in  den 
letzten  Jahren  ersehen. 

Gegen  Ende  des  Jahres  1883  waren  nicht  weniger  als  14 
verschiedene  Bremssysteme  (durchgehende  Bremsen)  in  An- 
wendung. Mit  denselben  sollen  3 097  Lokomotiven  und  35029 
Personenwagen  und  Packwagen  ausgerüstet  gewesen  sein.  Der 
grösste  Theil  dieses  Wagenparkes  hatte  jedoch  keine  selbst- 
t h ä t i g wirkende  Bremse,  so  dass  die  vom  „Board  of  Trade“ 
gestellten  Bedingungen  nicht  erfüllt  gewesen  sein  sollen. 
Diesem  Umstand  wird  eine  grosse  Anzahl  von  Eisenbahn- 
unfällen zugeschrieben.  Nach  der  mitgetheilten  Uebersicht  der 
im  Jahre  1883  infolge  ungenügender  Bremswirkung  bei  den 
Zügen  stattgehabten  Zusammenstösse  ist  die  Zahl  derselben 
auffallend  gross,  und  ,nach  Maassgabe  der  bezüglighen  Gut- 
achten der  Regierungsbeamten  darf  allerdings  angenommen 
werden,  dass  in  sehr  vielen  Fällen  eine  ungeeignete  Bremse 
angewendet  oder  überhaupt  die  für  starke  Züge  erforderliche 
Bremskraft  nicht  vorhanden  gewesen  ist.  Die  aufgezählten 
Fälle  enthalten  ganz  auffallende  Angaben,  aus  denen  man 
schliessen  möchte,  dass  das  Verhältniss  der  bedienten  Bremsen 
zur  Achsenzahl  eines  Zuges  durch  gesetzliche  Bestimmungen 
überhaupt  nicht  geregelt  ist,  sondern  dass  in  dieser  Hinsicht 
mehr  oder  weniger  nach  dem  technischen  Gefühle  gehan- 
delt wird.  . , , 1 j 

Im  allgemeinen  erhält  man  den  Eindruck,  als  wenn  der 
Verfasser  der  in  Rede  stehenden  Artikel  bemüht  ist,  auf  die 
Anwendung  einer  einheitlichen  Bremse  für  alle  Englischen 
' Eisenbahnen  hinzuwirken.  Da  nicht  die  blossen  Thatsachen 
allein  mitgetheilt  werden,  sondern  jeder  geschilderte  Unfall 
kritisch  beleuchtet,  wobei  jedesmal  die  Vakuumbremse 
ungünstig  beurtheilt  wird,  so  hat  es  den  Anschein,  als  wenn 


der  Verfasser  für  die  Einführung  der  Luftdruckbremse  beson- 
ders eingenommen  sei.  Da  nun  die  Luftdruckbremse  von 
Westinghouse  in  England  sehr  verbreitet  ist,  da  ferner 
die  Zahl  der  Unfälle  bei  den  mit  dieser  Bremse  ausgerüsteten 
Zügen  verhältnissmässig  gering  ist  und  da  ferner  fast  bei 
einem  jeden  derartigen  Unfall  die  Ursache  in  sonstigen  Zu- 
fälligkeiten, aber  nicht  in  der  Wirkung  der  Bremse  selbst  ge- 
sucht wird,  so  erscheint  diese  Zusammenstellung  der  Eisen- 
bahnunfälle allerdings  als  eine  gute  Empfehlung  für  die 
Westinghousebremse. 

Ueber  einige  der  bemerkenswerthen  Zusammenstösse  aus 
dem  Jahre  1883  seien  noch  folgende  Einzelheiten  mitgetheilt. 

Ein  Personenzug  der  Great-Western  Eisenbahn- 
gesellschaft, welcher  mit  der  selbstthätigen  Vakuum- 
bremse ausgerüstet  war , lief  auf  einer  Kopfstation  gegen 
den  Prellbock,  weil  die  Bremse  in  dem  Augenblick  versagte, 
als  der  Lokomotivführer  sie  anwenden  wollte.  Auf  der 
Stoney  Street-Kreuzung  erfolgte  ein  Zusammenstoss 
zwischen  zwei  Personenzügen  der  Stidostbahn,  welche 
beide  nach  Canon  Street  fahren  wollten,  und  ein  weiterer 
Zusammenstoss  fand  zwischen  einem  anderen  Zuge  und  einigen 
Bahnwagen  statt,  so  dass  letztere  entgleisten  und  den  Damm 
herunterstürzten.  Der  Regierungskommissar  berichtet  hierüber 
an  das  Handelsamt:  „Die  Südost-Eisenbahngesellschaft  rüstet 

ihre  Personenzüge  nicht  mit  genügender  Brems- 
kraft aus.  Zwei  bediente  Handbremsen  an  den 
äussersten  Enden  der  Züge,  welche  aus  15,  16 
oder  17  Wagen  bestehen,  sind  ganz  ungenügend  als 
Bremskraft.  Indessen  fürchte  ich,  dass  es  hoffnungslos  sein 
wird,  von  allen  Eisenbahngesellschaften  die  Ausrüstung  der 
Personenzüge  mit  durchgehenden  Bremsen  zu  verlangen,  es 
sei  denn,  dass  die  gesetzlichen  Vorschriften  ergänzt  würden 
und  eine  schwere  Strafe  für  diese  leichtsinnige  und  willkür- 
liche Gefährdung  der  öffentlichen  Sicherheit  festgesetzt  würde.“ 

Ein  sehr- bedenklicher  Zusammenstoss  ist  auf  der  Mid- 
landstation  in  Northampton  vorgekommen.  Der  eine 
Zug,  welcher  das  Signal  überfuhr,  hatte  an  der  Lokomotive  eine 
auf  die  Triebräder  wirkende  Dampfbremse  und  ausserdem  die 
übliche  Vorrichtung,  um  die  selbstthätig  wirkende  Vakuum- 
bremse für  den  Zug  auszulösen.  Die  Bremsen  waren  bei  der 
Abfahrt  von  London  in  tadelloser  Beschaffenheit,  arbeiteten 
dort  und  auf  den  Zwischenstationen  ohne  Anstand,  versagten 
aber  plötzlich  an  der  Stelle,  wo  der  Unfall  sich  ereignete.  Der 
Regierungskommissar  empfahl  bei  der  Vorlage  der  Unter- 
suchungsverhandlungen, die  Anbringung  von  Manometern  in 
den  Packwagen  vorzuschreiben,  damit  der  zugführende  Beamte 
jederzeit  von  der  Beschaffenheit  der  durchgehenden  Bremse  sich 
Ueberzeugung verschaffen  könne.  Bei  Lockerbie  erfolgte  aut 
der  Caledonian  Eisenbahn  ein  doppelter  Zusammenstoss. 
Ein  von  der  Nebenlinie  kommender  Zug  fuhr  an  dem  Signal 
vorbei,  rannte  in  einen  kreuzenden  Güterzug,  stürzte  einen 
Wagen  desselben  um,  welcher  in  demselben  Augenblick  auf  das 
Nachbargleis  fiel,  als  dort  der  Postkurierzug  in  voller  Fahi-t 
heranbrauste.  Wenn  der  Zug  der  Nebenbahn  mit  durchgehender 
Bremse  ausgerüstet  gewesen  wäre,  so  hätte  der  Führer  recht- 
zeitig halten  Und  das  Unglück  verhüten  können.  _ Die  Cale- 
donian Eisenbahn  hat  zwar  für  ihre  Personenzüge  die  Westing- 
housebremse eingeführt;  zufälligerweise  war  aber  in  dem  vo^ 
liegenden  Falle  der  Zug  aus  Wagen  der  London  und  North 
Western  Eisenbahn  zusammengesetzt,  welche  mit  der 
Kettenbremse,  System  Clark  und  W e b b , ausgerüstet  waren. 

Der  Regierungskommissar  sagt  in  seinem  Gutachten:  „Die 
Caledonian  Eisenbahngesellschaft  hat  sich  für  die  Westinghouse- 
bremse entschieden  und  dieselbe  rasch  auf  allen  ihren  Lmien 
eingeführt.  Da  aber  die  London  und  North  Western^ Eisenbahn 
diese  besondere  Bremseinrichtung  nicht  hat,  so  ist  bei  den  wich- 
tigsten Zügen  einer  Eisenbahn,  deren  eigenes  Material  eine  vor- 
züglich wirkende  durchgehende  Bremse  besitzt,  letztere  nicht 
verwendbar,  weit  ein  Mit  betrieb  einer  anderen  Eisenbahn  statt- 
findet, deren  Bremse  den  Anforderungen  des  Board  of  Trade 
nicht  entspricht.  Falls  die  beiden  Eisenbahngesellschaften  der 
Westküste  sich  über  dieselbe  Bremse  nicht  einigen  können,  so 
sollte  doch  mindestens  das  rollende  Material  der  durchgehenden 
Züge  mit  derselben  durchgehenden  Bremse  ausgerüstet  sein, 
welche  in  Thätigkeit  treten  kann,  gleichviel,  ob  dem  Zuge  eme 
Lokomotive  der  einen'  oder  der  anderen  Eisenbahn  vorge- 
spannt wird.“  . , , 

Eine  weitere  Reihe  von  Unfällen  wird  darauf  zuruck- 
geführt,  dass  Vorspannlokomotiven  verwendet  worden  sind, 
welche  nicht  in  das  System  der  durchgehenden  Bremsen  einge- 
fügt werden  konnten.  Den  eigentlichen  Zuglokomotiven  fehlten 
die  Leitungsrohre  für  die  Bremse,  so  dass  der  Führer  der  vorder- 
sten Lokomotive  nicht  in  der  Lage  war,  die  Zugbremse  in 
Thätigkeit  setzen  zu  können.  Eine  ganze  Folge  schwerer  Un- 
fälle hat  erst  dahin  geführt,  dass  bei  allen  mit  Luftdruck-  oder 
Vakuumbremse  versehenen  Lokomotiven  noch  ein  besonderes 
Leitungsrohr  angebracht  ist,  um  im  Bedarfsfälle  eine  Vorspann- 
iokomotive  anschliessen  zu  können.  Bei  einem  Unfälle  auf  der 
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der  das  Haltzeiohen  über- 
d’ sehen  Vakuumbremse,  d.  h. 


fahrende  Zug  mit  der  Schmid’schen  valsuumDremse,  a. 
mit  einer  niclt  selbstthätig  wirkenden  Bremse,  ausgerüstet, 
dem  Zusammenstosse  war  besonders  anffaBend,  dass  dieser 
Zug  noch  eineh  verhältnissmässig  langen  Weg  tochliet,  be- 
vor er  vollständig  zum  Stillstand  gelangte.  Die  Untersuchung 
ergab  dass  die  Bremse  schon  bei  dem  ersten  Anprall  (es  war 
ein  seitlicher  Stoss)  beschädigt  war  und  versagte,  weil  die  zur 
Erzeugung  der  Bremskraft  nöthige  Luftleere  verschwunden  war. 
Die  Bremsbehälter  waren  undicht  geworden,  die  Bremse  koimte 
daher  nicht  arbeiten.  Auch  in  dem  Gutachten  über  diesen  Un- 
fall spricht  der  Begierungskommissar  sich  sehr  eingehend  ^er 
die  Nothwendigkeit  selbstthätig  wirkender  Bremsen  aus.  K. 


Vom  Panamakanal. 

Die  schwierige  und  verantwortungsreiche  Frage , auf 
welche  Weise  dem  verkrachten  Panamakanal-Unternehmen 
Hilfe  zu  bringen  sei,  hat  die  Aufmerksamkeit  der  Französischen 
Regierung  dauernd  in  Anspruch  genommen,  wenngleich  diese 
trübe  Angelegenheit  — ein  wahres  Schmerzenskind,  nicht  allem 
für  den  bedauernswerthen,  greisen  Ferdinand  von  Lesseps, 
sondern  für  alle  Betheiligten  — zeitweise  völlig  von  der  pflent- 
lichen  Tagesordnung  verschwunden  zu  sein  schien.  Dass  die 
Staatsautorität  sich  der  Sache  annehmen  müsse,  wenn  über- 
haupt aus  dem  Zusammenbruche  etwas  gerettet  werden  sollte, 
darüber  bestand  wohl  von  vornherein  kein  Zweifel,  ^d  es 
muss  anerkannt  werden,  dass  die  Regierung  über  ihre  Pflicht 
in  dieser  Beziehung  sich  völlig  klar  gewesen  ist.  Nach  viel- 
fachen Erwägungen  hat  man  sich  entschlossen,  demParla^nte 
einen  Gesetzentwurf  vorzulegen,  nach  welchem  dem  zur  Wah- 
rung der  Interessen  der  Gläubiger  besi  eilten  Liquidator  der 
Panamagesellschaft,  Brun  et,  die  Ermächtigung  ertheilt  wird,  | 
sich  34  000  000  Fres.  durch  Ausgabe  von  noch  unbege^nen 
Loosen  der  letzten  Prämienanleihen  zu  verschaffen.  Diese 
34000000  Fres.  sollen  zu  einer  letzten  Untersuchung  darüber, 
was  für  Aussichten  dem  ganzen  Unternehmen  des  Kanalbaues 
noch  bleiben,  verwandt  werden.  Die  Vorlage  ist  am  28.  Junid.  J. 
in  der  Abgeordnetenkammer  berathen  und  auf  den  Antrag  des 
Finanzministers  mit  388  gegen  58  Stimmen  für  dringlich  erklärt. 
Allerdings  fehlte  es  hierbei  nicht  an  energischen  Gegenäusse- 
rungen, Vielehe  sich  zum  Theil  zu  herben  Vorwürfen  gegen 
Lesseps  und  den  Verwaltungsrath  des  Unternehmens  zuspitzten. 
Denselben  wurde  vorgehalten,  dass  sie  an  den  Gründerantheilen 
viel  verdient  hätten,  dass  nur  ein  Theil  der  nachgewiesenen 
Ausgaben  hinlänglich  gerechtfertigt  sei  und  dass  es  somit  nicht 
unbillig  erscheine,  die  jetzt  geforderte  Summe  von  ihnen  wieder 
einzuziehen.  Der  Senat  hat  den  Gesetzentwurf  am  11.  Juli 
ebenfalls,  jedoch  unter  Hinzufügung  eines  Artikels,  ange- 
nommen; die  Vorlage  muss  demgemäss  in  dem  Abgeordneten- 
hause nochmals  berathen  werden,  t 

Aus  Panama  stammende  Nachrichten  über  die  Lage  des 
Unternehmens  lauten  übrigens  sehr  ungünstig.  Die  Av^iten 
längs  der  ganzen  Kanallinie,  sowie  in  den  beiderseitigen  Häfen 
sollen  aufgehört  haben;  Dampfmaschinen,  Exkavatoren  und 
sonstiges  kostbares  Maschinenmaterial  sollen  unbenutzt  im 
Pr^en  stehen  und  den  schädlichen  Einflüssen  des  tropischen 
Kliinas  ausgesetzt  sein;  Gras  und  Unkraut  soll  die  verlassenen 
Eisenbahnlinien  überwuchern.  Hiernach  erscheint  es  allerdings 
dringend  geboten,  dass  die  Baupbeiten  bald  wieder  energisch 
aufgenommen  werden,  wenn  die  ohnehin  schon  bedeutenden 
finanziellen  Verluste  nicht  unnöthigerweise  vergrössert  werden 
sollen.  ■ T.  . ., 

In  Amerika  hofft  man  noch  immer,,  dass  die  Amerikaner 
das  Unternehmen  käuflich  erwerben  und  zu  Ende  führen 
werden.  Ein  vielbemerkter  Artikel  eines  kolombianischen 
Blattes  erklärte  es  für  die  Pflicht  dp  Regierung  von  Kolombia, 
den  Bau  des  Kanals  zu  sichern;  dieselbe  müsse  deshalb  den 
Vertrag  mit  der  bankerotten  Gesellschaft  lösen  und  demnächst 
mit  den  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika,  welche  das 
meiste  Interesse  an  dem  Kanal  hätten,  wegen  der  V ollendung 
desselben  in  Unterhandlungen  treten.  Es  mag  jedoch  auch 
dahin  gestellt  sein,  ob  derartige  Aeusserungen  der  Presse  nicht 
vielleicht  bezwecken,  auf  die  Französische  Regierung  einen 
Druck  auszuüben,  um  dieselbe  zu  weiteren  Zugeständnissen 
zu  Gunsten  des  Unternehmens  zu  bestimmen. 


Reichsgericlits-Erkemitnisse. 

Ueber  die  Verpflichtung  des  Grundnachbarn  zur  Dul- 
dung der  Immission  von  Rauch,  insbesondere  in  Industrie- 
bezirken ist  in  einem  Urtheil  des  Reichsgerichts  ausgeführt: 

Der  Berufungsrichter  ist  auf  Grund  des  erhobenen  Be- 
weises zu  der  „Ueberzeugung“  gelangt,  dass  Kläger  eine  un  - 
gewöhnliche Beschädigung  ihres  Restaurationsgartens  durch 
Immissionen  der  Anlagen  der  Beklagten  nicht  nachzuweisen 


vermocht  haben.  Bei  Begründung  dieser  Ueberzeugung  geht  der 
Berufungsrichter  von  der  unanfechtbaren  Annahme  aus,  dass  in 
dem  InÄstrierevier,  in  welchem  das  klägerische  Grundstück  be- 
legen ist,  die  ganze  Atmosphäre  von  Rauch  erfüllt  ist,  und  dass 
es  dort  nicht  zu  den  aussergewöhn  liehen  Nachtheilen  gehört, 
wenn  der  Pflanzenwuchs  durch  Rauch  oder  Dampf  aus  benach- 
barten Hütten  „in  geringerem  Maasse“  beeinträchtigt  wird.  Nach 
ausführlicher  Würdigung  des  erhobenen  Beweises  fasst  dann 
der  Berufungsrichter  das  Gesammtergebniss  in  folgende  Sätze 
zusammen : 

1.  es  könne  weder  festgestellt  werden, 
a)  in  welchem  Umfange  durch  die  Immissionen  allein  ein 
schädlicher  Einfluss  auf  den  Garten  der  Kläger  stattge- 
funden habe  und  noch  stattfindet,  noch  auch  usw. 

Von  diesen  Feststellungen  fällt  entscheidend  nur  die  unter 
Nr.  la  ins  Gewicht,  durch  welche  allein  das  angefqchtene  Ur- 
theil gehalten  wird.  Der  Berufungsrichter  steht,  wie  sich  aus 
dem  Hinweis  auf  die  örtlichen  Verhältnisse  des  Industriebezirks 
ergibt,  auf  dem  rechtsgrundsätzlich  richtigen  Standpunkte,  dass 
Belästigungen  der  Nachbarn,  welche  durch  einen  nicht  uner- 
laubten Gebrauch  des  Eigenthums  verursacht  werden,  insbe- 
sondere also  auch  Immissionen  von  Rauch  und  Staub,  welche 
ein  nicht  konzessionswidrig  betriebener  Gewerbebetrieb  zur  Folge 
hat,  geduldet  werden  müssen,  wenn  dieselben  nach  den  ört- 
lichen Verhältnissen  das  Maass  des  Gewöhnlichen,  Gemein- 
üblichen nicht  überschreiten,  und  demgemäss  eme  — den  ob- 
waltenden Umständen  nach  — • erhebliche  Beeinträchtigung 
der  Nachbarn  im  Gebrauch  ihres  Eigenthurus  nicht  in  sich 
schliessen.  Ob  dies  der  Fall,  ist  eine  thatsächliche  Frage,  deren 
verneinende  Beantwortung  durch  den  Berufungsrichter,  soweit 
sie  auf  thatsächlichen  Erwägungen  beruht,  der  Nachprüfung  des 
Revisionsrichters  entzogen  ist.  . 

(Urtheil  des  V.  Civilsenats  des  Reichsgerichts  vom  8.  Mar 
1889  in  der  Sache  S.  w.  eine  Bergwerksgesellschaft.) 


Verschiedenes. 

Ein  Gutachten  über  die  Schädlichkeit  des  Eisenbahnbetriebes. 

Eine  interessante  urkundliche  Erinnerung  an  den  ersten 
Deutschen  Eisenbahnbau  befindet  sich,  wie  das  „Archiv  für  Post 
und  Telegraphie“  mittheilt,  im  Archiv  der  Nürnberg- 
Fürther  Bahn.  Ehe  der  Bau  der  ersten  Eisenbahn  in 
Deutschland,  der  am  7.  Dezember  1835  eröffneten  Linie  Nüm- 
berg-Fürth,  vorgenommen  wurde,  ersuchte  die  Bayerische  Re- 
gierung  u.  a.  auch  das  Ober-Medizinalkollegium  um 
ein  Gutachten  über  Schädlichkeit  oder  Unschädlichkeit  des  Be- 
triebes für  die  Gesundheit.  Dieses  Gutachten  lautet  dahin,  dass 
der  Fährbetrieb  mit  Dampfwagen  im  Interesse  der  öffentlichen 
Gesundheit  zu  untersagen  sei.  Die  schnelle  Bewegung  erzeuge 
unfehlbar  eine  Gehirnkrankheit  bei  den  Passagieren,  welche  eine 
besondere  Art  des  delirium  furiosum  vorstelle.  Wollten  die 
Fahrenden  der  Gefahr  trotzen,  so  müsse  der  Staat  wenigstens 
die  Zuschauer  schützen.  Der  blosse  Anblick  eines  rasch  dahin- 
fahrenden Dampfwagens  erzeuge  genau  dieselbe  Gehirnkrank- 
heit; es  sei  deshalb  zu  verlangen,  dass  der  Bahnkörper  zu  beiden 
Seiten  mit  einem  dichten,  mindestens  fünf  Fuss  hohen  Bretter- 
zaun umgeben  werde  usw.  Die  Bayerische  Regierung  hat  seiner- 
zeit wohlweislich  davon  Abstand  genommen,  dies  Gutachten 
jenes  Ober-Medizinalkollegiums  zu  veröffentlichen. 

[Oberschlesischer  Steinkohlenverkehr. 

Ueber  den  Bahnversand  Oberschlesischer  Steinkohlen  im 
Jahre  1888  nach  den  verschiedenen  Absatzgebieten  entnehmen 
wir  der  „Zeitschrift  des  Oberschlesischen  Berg-  und  Hütten- 
männischen Vereins“  das  Folgende:  Der  Gesammtversand  be- 

zifferte sich  in  Tonnen  ä 1 000  kg  auf  9 845  717  gegen  8 728 141 
in  1887,  was  einer  Verkehrssteigerung  12,8%  entspricht.  Hieran 
ist  der  Bezirk  selbst  mit  19,9  % — \ 955 187  (.1887  1 811 502),  das 
übrige  Inland  mit  55,2%  = 5435  365  (4791957)  und  das  Ausland 
mit  24,9%  = 2455165  (2123  859)  betheiligt  und  zwar  entfallen 
auf  die  Regierungsbezirke  Breslau  und  Liegnitz  2012  589  gegen; 
1844017  in  1877,  einschl.  der  Stadt  Breslau  mit  807141  (698401); 
Regierungsbezirk  Oppeln  1955187  (1822133);  Provinz  Posen 
914  088  (802  677);  Provinz  Brandenburg  1380096  gegen  1249256 
in  1887,  einschl.  Berlin  mit  871656  (801722);  das  Deutsche  Ost- 
seegebiet 1 007  986  gegen  807 156  in  1887,  wovon  auf  die  Hafen 
258  822  (202  286)  entfallen,  die  übrigen  Verkehrsbezirke  der  Mon- 
archie 44  336  (37070);  das  Königreich  Sachsen  97 188  (57  662). 
Ins  Ausland  gingen,  und  zwar  nach  Russland  2 665  (2  583),  Polen 
176  871  (193  351),  Galizien  214647  (181666),  Ungarn  usw.^  855 
(141744),  Böhmen  375  769  (351 103)  und  nach  dem  übrigen  Oester- 
reich 1484  358  (1249 111)  t.  So  beträchtlich  im  allgemeinen  auch 
die  Absatzsteigerung  ist,  so  ist  sie,  namentlich  nach  den 
aus  geringen  Zunahmen  der  Vorjahre,  nicht  als  aussergewohn- 
lich zu  bezeichnen.  Auch  aus  dem  um  200  830  t gestiegenen 
Versand  nach  dem  Deutschen  Ostseegebiet  ist  ^icht  etwa  zu 
schliessen,  dass  die  Oberschlesische  Kohle  der  Englischen  ge- 
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fenüber  erheblich  an  Terrain  gewonnen  habe;  denn  dort  steht 
er  Gesammtsteigerung  des  Empfangs  Oberschlesischer  Kohle 
um  24,9  fl  eine  Mehreinnahme  Englischer  Kohle  um  23^  gegen- 
über, und  hat  dieser  Absatz  vielmehr  erst  diejenige  Bedeutung 
innerhalb  des  gesammten  inländischen  Absatzes  zurückzuge- 
winnen vermocht,  welche  er  bereits  im  Jahre  1884  besessen. 
Ausser  den  Ostseoprovinzen  sind  es  — von  der  Stadt  Breslau 
abgesehen  — vor  allem  das  Oesterreichische  Absatzgebiet  Sund 
die  Provinz  Posen,  welche  den  Hauptantheil  an  dem  1888  er 
Aufschwünge  haben,  während  die  Ausfuhr  nach  Eussisch-Polen, 
welche  erst  in  1887  um  über  100  000  t abgenommen  hatte,  in 
1888  einen  weiteren  Rückgang  um  fast  10%  erfuhr. 

Wettfalirtlzwischen  Luftballonjund  Eisenbahn. 

Eine  interessante  Wettfahrt  zwischen  einem  Luftballon  und 
einem  Eisenbahnzuge  fand  vom  Stettiner  Bahnhofe  in  Berlin  aus 
statt.  Der  fahrplanmässig  um  10  Uhr  35  Minuten  von  diesem 
Bahnhof  ahgelassene  und  nach  Stralsund  fahrende  Kurierzug 
hatte  kaum  die  Bahnhalle  verlassen,  als  dicht  über  demselben, 
in  der  Höhe  von  etwa  800  m,  ein  Luftballon  der  Militär-Luft- 
schifferabtheilung schwebte.  In  rasender  Eile,  wie  es  schien 
von  heftigem  Winde  getrieben,  flog  der  Ballon  über  die  Ort- 
schaften Pankow,  Reinickendorf,  Schönholz  fort  und  immer  in 
gleicher  Richtung  mit  dem  gleichfalls  sehr  schnell  fahrenden 
Kurierzug.  In  Hermsdorf  hatte  der  Bahnzug  noch  einen  Vor- 
sprung, dann  aber  jagte  das  Luftfahrzeug,  wie  vom  Sturmwinde 
gepackt,  vorwärts  und  entschwand  kurz  darauf  -den  Augen  der 
über  diese  eigenartige  Wettfahrt  ausserordentlich  erstaunten 
Passagiere.  Als  der  Zug  gegen  halb  - 12  Uhr  Oranienbnrg 
passirte,  erfuhr  man,  dass  der  Ballon  bereits  vor  einer  halben 
Stunde  über  Oranienburg  geschwebt  habe;  wo  derselbe  ge- 
blieben, konnte  nicht  ermittelt  werden. 

Der  Schiffsverkehr  im  Suezkanal. 

Der  von  der  Suezkanal  - Gesellschaft  kürzlich  veröfient- 
lichten  Statistik  entnehmen  wir  die  folgenden  Angaben.  Es 
durchfuhren  den  Suezkanal 


1887 


Schiffe 
3 440 
3137 
3100 


Tonnen 
9 437  957 
8 430  043 
8 183  313 


Die  Zunahme  an  Schiffen  beträgt  lOVa,  diejenige  an  Tonnen 
%.  Annähernd  ebenso  stark  wie  die  beförderten  Tonnen 
sind  die  Einnahmen  gewachsen,  nämlich  um  14,7%;  sie  betrugen 
im  Jahre  1888  rund  64  832000  Eres,  gegen  56527000  Fres.  im 
Jahre  1886  und  57  862  000  Fres.  in  1887.  Die  Zunahme  an  durch- 
fahrenden Schiffen  ist  nicht  zum  geringen  Theil  auf  die  Einrich- 
tung des  Nachtverkehrs  bei  elektrischer  Beleuchtung  zurück- 
zuführen. Von  den  3 440  Schiffen  des  Berichtsjahres  nahmen 
1 608  oder  47  % bei  ihrer  Durchfuhr  die  Nacht  zu  Hilfe.  Auf 
diese  Weise  ist  die  Dauer  der  Durchschiffung  des  Kanals  von 
48Vi  Stunden  im  Jahre  1883  auf  30^4  Stunden  im  Jahre  1888 
ermässigt  worden. 

Die  Schiffe  der  folgenden  Staaten  sind  an  dem  Verkehr 
durch  den  Suezkanal  in  den  letzten  drei  Jahren  am  stärksten 
betheiligt  gewesen:  1888  1887  1886 

Grossbritannien  ...  2 625  2 330  2 331 

Frankreich 


Deutsches  Reich 
Italien  .... 

Im  Jahre  1887  hatte  nur  Italien  einen  Zuwachs  gegen 
das  Vorjahr  auf  zu  weisen,  was  hauptsächlich  auf  Rechnung 
seiner  k'olonialpolitischen  Unternehmungen  im  Rothen  Meere 
zu  setzen  ist;  im  Jahre  1888  haben  die  vier  wichtigsten  Staaten 
einen  grösseren  Verkehr  zu  verzeichnen,  während  der  Antheil 
der  Niederlande  abermals  zurückgegangen  ist.  Ausser  den  vor- 
stehend aufgeführteh  Staaten  seien  noch  Oesterreich-Ungarn 
und  Russland  erwähnt,  welche  gegen  das  Vorjahr  1887  einen 
hemerkenswerthen  Rückgang  erfahren  haben. 

An  dem  Gesammtverkehr  war  England  mit  76,3  % aller 
Schiffe  und  77,7  % der  beförderten  Tonnen,  d.  h.  mit  mehr  als 
dreimal  soviel  als  alle  übrigen  seefahrenden  Nationen  der  Erde, 
betheiligt. 


I.  Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Güterverkehr. 

Ostpreussische  Südbahn.  Die  mit  Gül- 
tigkeit bis  15/27.  August  er.  herausgege- 
benen Getreidetarife  von  Stationen  der 
Südwestbahnen,  Fastow- , Kursk- 
Kiew-,  Kursk- Char kow- As ow-,  Moskau- 
Kursk-,  Charkow  - Nikolajew-,  Ekateri- 
nen-,  Donetz-,  Libau-Romny-  und  Poljess- 
kischen  Bahn,  sowie  von  den  Stationen 
der  Moskau  - Brestbahn  und  den  hinter 
Smolensk,  Wiasma  und  Moskau  gelegenen 
Bahnen  über  Grajewo  nach  Königsberg, 
Pillau,  Memel  bleiben  bis  15/27.  S^tem- 
ber  er.  in  Kraft.  (H&V1922) 

Die  Direktion. 


Die  gegenwärtig  gültigen  Getreide' 
usw.-Tarife  von  Stationen  der  Rassischen 
Südwestbahnen,  Fastow-,  Kursk-Kiew-, 
Libau-Romny-,  Moskau-Kursk-,  Kursk- 
Charkow  - Asow-,  Charkow  - Nikolajew-, 
Jekaterinen-,  Donetz-  und  Polässischen 
Bahn,  sowie  von  den  Stationen  der 
Moskau-Bresthahn  und  den  hinter  Smo- 
lensk, Wjasma  und  Moskau  gelegenen 
Bahnen  über  Mlawa  nach  Danzig  und 
Neufahrwasser  treten  mit  dem  15/27.  Sep- 
tember er.  ausser  Kraft. 

Die  demnächst  gültigen  Tarife  werden 
s.  Zt.  bekannt  gemacht  werden. 

Danzig,  den  12.  August  1889.  (J1923) 

Die  Direktion 

der  Marien  burg-Mlawkaer  Eisenbahn, 
namens  der  bemeiligten  Verwaltungen. 

Staatsbahnverkehr  Frankfurt  a / M.  - 
Berlin  bezw.  Breslau.  Die  im  Nach- 
trag XI  zu  Heft  1 des  Mitteldeutschen 
Verbandstarif  enthaltenen  Sätze  für  den 
Verkehr  zwischen  Stationen  der  Direk- 
tionsbezirke Berlin  und  Breslau  und  den 
Hessischen  Stationen  Frankfurt  a/M., 
Hanau,  Höchst  und  Wiesbaden  haben, 
insoweit  dieselben  niedriger  sind  als  die 
in  den  betreffenden  Staatsbahnverkehren 
bestehenden  Sätze,  auch  Gültigkeit  für 
die  gleichnamigen  diesseitigen  Stationen. 


Näheres  ist  bei  den  betreffenden  Güter- 
expeditionen zu  erfahren. 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 

^ Frankfurt  a/M. (1924) 

Beförderung  von  Heu  und  Stroh.  Die 
unter  dem  17.  v.  Mts.  bekannt  gegebene 
Ausnahmemaassregel,  gemäss  welcher 
für  den  Heu-  und  Strohversand  zwei 
offene  Wagen  von  je  nicht  mehr  als 
7,2  m Länge  an  Stelle  eines  offenen  Wa- 
gens von  mehr  als  7,2  m Länge  ver- 
wendet werden  können,  wird  in  dem- 
selben Umfange  über  den  15.  d.  Mts. 
hinaus  bis  zum  30.  September  d.  J.  ein- 
schliesslich verlängert. 

Berlin,  den  13.  August  1889.  (1925) 

Königliche  Eisenhahndirektion, 
zugleich  namens  der  übrigen  betheiligten 

Eisenbahnverwaltungen. 

Staatsbahnverkehr  Frankfurt  a/M.- 
Erfurt.  Mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober 
dieses  Jahres  ab  treten  die  direkten 
Frachtsätze  zwischen  der  Station  Ebers- 
dorf der  Werrabahn  einerseits  und  den 
StationenBurgsolms,  Kerkerbach,  Kestert, 
Kinzenbach,  Villmar,  Vollmerz  und  Wäch- 
tersbach des  Direktionsbezirks  Frankfurt 
a/M.  andererseits  ohne  Ersatz  ausser  Kraft. 
Erfurt,  den  10.  August  1889.  (1926) 

Königliche  Eisenhahndirektion, 
als  gesebäftsführende  Verwaltung. 
Am  15.  d.  Mts.  tritt  der  XII.  Nach- 
trag zum  Heft 5 des  Südwestdeut- 
schen Verbands  -Gütertarifs 
in  Kraft. 

Strassbuxg,  den  6.  August  1889.  (1927) 
Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 

Süd  westdeutscher  Eisen  bahnverband! 
Zum  Heft  7 des  Südwestdeutschen  Ver- 
bands - Gütertarifs  (Baden  - Saarbrücker 
Verkehr)  ist  mit  Gültigkeit  vom  15.  d.  Mts. 
der  Nachtrag  X ausgegeben  worden; 
derselbe  enthält  u.  a.  Entfernungen  und 
Frachtsätze  für  die  in  den  Wagenla- 


dungsverkehr neu  aufgenommene  Station 
Niederlinxweiler,  sowie  Aenderungen  in 
den  Entfernungen  und  Frachtsätzen  für 
die  Stationen  Mannheim,  Friedrichsfeld, 
Heidelberg  und  Schwetzingen. 

Karlsruhe,  den  11.  August  1889.  (1928) 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Die  Generaldirektion 
der  Grossh.  Badischen  Staatseisenbahnen. 
~Nord  - Ostsee  - Verbandsgüterverkehr. 
Der  im  Tarif  für  den  vorljezeichneten 
Verkehr  enthaltene  Ausnahmetarif  2 für 
bestimmte  Stückgüter  findet  fortan  auch 
auf  lange  Gegenstände  von  Eisen  oder 
Stahl,  wie  Schienen,  Stangen,  Träger  und' 
dergleichen  bei  Beförderung  in  offenen 
Wagen  Anwendung. 

Altona,  den  9.  August  1889.  (1929) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Für  die  Beförderung  von  Schweinen 
in  Wagenladungen  von  den  in  der 
Provinz  Schlesien  gelegenen  Stationen 
der  früheren  Oberschlesischen  und  der 
Rechte  Oder-Ufer  Eisenbahn  nach  den 
in  den  Kreisen  Tarnowitz,  TosGGleiwitz, 
Zabrze,  Beuthen  O/Schl.,  Kattowitz  und 
Pless  belegenen  Stationen  wird  von  jetzt 
ab  bis  Ende  dieses  Jahres  versuchsweise 
eine  Frachtermässigung  von  50%,  wie 
eine  solche  bereits  für  Schafe  und  Zie- 
gen besteht,  gewährt.  Dieselbe  wird 
nur  für  solche  Schweinesendungen  ge- 
geben , welche  für  die  vorgenannten 
Kreise  bestimmt  sind  und  in  denselben 
verbleiben. 

Breslau,  den  13.  August  1889.  (1930) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 

Main  - Neckarbahn.  Für  Ziegelsteine 
in  Wagenladungen  von  10000  kg  zwi- 
schen Rödelheim  und  Darmstadt  Main- 
Neckarbahn  ist  mit  Gültigkeit  yom  heu- 
tigen Tage  ein  direkter  Frachtsatz  von 
0,16  Jl  für  100  kg  eingeführt  worden. 

Darmstadt,  den  10.  August  1889.  (1931) 
Direktion  der  Main-Neckarbahn. 
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Sächsisch-Oesterreichisclier  und  Säch- 
sisch - Westösterreichisch  - Ungarischer 
Verhandsverkehr.  Am  20.  August  d.  J 
treten  für  die  Beförderutig  von  Holz  in 
Wagenladungen  von  mindestens  10000  kg 
folgende  direkte  Frachtsätze  in  Kraft: 
Ausnahmetarif  6 

Leubsdorf  a b 

nach  und  von 

Blisowa • 1,04  0,91 

Furth  i/W 1,18  1,04 

Neuern 1,01  0,91 

Taus 1,04  0,91 

für  lOO  kg  in  Mark. 

Dresden,  den  13.  August  1889.  (1932) 

Königliche  Generaldirektion 
der'  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 
Oesterreichisch  - Ungarisch -Schweize- 
risch-Südbadischer Güterverkehr.  Mit 
Bezug  auf  Nr.  1546  der  amtlichen  Be- 
kanntmachungen in  der  Vereinszeitung 
Nr.  49  vom  29.  Juni  1.  J.  wird  zur  Kennt- 
niss  gebracht,  dass  die  neuen  Getreide-  etc. 
Ausnahmetarife  für  den  Oesterreichisch- 
TJngarisch  - Schweizerisch  - Südbadischen 
Güterverkehr,  Theil  III  Heft  1 und  2, 
entsprechend  dem  Vorgang  im  Oester- 
reichisch-Ungarisch-  Schweizerischen  und 
Süddeutschen  Eisenbahnverbande  am 
1.  Oktober  1.  J.  zur  Einführung  gelangen 
werden. 

München,  den  10.  August  1889.  (1933) 

Generaldirektion 

der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

Die  Entfernungen  im  Westdeutschen 
Verhandstarife  werden  vom  1.  September 
Ä J.  ab  im  Verkehre  mit  den  Badischen 
Stationen 

Fahrnau um  3 km 

Hausen=ßaitbach  . . „ 4 „ 

Zell  i.  W „ 6 „ 

gekürzt. 

Hannover,  den  10.  August  1889.  (1934) 
Königliche  Eisenhahndirektion. 
Staatsbahnverkehr  Magdeburg-Erfurt. 
Mit  sofortiger  Gültigkeit  treten  für  den 
Verkehr  von  und  nach  Niemberg  des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks  Magdeburg 
ermässigte  Ausnahmefrachtsätze  für 
Braunkohlen , Braunkohlen  - Koks  und 
Braunkohlen-Briquets  in  Kraft._ 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  bethei- 
ligten Abfertigungsstellen. 

Erfurt,  den  15.  August  1889.  (1935) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 
Thüringisch  - Bayerischer  Verband. 
Durch  den  am' 1.  September  d.J.  in  Kraft 
tretenden  Tarifnachtrag  XX  werden  di- 
rekte Frachtsätze  für  die  Bayerischen 
Stationen  Radidorf,  Taimefing  und  Wei- 
den eihgeführt,  die  Tarifkilometer  für 
Lichtenfels  theilweise  ahgeändert,  die 
Ausnahmetarife  Nr.  1 für  Europäisches 
Holz  des  Spezialtarifs  II,  Nr.  2 für  Euro- 
päisches Stammholz,  Nr.  7 für  Metalle 
und  Metallwaaren  und  Nr.  14  für  Gips 
ergänzt,  die  für  Ichtershausen  bestehen- 
den Ausnahmetarife  Nr.  13.  für  Fluss- 
und  Schwerspath, . Nr.  14  für  Gips  und 
Nr.  15  für  Braunstein,  ferner  der  Aus- 
nahmetarif  Nr.  22  für  Mehl  aufgehoben. 
Die  gedachten  Ausnahmefrachtsätze  für 
Ichtershausen  behalten  jedoch  noch  bis 
Ende  Oktober  d.  J.  Gültigkeit.  An  die 
Besitzer  des  Haupttarifs  wird  der  Nach- 
trag unentgeltlich  abgegeben. 

;&furt,  den  11.  August  1889.  (1936) 

Königliche  Eisenbahn  direktion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 
Oberschlesisch  - Rumänischer  Kohlen- 
verkehr. Mit  Ende  September  d.  J.  tritt 
der  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung 
von  Oberschlesischen  Steinkohlen,  Bri- 
quetts  und  Koks  von  den  Stationen  des 


Divektionsbezirks  Breslau  nach  Stationen 
der  Rumänischen  Linien  der  vormaligen 
Lemberg  - Czernowitz  - Jassy  Eisenbahn- 

fesellschaft  (jetzt  Rumänischen  Staats- 
ahnen) vom  15.  Dezember  1887  ausser 
Kraft. 

Breslau,  den  13.  August  1889.  (1937) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Die  durch  unsere  Bekanntmachungen 
vom  17.  und  31.  v.  Mts.  veröffentlichte 
Vergünstigung  betreffs  der  Beförde- 
rung von  Heu  und  Stroh  bleibt 
bis  zum  30.  September  d.  J.  bestehen. 

Bromberg,  den  14.  August  1889.  (1938) 
Köni^iche  Eisenbahndirektion. 


Am  1.  September  1.  J.  tritt  zu  dem 
Ausnahmetarife  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen  usw.  aus  dem  Ruhr- 
und  Wurmgebiet  nach  Stationen  des 
Eisenbahn  - 'Direktionsbezirks  Frankfurt 
am  Main  vom  1.  Januar  1887  der  Nach- 
trag IV  in  Kraft.  Derselbe  enthält  eine 
Bestimmung  über  die  Ermässigung  der 
Frachtsätze  nach  der  Station  Guthmanns- 
hausen für  Sendungen,  welche  mit  direk- 
ten Frachtbriefen  nach  den  Stationen 
der  Weimar-Rastenberger  Eisenbahn  zur 
Beförderung  gelangen,  ferner  neue,  zum 
Theil  ermässigte  Frachtsätze  von  Sta- 
tionen des  Eisenbahn-Direktionshezirks 
Köln  (linksrh.),  der  Station  Rüttenscheid 
K.  r.  und  ab  Zeche  Charlotte  bei  Dahl- 
hausen (Ruhr)  E.,  sowie  neue  und  zum 
Theil  erhöhte  Frachtsätze  nach  ver- 
schiedenen Stationen  des  Eisenbahn- 
Direktionsbezirks  Frankfurt  a/M.  und 
der  Kerkerbachbahn.  Durch  den  Nach- 
trag werden  endlich  die  Frachtsätze  ab 
Zeche  Unser  Fritz  (Bismarck  i/W.)  auf- 
gehoben. Die  hierdurch  und  für  die 
Stationen  der  Strecken  Diez-Löhnberg, 
Diez-Zollhaus  und  der  Kerkerbachbahn 
eintretenden  Frachterhöhungen  treten 
erst  am  1.  Oktober  in  Kraft. 

Elberfeld,  den  12.  8.  89.  (1939) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 

Eisenbahn  - Direktionsbezirk  Altona. 
Nord  - Ostsee  - V e rb  a n d s v i eh - 
usw.  Verkehr.  Zu  dem  Tarif  für  den 
vorbezeichneten  Verkehr  ist  der  Nach- 
trag 1,  gültig  vom  15.  August  d.  J.  ab, 
erschienen.  Derselbe  enthält  Aende- 
rungen  bezw.  Ergänzungen  des  Titel- 
blattes des  Haupttarifs,  des  Vorworts, 
der  allgemeinen  Tarifvorschriften , des 
Kilometerzeigers  und  der  Tarif  tabeilen, 
sowie  sonstige  Aenderungen  und  ist  bei 
den  bethl.  Güterexpeditionen  — soweit 
der  Vorrath  reicht  — unentgeltlich  zu 
beziehen.  Soweit  durch  diesen  Nach- 
trag für  Kleinvieh  in  Wagen  mit  mehre- 
ren Böden  Erhöhungen  gegen  die  seit- 
herige Frachtberechnung  eintreten,  bleibt 
letztere  noch  bis  zum  1.  Oktober  d.  J. 
in  Wirksamkeit. 

Altona,  im  August  1889.  (1940) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  V erbandsverwaltungen. 

Mitteldeutscher  Eisenbahn  verband.  Am 
1.  September  d.  J.  gelangt  zum  Tarif  für 
die  Beförderung  von  Leichen,  Fahrzeugen 
und  lebenden  Thieren  der  Nachtrag  II 
zur  Einführung,  welcher  neue  bezw.  ab- 
geänderte Frachtsätze  für  Vieh  in  Wagen- 
ladungen im  Verkehr  mit  den_  Stationen 
Ladenburg  und  Mengen,  sowie  mit  den 
Stationen  des  Eisenbahn  - Direktions- 
bezirks Breslau  enthält.  Nähere  Aus- 
kunft ertheilen  die  Verbandsstationen, 
woselbst  auch  der  Nachtrag  erhältlich  ist. 

Erfurt,  den  13.  August  1889.  (1941) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Berlin  - Bayerischer  Güterverkehr. 
Durch  den  am  1.  September  d.  J.  in  Kraft 


tretenden  Tarifnachtrag  I wird  der  Aus- 
nahmetarif 2 für  Metall-Stückgüter,  .so- 
wie der  Ausnahmetarif  4 für  Europäisches 
Stammholz  abgeändert,  und  der  Aus- 
nahmetarif SfürMehl  aufgehoben.  Ausser- 
dem gelangt  ein  neuer  Ausnahmetarif  (9) 
für  Holz  des  Spezialtarifs  III,  Holzsäge- 
mehl und  Holzsägespäne,  unverpackt, 
Holzwolle,  Torf,  Torfstreu  und  Torfkohle 
zur  Einführung.  Der  erhöhte  Satz  des 
Ausnahmetarifs  2 für  Metall-Stückgüter 
im  Verkehre  Berlin  Anh.  - Dresd.  Bh£- 
Neuulm  findet  erst  vom  15.  Oktober  d.  J. 
ab  Anwendung.  An  die  Besitzer  des 
Haupttarifs  wird  der  Nachtrag  unent- 
geltlich abgegeben. 

Erfurt,  den  11.  August  1889.  (1942) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  gßschäftsführende  Verwaltung. 


Verkehr  mit  den  Elbe-,  We.sei-  und 
Emshafenstationen.  Vom  15.  August  1889 
ab  werden  die  in  dem  Ausnahmetarife 
für  den  Verkehr  mit  den  Elbe-,  Weser- 
und Emshafenstationen  vom  1.  März  1889 
bestehenden  Frachtsätze  der  Klasse  6 
(Eisen  des  Spezialtarifs  II  usw.)  im  Ver- 
kehr zwischen  Lippstadt,  Belecke  und 
Warstein , Stationen  des  Eisenbahn- 
Direktionsbezirks  Hannover  bezw.  der 
Warstein-Lippstadter  Eisenbahn  einer- 
seits und  den  Stationen  Emden,  Leer, 
Norden  und  Papenburg  des  Eisenbahn- 
Direktionsbezirks  Köln  (rechtsrhein.)  und 
der  Station  Weener  der  Oldenburgischen 
Staatsbahn  andererseits  um  je  0,01  M für 
100  kg  ermässigt. 

Elberfeld,  den  13.  August  1889.  (1943) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 
Ostdeutsch  - Oesterreichisch  - Ungari- 
scher  Verbandtarif,  Theil  II  Heft  1.  Mit 
Gültigkeit  vom  1.  Oktober  d.J.  wird  auf 
Seite  .88  der  Frachtsatz  des  Spezial- 
tarifs III  zwischen  Kaschau  und  Posen 
von  1,81  auf  2,01  M und  auf  Seite  119  der 
Schnittsatz  des  Spezialtarifs  III  im  Ver- 
kehr mit  Posen  von  1,78  auf  1,98  M.  für 
100  kg  berichtigt. 

Breslau,  den  15.  August  1889.  (1944) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 
Sächsisch  - Ungarischer  Verbandsver- 
kehr.  Am  1.  September  d,  J.  treten  die 
Nachträge  I zu  Heft  2 und  3 des  Vejr- 
bandstarifs  mit  Frachtsätzen  des  Aus- 
nahmetarifs 5 a und  b für  die  Ungari- 
schen Stationen  Komjath,  Kosztoläny, 
Tepla=Trencsen=Teplicz,  sowie  die  Sächsi- 
schen Stationen  Böhla  und  Schleiz  in 
Kraft.  Durch  Nachtrag  I zu  Heft  2 wer- 
den die  in  letzterem  enthaltenen  Tarif- 
sätze des  Ausnahmetarifs  5 a und  b für 
die  diesseitige  Station  Ebersb.ach  vom 
1.  Oktober  d.  J.  ab  aufgehoben. 

Die  Nachträge  sind  durch  die  Verbands- 
stationen zu  beziehen. 

Dresden,  am  17.  August  1889.  (1945) 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 
Sächsisch-Oesterreichischer,  Sächsisch^ 
Westösterreichisch  - Ungarischer  und 
Sächsisch  - Ungarischer  Verbandsver- 
kehr. Infolge  der  Erhöhung  des  Kours- 
standes  der  Oesterreichischen  Währung 
treten  am  1.  Oktober  d.  J.  Kourszuschläge 
zu  den  jetzt  gültigen  Frachtsätzen  der 
Tarife  für  die  obengenannten  Verbands- 
verkehre in  Kraft. 

Dieselben  werden  durch  Nachträge  zu 
letztem,  deren  demnächstige  Ausgabe 
noch  besonders  bekannt  gemacht  wird, 
veröffenf  licht,  aber  auch  bereits  jetzt 
durch  die  Verbandsverwaltungen  auf 
Wunsch  mitgetheilt  werden. 

Dresden,  den  17.  August  1889.  (1946) 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


II 


Niederschlesischer  Steinkohlenver- 
kehr. Für  die  Beförderung  Nieder- 
schlesischer Steinkohlen  und  Koks  in 
WagGnladungen  von  mindestens  10000  kg 
nach  der  an  der  Neubaustrecke  Schwar- 
zenberg - Grünstädtel  gelegenen  Station 
Grünstädtel  der  Königlich  Säch- 
sischen Staatseisenbahnen  kommen  am 
20.  August  d.  .T.  direkte  Frachtsätze  zur 
Einführung.  Die  Höhe  derselben  kann 
durch  die  Versandstationen  und  das  Aus- 
kunftsbüreau  hier,  Bahnhof  Alexander- 
platz, erfahren  werden. 

Berlin,  den  8.  August  1889.  (1947MG) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 

Berlin-Westdeutscher  Gütertarif.  Mit 
dem  15.  August  1889  gelangt  ein  Nach- 
trag I zur  Ausgabe.  Derselbe  enthält 
Aenderungen  und  Ergänzungen  des  Kilo- 
meterzeigers, sowie  der  Ausnahmetarife. 

Druckexemplare  des  Nachtrages  wer- 
den an  Inhaber  des  Haupttarifs  unent- 
geltlich verabfolgt. 

Berlin,  im  August  1889.  (1948MG) 

Königliche  Eisenhahndirektion, 
zugleich  namens  der  übrigen  betheiligten 
Verwaltungen. 


Kohlenverkehr  von  Stationen  der 
Eisenbahn-Direktionsbezirke  Elberfeld, 
Köln  (linksrh.)  und  Köln  (rechtsi  h.)  so- 
wie der  Dortmund  - Gronau  - Enscheder 
Eisenbahn  nach  Stationen  des  Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks  Berlin.  Am 
1.  September  d.  J.  tritt  der  Nachtrag  III 
zu  dem  Ausnahmetarife  für  den  oben 
bezeichneten  Verkehr  vom  1.  August  1884 
in  Kraft,  enthaltend  theilweise  ermässigte 
Frachtsätze  nach  den  Berliner  Staats- 
bahnhöfen und  Stationen  der  Berliner 
Ringbahn,  Frachtsätze  für  die  neu  auf- 
genommenen Stationen  Grunewald  und 


Halensee  des  Eisenbahn  - Direktionsbe- 
zirks Berlin  sowie  Eving  und  Zeche 
Gneisenau  bei  Derne  der  Dortmund- 
Gronau-Enscheder  Eisenbahn,  ferner  Be- 
richtigungen und  Ergänzungen. 

Soweit  Frachterhöhungen  eintreten, 
bleiben  die  bisherigen  niedrigeren  Fracht- 
sätze noch  bis  zum  15.  Oktober  1889  in 
Gültigkeit.  . , 

Der  Nachtrag  ist  bei  den  betheiligten 
Güterexpeditionen  zu  haben. 

Köln,  den  14.  August  1889.  (1949^ 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Eisenbahnverband.  G etreide-Aus- 
nahmetarif  vom  15.  September 
1879.  Die  Hefte  1 und  2 zu  Theil  ITl 
des  Oesterreichisch  - Ungarisch  - Bayeri- 
schen Verbands-Gütertarifs,  welche  am 
1.  September  1.  J.  in  Kraft  treten  sollten, 
gelangen  erst  an  einem  späteren  Termine 
zur  Einführung  und  bleiben  bis  dahin 
die  seitherigen  Tarife  in  Kraft. 

München,  den  12.  August  1889.  (1950) 

Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

Schnorr. 

Oesterr.-Ungar.-Schweizerischer  Eisen- 
bahnverband. Zum  Getreidetarife  Theil 
III,  3.  Heft  des  Oesterr.-Ungar.-Schwei- 
zerischen  Eisenbahnverbandes , gültig 
von  1.  Oktober  1887,  tritt  am  1.  Sep- 
t e m b e r 1.  J.  ein  Nachtrag  II  in  Wirk- 
samkeit, welcher  Abänderungen,  hezw. 
Ergänzungen  der  Tarifbestimmungen 
und  des  Kilometerzeigers,  dann  neue, 
hezw.  abgeänderte  Frachtsätze  etc.  ent- 
hält. , , 

Die  in  diesem  Tarifnachtrage  — wel- 


cher im  Wege  der  betheiligten  Verwal- 
tungen bezogen  werden  kann  — weiters 
enthaltenen  Kürzungs-,  hezw.  Zuschlags- 
tabellen finden  vorläufig  keine  Anwen- 
dung. 

Wien,  am  12.  August  1889.  (1951) 

Die  K.  K.  Generaldirektion  der  Oesterr. 

Staatsbahnen, 

zugleich  namens  der  übrigen  betheiligtön 
Eisenbahnverwaltungen. 

2.  Yerkaaf  von  AltmateriaUen. 

Oldenburgische  Staatsbahn.  Die  auf 
dem  Bahnhofe  Oldenburg  lagernden 
Werkstatts-  und  Betriebsmaterialien- 
abfälle,  als  Schweisseiseu ; Dreh-  und 
Hobelspähne  von  Schweisseisen  und 
Stahl;  Eisenblech;  Radreifen;  Flussstahl 
von  alten  Feilen;  desgl.  von  Trag-  und 
Spiralfedern;  Gusseisen  - Schienen  - Herz- 
stücke und -Spitzen,  Weichenzungen  und 
-Backen;  Kupfer,  altes  von  elektrischen 
Telegraphen;  Zink,  desgl.;  Bohrspähne, 
messingene  und  gusseiserne;  Plomben; 
altes  Morsepapier;  Hartgummi  und 
Gummiabfälle  ; Dochtkohlenabfälle  von 
Bogenlichtlampen;  Altschienen  sollen  an 
den  Meistbietenden  verkauft  werden. 

Die  Verkaufsbedingungen  und  das  Ma- 
terialienverzeichniss  können  in  unserm 
Revisionsbüreau  hierselbst  eingesehen, 
auch  gegen  portofreie  Einsendung  von 
50  von  demselben  bezogen  werden. 

Angebote  sind  verschlossen  und  porto- 
frei mit  der  Aufschrift  „Angebot  auf  An- 
kauf von  Altmaterialien“  bis  zum 
28.  August  d.  J.,  Vormittags 
11  Uhr,  an  uns  einzureichen. 

Die  Oefinung  der  Angebote  geschieht 
alsdann  in  Gegenwart  etwa  erschienener 
Submittenten.  (1952B&W) 

Oldenburg,  den  12.  August  1889. 


Tarifeur,  m.  in-  u.  ausl.Tarifw.  vollst.  verte., 
Korresp.,  Stenogr.,  engl.  frz.  Kn. s.  1.  Oct.  St. 
i.Mittel-Dtschl.G.Off.u.  M.  G.  i.Exp.  d.Bl. 

Compagnie  Auxiliaire  des  Chemins  de 
fer  et  Travaux  publics  in  Paris 
vermiethet  offene  und  bedeckte  normal- 
spurige  Güterwagen  zu  billigen  Preisen. 

Anträge  zu  richten  an  den  General- 
Vertreter  . 

Ign.  Qunn 

Cöln  a/Rhein,  Hansaring  15. 


II  Nichtamtliche  Bekanntmachungen. 
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Ich  suche  einen  ausführlichen  Aufsatz 
über  zweckmässige  Vorbildung,  Beruf 
und  Beförderungsaussichten  der  höheren 
und  niederen  Eisenbahnbeamten,  ge- 
schrieben in  allgemein  verständlicher 
Weise , gegen  angemessenes  Honorar 
zum  Abdruck  zu  erwerben.  Ich  bitte  um 
bezügl.  Einsendungen  hezw.  Angebote. 

Leipzig.  Budihändler  Paul  Beyer. 

Verlegt  und  heransgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen.  _ ^ ^ 

VeranlwortUcher  Eedacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  W.  (Eedactionsbureau:  Landgrafenrtrasse  16).  ~ ^ ^ 

verantwortucner  uea  SW,  Babnbofstr.  3.  - Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Beuthstrasse  8. 
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; Deutscher  Eisenhahn-Teiwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

jVeimundzvranzig'Stei*  •falirg’ang'. 


Berlin,  den  21.  August  1889. 


1 n b a 1 1 1 

^ Die  Eisenbahnen  Oesterreich - 
Ungarns  von  1822—1867. 

V ■ (Schluss.) 

ü Die  staatlichen  Lokalbahnen  in 
^ Bayern  im  Jahre  1888. 

?.■  (Schluss.) 

Aus  dem  Deutschen  Reich: 
i-  Eisenbahnunfälle  und  Verspä- 
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Die  Eisenbahnen  Oesterreich-Ungarns  von  1822 — 1867. 

(Schluss  aus  Nr.  41.) 


I Die  in  den  wirthschaftlichen  Verhältnissen  Oesterreich- 

Ungarns  im  Laufe  der  fünfziger  Jahre  eingetretene  Ueber- 
spekulation  war  allmählich,  gleichzeitig  unter  dem  Einflüsse  der 
i*  verworrenen  politischen  Zustände,  einer  starken  Ernüchterung 
i und  Zurückhaltung  in  Bezug  auf  grössere  Unternehmungen 
gewiclien.  Der  Bau  von  Eisenbahnen  drohte  ins  Stocken  zu 

t.  ‘ gerathen.  Während  in  der  ganzen  Monarchie  nämlich  in  den 
Jahren  1856  bis  1861  noch  303,  531,  725,  414,  559  und  475  km 
neuer  Bahnen  in  Angriff  genommen  waren,  betrug  die  Länge 
derselben  im  Jahre  1862  nur  noch  245  km,  im  Jahre  1863  nur 
5 197  km  und  im  Jahre  1864  sogar  nur  38  km.  Indessen  dieNoth- 

■5' ' Wendigkeit,  einem  neuen  Aufschwünge  der  wirthschaltlichen 
Verhältnisse  thunlichst  die  Wege  zu  bahnen,  liess  das  Bedürf- 
H.  niss  einer  weiteren  Entwickelung  des  Eisenbahnnetzes  so  dring- 
K lieh  erscheinen,  dass  die  Staatsregierung  es  für  erforderlich 
K-  erachtete,  der  völligen  Versumpfung  dieser  Angelegenheit  durch 
Y thatkräftiges  Eingreifen  entgegenzuwirken. 

ln  erster  Linie  galt  es,  Klarheit  darüber  zu  schaffen,  was 
zu  geschehen  habe.  Zu  diesem  Behufe  veröffentlichte  die  Re- 
gierung im  Jahre  1864  abermals  eine  „Denkschrift  zu 
dem  Entwürfe  eines  neuen  Eisenbahnnetzes  der 
, Oesterreichischen  Monarchie“,  in  welcher  „die  vom 
nationalökonomischen,  handelspolitischen  und  strategischen 
Standpunkte  wichtigsten  noch  zu  errichtenden  Linien“,  deren 
Feststellung  im  Interesse  der  Gesammtmonarchie  liege,  nach- 
gewiesen waren.  Diese  Denkschrift,  welche  allen  betheiligten 


Kreisen  zur  gutachtlichen  Aeusserung  überantwortet  wurde, 
lieferte  ziffermässig  den  überzeugenden  Beweis,  dass  Oester- 
reich hinsichtlich  der  Eisenbahnentwickelung  sehr  erheblich 
gegen  andere  Europäische  Staaten  im  Rückstände  geblieben 
war.  Beispielsweise  entfielen  auf  je  100  Quadratmeilen  von  den 
damals  im  Betriebe  befindlichen  Oesterreichischen  Bahnen 

7 Meilen  und  mit  Einschluss  der  im  Bau  hefindlichen  Strecken 

8 Meilen,  dagegen  in  Preussen  und  Frankreich  16  Meilen,  in 
der  Schweiz  22  Meilen,  in  Sachsen  39  Meilen,  in  England  und 
Belgien  46 Meilen;  ferner  kamen  auf  je  eine  Million  Einwohner 
von  den  im  Betriebe  befindlichen  Oesterreichischen  Bahnen 
22,8  Meilen  und  unter  Hinzurechnung  der  im  Bau  begriffenen 
Linien  26,3  Meilen,  dagegen  in  Frankreich  42,5  Meilen,  in 
Preussen  45,5  Meilen,  in  Sachsen  48,6  Meilen,  in  Belgien  53,4 
Meilen,  in  der  Schweiz  65,9  Meilen,  in  England  90,8  Meilen. 

Während  Oesterreich  damals  821  Meilen  (6230  km)  Eisen- 
bahn im  Betriebe  und  126  Meilen  (956  km)  im  Bau  besass, 
wurde  nunmehr  die  weitere  Ausführung  von  922  Meilen  (6  995 
Kilometer)  neuer  Strecken  beantragt,  von  welchen  im  übrigen 
117  Meilen  (890  km)  bereits  konzessionirt  waren.  Die  hierfür 
aufzuwendenden  Anlagekosten  waren  auf  684  Millionen  Gulden 
Oe.  W.  in  Silber  veranschlagt.  Nach  der  Herstellung  dieser 
neuen  Linien  würden  auf  je  100  Quadratmeilen  16  Meilen  und 
auf  je  eine  Million  Einwohner  51,9  Meilen  Eisenbahn  entfallen 
sein.  Um  nun  die  schleunige  Ausführung  der  als  dringlich 
erkannten  Bauten  thunlichst  zu  erleichtern,  wurde  empfohlen, 
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dass  die  Staatsverwaltung  sofort  die  technischen  Vorarbeiten  I 
für  dieselben  auf  eigene  Kosten,  jedoch  gegen  demnächstige 
Erstattung  seitens  der  betreffenden  Konzessionäre  vornehmen 
und  etwa  bereits  fertige  Projekte  Privater  prüfen  solle. 

Im  übrigen  war  es  hierbei,  insbesondere  mit  Rücksicht  auf 
die  augenscheinliche  Schwierigkeit  der  Kapitalbeschaffung  aus 
den  Kreisen  des  Publikums,  von  vornherein  zweifellos,  dass 
der  Aushau  vieler  der  geplanten  Linien  nur  durch  materielle 
Unterstützung  bezw.  durch  Zinsgewährleistung  seitens  des 
Staates  zu  ermöglichen  sein  würde.  Die  Bedingungen,  unter 
welchen  eine  staatliche  Gewähr  — u.  a.  in  der  Regel  5 % 
Zinsen  und  Vs  % für  die  Tilgung  des  Anlagekapitals  — ertheilt 
wurde,  waren  je  nach  Maassgabe  der  besonderen  Umstände 
sehr  verschieden.  Bei  den  älteren  Konzessionen  wurden  die 
Zinsen  für  eine  im  voraus  festgesetzte  Summe,  bei  den  späteren 
die  Zinsen  des  thatsächlichen  und  nachgewiesenen  Anlage- 
kapitals und  der  Bauzinsen  gewährleistet;  das  letztere  Ver- 
fahren gab  natürlich  vielfach  zu  Meinungsverschiedenheiten 
und  zu  sehr  unerquicklichen  Auseinandersetzungen  Veranlassung. 
Im  einzelnen  wurden  den  Bewerbern  noch  mannigfache  Be- 
günstigungen gewährt,  wie  Befreiung  von  der  Einkommensteuer, 
sogar  von  jeder  Steuer  überhaupt,  von  Stempelgehühren,  ferner 
Zollermässigungen  oder  auch  sogar  Zollfreiheit  bei  dem  Bezüge 
von  Material  aus  dem  Auslande,  die  Erlaubniss  zur  Erhebung 
der  Tarifsätze  in  Gold  oder  Silber  nach  dem  Koursstande  mit 
Rücksicht  auf  die  Entwerthung  des  Papiergeldes,  usw. 

Durch  diese  Berücksichtigung  der  Eisenbahnkonzessionäre 
belastete  der  Staat  sich  allerdings  in  zunehmendem  Maasse; 
denn  während  bis  zum  Jahre  1858  kaum  20  % der  bestehenden 
Eisenbahnen  auf  die  Gewährleistung  des  Staates  Anspruch 
hatten,  konnten  im  Jahre  1860  bereits  40  % und  im  Jahre  1863 
sogar  80  % der  Bahnen  denselben  geltend  machen.  Diese  That- 
sache,  sowie  die  aus  derselben  zu  entnehmenden,  für  die  Staats- 
kasse sehr  unliebsamen  Schlussfolgerungen  wurden  in  der 
Tagespresse,  in  dem  Parlamente  und  in  sonstigen  interessirten 
Körperschaften  des  Handels,  der  Gewerbe,  der  Industrie  usw. 
mit  wachsender  Erregung  behandelt,  welcher  gegenüber  die 
Regierung  oft  einen  recht  schweren  Stand  hatte.  In  dem  Ah- 
.geordnetenhause  wurden  die  allseitig  auftauchenden  Klagen 
insbesondere  dahin  zusammengefasst,  dass  die  schlechte  Eisen- 
bahnwirthschaft  die  Aktionäre  und  den  Staatsschatz  beein- 
trächtige, und  dass  dem  Publikum  die  Benutzung  der  mit  Vor- 
rechten vielfacher  Art  ausgestatteten  Anstalten  erschwert  und 
verleidet  werde.  Bei  Gelegenheit  der  Berathung  des  Staats- 
voranschlages für  das  Jahr  1863  wurde  demgemäss  beantragt, 
die  Regierung  wolle  dafür  sorgen:  a)  dass  hei  allen  Bahnen  mit 
Zinsgewähr  die  Einrichtung  der  bezahlten  Verwaltungsräthe 
beseitigt  werde;  b)  dass  die  Betheiligung  aller  aktiven  Staats- 
beamten in  den  Verwaltungsrät hen  sofort  aufhöre;  c)  dass  mit 
dem  Rechnungsabschlüsse  für  1862  bezüglich  aller  unterstützten 
Bahnen  sämmtliche  Akten  vorgelegt  würden,  welche  die  Noth- 
wendigkeit  der  verausgabten  Beträge  nachweisen;  d)  dfss  der 
Bedarf  der  unterstützten  Unternehmungen  an  Maschinen  und 
Material  im  Inlande  gedeckt  werde;  e)  dass  das  Eisenhahn- 
Konzessionsgesetz  hinsichtlich  einer  Regelung  der  Ueher- 
wachung  des  Betriebes  durch  den  Staat  im  Interesse  des  Ver- 
kehrs und  der  Finanzen  revidirt  werde.  Ausserdem  sollte  das 
Haus  einen  Ausschuss  ernennen,  welcher  sämmtliche  Ver- 
handlungen über  die  Grundlagen  der  Staatsbeihilfe  und  Zinsgewähr 
prüfen  und  bezügliche  Anträge  vorhereiten  sollte. 

Durch  die  vorstehend  angedeuteten  eigenthümlichen  Be- 
ziehungen zwischen  den  Eisenbahngesellschaften  und  der  Staats- 
regierung wurde  die  letztere  übrigens  während  der  sechziger 
Jahre  in  ganz  besonders  unbehagliche  Verhandlungen  mit  der 
Kaiserin  Elisabethbahn,  der  Südnorddeutschen  Verbindungsbahn, 
der  Böhmischen  Westhahn  und  der  Theiss-Eisenhahn  verwickelt, 
bei  welchen  es  sich  zum  grossen  Theile  um  mehr  oder  minder 
spitzfindige  Auslegungen  der  bestehenden  Vertragsbestimmungen 
handelte.  Diese  Auseinandersetzungen  fanden  endlich  gegen 
Ende  des  Jahres  1864  einen  Abschluss  durch  Nachtrags  Verträge 


zu  den  Konzessionsurkunden,  welche  jedoch  infolge  des  Wechsels 
in  der  Leitung  des  Finanzministeriums , sowie  infolge  des 
Krieges  vom  Jahre  1866  erst  im  Jahre  1867  endgültig  geneh- 
migt wurden. 

Hinsichtlich  des  Tarifhoheitsrechtes  des  Staates 
enthielten  die  ertheilten  Konzessionen  die  verschiedenartigsten 
Vorschriften:  die  Staatsverwaltung  behält  sich  bald  die  „Fest- 
setzung“ der  Tarife,  bald  die  „Einflussnahme  auf  die  Feststellung“ 
derselben  vor;  sie  wahrt  sich  das  Recht,  eine  Ermässigung  der 
Sätze  zu  veranlassen,  wenn  der  Reingewinn  einen  gewissen 
Prozentsatz  übersteigt;  bald  bestimmt  sie  die  zulässigen  höchsten 
Sätze,  bald  überlässt  sie  den  Gesellschaften  diese  Festsetzung 
unter  gewissen  Bedingungen ; sie  behält  sich  in  einzelnen  Fällen 
das  Recht  vor,  hei  ausserordentlicher  Theuerung  der  Lebens- 
rnittel die  Frachtpreise  für  dieselben  bis  auf  die  Hälfte  der 
höchsten  zulässigen  Sätze  herabzumindern,  in  anderen  Fällen 
eine  Erhöhung  oder  Ermässigung  der  Tarifsätze  im  Einver- 
nehmen mit  den  Konzessionären  anzuordnen;  die  Tarife  einzelner 
Bahnen  sind  in  bestimmten  Zeiträumen  einer  Revision  zu  unter- 
ziehen, usw. 

ln  den  Kreisen  des  Publikums  waren  die  Beschwerden 
über  die  Höhe  der  Tarife  niemals  verstummt;  dieselben 
steigerten  sich  fortdauernd  derartig,  dass  man  auf  Mittel  Be- 
dacht nehmen  musste,  den  beklagten  Uehelständen  entgegen  zu 
wirken.  Mit  Eifer  wurden  die  bekannten  V orschläge  der  „un- 
beschränkten Konkurrenz“  und  der  „Monopole“, 
deren  Anhänger  sich  ja  auch  anderweitig  vielfach  bekämpft 
haben,  erörtert.  Die  öffentliche  Meinung  neigte  sich  augen- 
scheinlich dem  Konkurrenzwesen  zu;  die  angeblichen  Vorzüge 
desselben  verflüchtigten  sich  aber  bald  infolge  gegenseitige' 
Abkommen  zwischen  den  betheiligten  Eisenhahnverwaltungei 
wobei  die  Wünsche  des  Publikums  keineswegs  die  erwünscht 
Berücksichtigung  fanden. 

Unter  diesen  Umständen  entwickelte  die  auf  eine  gründ- 
liche Aendemng  der  bestehenden  Tarifverhältnisse  hinzielende 
Bewegung  sich  mehr  und  mehr,  so  dass  auch  die  Staatsregierung 
sich  derselben  nicht  entziehen  konnte.  Im  Jahre  1864  berief 
sie  daher  einen  Enqueteausschuss,  welchem  Vertreter  des 
Parlaments , der  Eisenhahnverwaltungen , des  Handels , der 
Industrie  usw.  angehörten,  zur  Prüfung  der  Tarife  und 
zur  Ermittelung  geeigneter,  den  allgemeinen  Interessen  ent- 
sprechender Aenderungsvorschläge.  Um  dieser  Untersuchung 
eine  thunlichst  breite  und  sachliche  Grundlage  zu  verschaffen, 
wurden  demnächst  auch  sämmtliche  Handels-  und  Gewerhe- 
kammern,  sowie  landwirthschaftliche  und  sonstige  Vereine  zu 
gutachtlichen  Aeusserungen  über  das  Tarifwesen  aufgefordert. 

Im  Februar  1868  erstattete  der  Enqueteausschuss  dem 
Handelsministerium  einen  ausführlichen  Bericht,  in  welchem 
nach  einer  allgemeinen  Erörterung  der  Frage,  namentlich  auch 
bezüglich  der  Rechte  der  Staatsgewalt  gegenüber  den  ertheilten 
Eisenhahnkonzessionen,  verschiedene  Maassregeln  empfohlen 
wurden,  von  denen  ein  Theil  im  Verwaltungswege  sofort  an- 
geordnet werden  konnte,  während  die  übrigen  zunächst  Ver- 
handlungen mit  den  Eisenbahngesellschaften  bezw.  das  Ein- 
greifen der  Gesetzgebung  erforderten.  Die  ersteren  betrafen  u.  a. 
die  Durchführung  der  Grundsätze,  dass  die  Beförderung  eines 
Artikels  auf  kürzeren  Strecken  nicht  theurer  sein  darf  als  auf 
längeren;  dass  die  Eisenbahn  nicht  berechtigt  sei,  Neben- 
gehühren  zu  erheben,  wenn  sie  die  denselben  entsprechenden 
Verrichtungen  nicht  thatsächlich  leistet;  dass  hei  Begünstigungs- 
tarifen ein  Unterschied  im  Maassstahe  des  Tarifs  nur  in  Bezug 
auf  die  Beförderungsentfernungen,  aber  nicht  in  Bezug  auf  die 
Verladungsstation  gemacht  werden  darf.  Nach  den  Vorschlägen 
der  zweiten  Gattung  sollte  der  Personentarif  der  I.  Klasse  auf 
30  kr.,  der  II.  Klasse  auf  25  kr.,  der  III.  Klasse  auf  15  kr.  und 
der  IV.  Klasse  auf  10  kr.  Oe.  W.  für  die  Meile,  ferner  für  die 
Gütertarife  anstatt  der  bisherigen 

I.  Klasse  2,0  —1,56  kr.  Oe.  W.  mit  4 Sätzen, 

II.  „ 2,93-2,25  „ „ „ V 6 » 

III.  „ 4,0  -3,12  „ „ „ „ 4 „ 


eine  Normalklasse  zu  2,5  kr.  und  eine  ermässigte  Klasse  zu 
1,5  kr.  für  den  Centner  und  die  Meile,  die  Wagenladungsklasse  A 
zu  1,6  kr.,  B zu  1,25  kr.  und  C zu  1,0  kr.  Oe.  W.,  die  erstere 
mit  einer  je  nach  der  Enjtfernung  fallenden  Skala,  und  für  Eil- 
gut die  doppelte  Gebühr  der  Normalklasse,  für  sperriges  Gut 
die  doppelte  Gebühr  der  ermässigten  Klasse  festgesetzt  werden. 
Die  Folgewirkung  dieser  Vorschläge  ist  in  unserer  Quelle, 
welche  das  Oesterreichisch-Ungarische  Eisenbahnwesen  nur  bis 
zu  dem  Jahre  1867  verfolgt,  unerörtert  geblieben. 

Die  Erwartung,  dass  das  von' der  Regierung  im  Jahre  1864 
kundgegebene  Eisenhahnprogramm  das  kapitalkräftige  Publikum 
zu  neuen  Eisenbahnunternehmungen  ermuthigen  würde,  erfüllte 
sich  in  dem  gewünschten  Maasse  nicht.  Diese  Thatsache  fand 
auch  an  Allerhöchster  Stelle  bestimmten  Ausdruck,  indem  in 
der  Thronrede  vom  14.  November  1864  die  Nothwendigkeit  eines 
planmässigen  Ausbaues  des  Eisenbahnnetzes  nachdrücklich  be- 
tont und  eine  Reihe  von  Gesetzentwürfen  über  die  mehreren 
Eisenbahnunternehmungen  zu  bewilligende  Staatsgewähr  an- 
gekündigt wurde. 

Eine  der  ersten  dieser  Vorlagen  betraf  die  Sieben- 
bürger  Bahn.  Dieselbe  besass  bereits  eine  fast  zwanzig- 
jährige Vorgeschichte,  in  welcher  die  verschiedenartigsten 
Interessen  privater  Spekulation,  sowie  allgemeiner  wirthschaft- 
licher,  politischer  und  strategischer  Art  eine  sehr  wechselvolle 
Rolle  spielen.  Insbesondere  handelte  es  sich  hierbei  auch  um 
die  grundsätzliche  Frage,  ob  dieser  Bahn  eine  ausschliessliche 
lokale  Bedeutung  beigemessen  werden  sollte,  oder  ob  dieselbe 
als  eine  Weltbahn  aufzufassen  sei,  durch  welche  eine  Ver- 
bindung mit  dem  Schwarzen  Meere  (Konstantinopel  und  Trape- 
zunt)  und  weiterhin  mit  Aegypten  und  Ostindien  anzustreben 
sei.  Den  verschiedenartigen  Gesichtspunkten , zu  welchen 
diese  Frage  Veranlassung  gab,  entsprechen  die  mannigfaltigen 
Vorschläge,  sowie  die  Angebote  von  Unternehmern;  der  Kampf 
der  Meinungen  wogte  jedoch  hin  und  her,  bis  demselben  durch 
das  Eingreifen  der  Regierung  ein  Ende  bereitet  wurde.  Dieselbe 
sah  sich  nämlich,  um  der  in  beunruhigender  Weise  zunehmen- 
den', Verarmung  des  Landes  zu  steuern,  im  Juli  1864  veranlasst, 
die  Ausführung  des  bereits  in  einer  noch  unerledigten  Gesetzes- 
vorlage empfohlenen  Eisenbahnnetzes  für  Siebenbürgen,  und 
zwar  zunächst  der  Strecke  Arad-Alvincz,  als  Nothstands- 
bau  vorläufig  auf  Staatskosten  in  Angriff  zu  nehmen,  während 
die  weitere  gesetzliche  Regelung  der  Angelegenheit  auf  parla- 
mentarischem Wege  verfolgt  wurde.  Das  Ergebniss  dieser  Ver- 
handlungen, in  welchen  die  Vorschläge  der  Regierung  keines- 
wegs allgemeine  Billigung  fanden,  war  das  Gesetz  vom  10.  Au- 
gust 1865,  durch  welches  die  Regierung  ermächtigt  wurde,  die 
Ausführung  der  Eisenbahn  Arad-Alvincz-Karlsburg 
entweder  unmittelbar  mit  Hilfe  einer  Geldanleihe  oder  auf  dem 
Wege  der  Konzessionirung  zu  bewirken.  Gewählt  wurde  das 
letztere  Verfahren;  die  Konzession  erhielt  die  „E  r s t e S i e b e n - 
bürger  Eisenbahngesellschaft“  im  August  1866. 

Unter  den  weiteren* Eisenbahnunternehmungen,  welchen 
eine  staatliche  Gewährleistung  und  sonstige  Begünstigungen 
zuerkannt  wurden,  seien  nur  die  folgenden  erwähnt: 

1.  Die  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  nebst 
Zweiglinie,  etwa  365  km  lang.  Dieselbe  wird  nicht  allein 
behufs  Verbesserung  der  wirthschaftlichen  Verhältnisse,  sowie 
behufs  Erleichterung  des  Wechselverkehrs  mehrerer  Länder 
untereinander  und  mit  dem  Auslande,  sondern  auch  aus  Gründen 
der  Landesvertheidigung  als  überaus  wichtig  bezeichnet. 

2.  Die  Kaiser  Franz  Josef  bahn,  etwa  645  km 
lang,  durch  welche  Wien  mit  dem  Nordwesten  der  Monarchie 
verbunden  wird.  Dieselbe  erschien  insbesondere  werthvoll  für 
die  Oesterreichische  Industrie. 

3.  Die  Eisenbahn  Prag-Rakonitz-Eger,  etwa 
122  km  lang,  durch  welche  das  Innere  des  Landes  mit  dem 
Erzgebirge  in  unmittelbaren  Verkehr  gebracht  und  ausserdem 
die  Verbindung  bereits  bestehender  Bahnen  herbeigeführt  wer- 
den sollte. 


4.  Die  Eisenbahn  Katschitz-Luzna-Weipert, 
etwa  130  km  lang,  welche  durch  ihren  Anschluss  an  das 
Sächsische  Bahnnetz  ein  Theil  einer  grossen  Weltverkehrslinie 
werden  sollte  und  im  übrigen  auch  für  die  Erschliessung  des 
inneren  Verkehrs  — namentlich  der  reichen  Kohlenlager  des 
Saazer  Gebietes  — bedeutungsvoll  erschien. 

Verschiedene  andere  konzessionirte  Bahnstrecken,  welchen 
eine  mindere  Wichtigkeit  beizumessen  ist,  mögen  unerwähnt 
bleiben. 

Eine  neue  Anregung  zur  sorgfältigsten  Prüfung  der 
Eisenbahnverhältnisse  erhielt  die  Staatsregierung  durch  den 
Krieg  von  1866,  in  welchem  die  Unzulänglichkeit  des  vorhan- 
denen Bahnnetzes  für  die  militärischen  Anforderungen  unzwei- 
felhaft hervorgetreten  war.  Bei  der  demgemäss  mit  Eifer  be- 
triebenen Vervollständigung  desselben  wandte  man  u.  a.  beson- 
dere Aufmerksamkeit  der  Ausführung  der  schon  seit  längerer 
Zeit  geplanten  Mährischen  Landesbahnen  zu,  deren 
Förderung  sogar  durch  ein  Allerhöchstes  Handschreiben 
dringend  empfohlen  wurde.  In  demselben  wurde  behufs  Be- 
schleunigung der  erforderlichen  Verhandlungen  ein  besonderer 
Ausschuss  bestimmt,  welcher  unter  dem  Vorsitze  des  Statt- 
halters von  Mähren  über  diese  Angelegenheit  berathen  und  der 
Staatsregierung  bestimmte  Vorschläge  unterbreiten  sollte;  auch 
spricht  der  Kaiser  die  Erwartung  aus,  dass  die  einzelnen  Be- 
zirke, welche  von  den  zu  erbauenden  Bahnen  durchzogen 
werden,  dem  Unternehmen  durch  thunlichste  Erleichterungen 
bei  den  Grundeinlösungen  und  bei  dem  Unterbau  förderlich 
sein  würden,  und  dass  das  Land  Mähren  selbst  durch  Ueber- 
nahme  eines  verhältnissmässigen  Theiles  der  auszugebenden 
Aktien  und  Prioritäten  sich  betheiligen  werde.  Die  vorliegenden 
Verhältnisse  Hessen  es  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  deren 
Interessen  durch  die  geplanten  Bahnen  berührt  wurden,  ange- 
zeigt erscheinen,  sich  um  die  Verleihung  der  Konzession  zu 
bemühen,  und  dieselbe  erfolgte  demnächst  auch  für  einen 
wesentlichen  Theil  der  in  Rede  stehenden  Linien,  während  be- 
züglich der  anderen  noch  weitere  Verhandlungen  erforderlich 
wurden.  Die  neue  Anlage,  deren  Betriebsrechnung  getrennt 
von  den  übrigen  Strecken  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  ge- 
führt werden  sollte,  erhielt  die  Bezeichnung  „Mährisch- 
Schlesische  Nord  ha  h n “. 

Behufs  Vermittelung  des  Verkehrs  von  Böhmen  und  der 
Innerösterreichischen  Länder  mit  dem  Adriatischen  Meere  in 
thunlichst  gerader  Linie  kam  ferner  die  bereits  vor  dem  Kriege 
viel  erörterte  und  demnächst  infolge  der  Abtretung  Venetiens 
an  Italien  in  ihrer  Linienführung  abgeänderte  „Kronprinz 
Rudolfbahn“  zustande.  Einer  wesentlichen  Umgestaltung 
und  Erweiterung  wurde  auch  die  Buschtöhrader  Eisen- 
1 b a h n unterzogen.  Bei  allen  diesen  und  noch  anderen,  hier 
unerwähnt  gebliebenen  Unternehmungen  wurde  auf  einen  thun- 
lichsten  Zusammenschluss  des  ganzen  Eisenbahnnetzes  Bedacht 
genommen. 

Mit  dem  bedeutungsvollen  politischen  Akte  vom  17.  Fe- 
bruar 1867,  durch  welchen  die  staatliche  Selbständigkeit 
Ungarns,  bezw.  die  Zweitheilung  des  Reiches,  auf  Grund  eines 
Allerhöchsten  Patentes  erklärt  wurde,  beginnt  ein  neuer  Zeit- 
abschnitt der  Oesterreichisch-Ungarischen  Eisenbahnen,  und  an 
dieser  Stelle  endet  die  Darstellung  Kupka’s.  Das  Oester- 
reichisch-Ungarische Eisenbahnnetz  umfasste  damals  etwa 
6115  km  Lokomotivbahnen. 

Dem  Verfasser  des  Werkes,  welchem  wir  in  den  vor- 
stehenden Mittheilungen  gefolgt  sind,  gebührt  zweifellos  Dank 
für  den  gewiss  recht  mühevollen  Sammelfleiss,  mit  welchem  ei 
sein  Material  zusammengetragen  hat.  Verschwiegen  darf  in- 
dessen nicht  werden,  dass  in  der  Verwerthung  und  Eintheilung 
desselben,  sowie  in  der  Darstellung  überhaupt  nicht  das  er- 
reicht ist,  was  man  bei  etwas  idealer  Auffassung  der  mächtigen 
und  bedeutungsvollen  Stellung,  welche  das  Verkehrswesen  in 
unserem  Jahrhundert  einnimmt,  hätte  wünschen  mögen.  Die 
mitgetheilten  Thatsachen  erscheinen  vielfach  zu  sehr  losgelöst 
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Von  der  allgemeinen  kulturellen  Grundlage  der  Zeit  und  ent- 
behren dadurch  jenes  lebensvollen,  erfrischenden  Hauches, 
welcher  sich  fast  von  selbst  einstellt,  wenn  man  innere  und 
äussere  Entwickelung  der  Welt  nicht  als  von  einander  getrennte 
oder  von  einander  unabhängige  Gegenstände  der  Betrachtung, 
sondern  nur  als  verschiedene  Erscheinungsformen  desselben 
Ganzen  erfasst.  Wie  eine  solche  Aufgabe  anzugreifen  und  zu 
lösen  ist,  dafür  hat  unser  berühmtester  Historiker,  L.  von 
Ranke,  uns  in  seinen  Werken  das  bewundernswertheste,  viel- 
leicht nie  wieder  erreichbare  Vorbild  hinterlassen.  Bei  der 
Eintheilung  des  Stofles  ist  in  dem  unverkennbaren  Bestreben, 
die  geschichtliche  Entwickelungsfolge  sorgfältig  inne  zu  halten, 
das  materiell  Zusammengehörige  vielfach  getrennt,  ohne  dass 
diese  Trennung  stets  mit  der  erwünschten  Schärfe,  etwa  durch 


Abschlüsse  der  betreffenden  Abschnitte,  betont  ist.  Infolge 
dessen  erscheint  manches  verworren  und  die  Klarheit  des 
Bildes  getrübt,  auch  sind  Wiederholungen  nicht  ausgeblieben. 
In  der  Darstellung  im  allgemeinen  herrscht  die  vollendetste 
Aktenstimmung;  die  Sprache  ist  kühl,  geschäftsmässig,  blei- 
schwer. Wie  nahe  hätte  es  wohl  liegen  müssen,  dem  behandelten 
Gegenstände  etwas  von  dem  begeisterungsvollen  Schwünge  ein- 
zuhauchen, von  welchem  man  sich  doch  unwillkürlich  erfasst 
fühlen  muss,  wenn  man  die  grossartige  Entwickelung  des 
Eisenbahnwesens  in  ihrem  Gesammtzusammenhange  überschaut 
und  nicht  ausschliesslich  in  den  etwaigen  Schwierigkeiten  des 
einzelnen  Falles  hängen  bleibt!  — Das  blosse  Aneinanderreihen 
geschichtlicher  Thatsachen  wird  stets  nur  ein  nüchternes  Ge- 
schäft sein!  — K — e. 


Die  staatlichen  Lokalbahnen  in  Bayern  im  Jahre  1888. 

(Schluss  aus  Nr.  58.) 


Die  Betriebsausgaben  stellten  sich  a)  für  den 
Personalaufwand  auf  182  387  M oder  für  das  Kilometer 
auf  972  Jl  und  für  das  Nutzkilometer  auf  44,7  4 (hierzu  ausser- 
dem 2400  JL  für  Dienstleistungen  von  Beamten  fremder  Bahn- 
verwaltungen); b)  bei  den  sächlichen  Ausgaben  auf 
9 066  Jl  oder  für  das  Kilometer  auf  48  Jl  und  für  das  Nutz- 
kilometer auf  2,2  4 ; c)  für  die  B a h n u n t e r h a 1 1 u n g auf 
63  321  M oder  für  das  Kilometer  auf  284  ^ und  für  das  Nutz- 
kilometer auf  13,1  4;  d)  für  die  T r a n s p o r t k o s t e n im 
ganzen  auf  85042  M.  oder  für  das  Kilometer  auf  453  JL  und 
für  das  Nutzkilometer  auf  20,9  4;  e)  fffr  die  E r n e u e r u n g 
des  Oberbaues  und  des  Fahrmaterials  auf  56  547  Ji. 
in  Rücklage  d.  i.  für  das  Kilometer  auf  302  Jl  und  für  das 
Nutzkilometer  auf  13,9  4.  Die  Gesammtausgaben  ein- 
schliesslich der  Erneuerungsrücklagen  betrugen  somit  388  762  Jl 
oder  für  das  Kilometer  2 072  Jl  und  für  das  Nutzkilometer 
95,4  4 und  machten  im  ganzen  51,6  % der  Betriebseinnahmen  aus. 

Nach  Ausgleichung  der  Einnahmen  und  Ausgaben  bleibt 
ein  Einnahmeüberschuss  von  366 181  Jl^  welcher  3,82  % 
des  Gesammtbauaufwandes  und  4,14  % des  vom  Staate  auf- 
gewendeten Baukapitals  beträgt. 

Bezüglich  der  angeführten  Transportkosten  ist  hinzuzu- 
fügen, dass  dieser  Kostenbetrag,  welcher  sich  bekanntlich  aus  den 
Kosten  für  Feuerung  der  Lokomotiven,  Beheizung  und  Be- 
leuchtung der  Züge  usw.  einerseits  und  aus  den  Kosten  für  die 
Reparatur  des  Fahrmaterials  andererseits  zusammensetzt,  nur 
noch  die  ersteren  Kostenantheile  für  Feuerung,  Beheizung  und 
Beleuchtung  usw.  nach  dem  wirklichen  Aufwande  enthält.  Als 
Kosten  für  die  IJnterhaltung  des  Fahrmaterials  werden  von  nun 
ab  Durchschnittsbeträge,  welche  nach  bestimmten  Sätzen  unter 
Zugrundelegung  der  von  einem  Lokalbahnfahrmateriale  auf  den 
Lokalbahnen  geleisteten  Lokomotiv-  und  Wagenachskilometer 
berechnet  sind  und  die  Vergütung  für  die  in  den  staatlichen 
Werkstätten  vollzogenen  Reparaturen  darstellen,  in  Anrechnung 
gebracht.  Hierdurch  wird  einerseits  die  bisher  von  den  Werk- 
stätten durchgeführte  und  mit  sehr  grossen  Schwierigkeiten 
verbunden  gewesene  besondere  Ausscheidung  der  Kosten  für 
das  Lokalbahnfahrmaterial  erspart,  andererseits  der  Vorth  eil 
erreicht,  dass  die  Kostenbeträge  für  dieFahrmaterialunterhaltung 
in  den  einzelnen  Jahren  nicht  soweit  auseinandergehen  wie 
bisher  bei  Ausscheidung  und  Anrechnung  der  wirklichen 
Kosten,  wobei  in  einzelnen  Jahren,  auf  welche  z.  B.  die  Haupt- 
revisionstermine trafen,  die  doppelten  und  dreifachen  Kosten 
entfielen  wie  in  den  übrigen  Jahren. 

Gleichzeitig  wurde  auch  die  Rücklage  für  die  Erneuerung 
des  Fahrmaterials  nicht  mehr  mit  Z%  der  Anschaffungskosten 
berechnet,  sondern  ebenfalls  nach  bestimmten  Einheitssätzen 
für  die  geleisteten  Lokomotiv-  und  Wagenachskilometer  fest- 
gesetzt. Diese  für  je  1000  geleistete  Lokomotiv-  bezw.  Wagen- 
achskilometer festges teilten  Sätze  haben  eine',  je  nach  den 
Längen-,  Neigungs-  und  Krümmungsverhältnissen  der  Lokal- 
bahnen wechselnde  Höhe.  Da  nämlich  auch  für  kurze  Linien 
stets  zwei  Stammzüge  erforderlich  sind,  bei  diesen  aber  die 
entfallenden  allgemeinen  Unkosten  sich  auf  eine  geringere  An- 
zahl geleisteter  Kilometer  vertheilen,  als  bei  längeren  Linien, 
so  stellen  sich  auch  die  Sätze  für  erstere  höher  als  für  letztere. 
Ebenso  müssen  diese  Sätze  sich  höher  ergeben  für  Linien  mit 
starken  Steigungen  und  scharfen  Krümmungen,  als  für  solche 
mit  mässigen  Steigungen  und  flachen  Krümmungen,  da  auf 
ersteren  kräftigere  Lokomotiven  erforderlich  sind  und  die  In- 
anspruchnahme des  Fahrmaterials  im  allgemeinen  eine  grössere 
ist  als  auf  letzteren.  . 

Auf  Grund  der  beim  Betriebe  der  Bayerischen  Vizinal- 
und  Lokalbahnen,  sowie  mehrerer  unter  ähnlichen  Verhältnissen 


wie  diese  betriebenen  Privatbahnen  gemachten  Erfahrungen 
sind  die  Lokalbahnen  nach  ihren  Längen-,  Steigungs-  und 
Krümmungsverhältnissen  in  folgende  Gruppen  zusammengefasst: 

A.  Linien  bis  zu  9,99  km  Länge, 

B.  „ von  10  bis  zu  19,99  km  Länge, 

C.  „ „ 20  und  mehr  „ „ 

sodann  Linien  a)  mit  Steigungen  bis  zu  9,99  %o, 

b)  „ „ von  10  bis  zu  19,99  ®/oo, 

c)  „ „ „ 20  ®/oo  und  mehr 

und  Linien  «)  mit  Krümmungshalbmessern  von  150  bis  179  m, 

/S)  „ „ « 180  „ 249  ,, 

y)  „ „ 250  m und  mehr. 

Die  für  jede  einzelne  Gruppe  festgestellten  Sätze  sind  in 
den  nachstehenden  Tabellen,  welchen  die  irgend  einer  Lokal- 
bahn mit  beliebigen  Längen-,  Steigungs-  und  Krümmungs- 
verhältnissen nach  ihrer  Gruppenangehörigkeit  zukommenden 
Sätze  unmittelbar  entnommen  werden  können,  aufgeführt. 


I.  Die  ünterhaltung  und  theilweise  Erneuerung 


1.  der  Lokomotiven 
kostet  für  1 000  Lokomotivkm 

2.  der  Wag 
kostet  für  1 000  ' 
achskm 

Wagen- 

Gruppe 

A 

B 

c 

A 

B 

C 

«kl  y 

a \ ß \ y 

«1>  1 y 

«kk 

«kk 

Mark 

Mark 

2,1 

2,1 

2,0 

1,91,9 

1,8 

1,7 

2,2 

2,2 

2,1 

2,02,0 

1,9 

1,8 

2,3 

2,3 

2,2 

2,12,1 

2,0 

1,9 

II.  Die  Rücklage  zur  völligen  Erneuerung 


1.  der  Lokomotiven 
beträgt  für  1 000  Lokomotivkm 

2.  der  Wagen 
beträgt  für  1 000  Wagen- 
achskm 

Gruppe 

A 

B 

C 

A 

B 

C 

«kl 

y 

“1 

y 1 « 1 

ß V 

«1 

y 

«kl 

y 

« 

I-»! 

Mark 

Mark 

a 

50  46 

42 

37 

33 

31,529 

27.526 

6,7 

6,3 

5,9 

5,45,0 

4,6 

3,6 

3,2 

2,8 

b 

54  50 

•46 

41 

37 

33  30,5 

29  127,5 

7,1 

6,7 

6,3 

5,85,4 

6,0 

4,0 

3,6 

3,2 

58  54 

50 

45 

41 

37  32 

30,5  29 

7,5 

7,1 

6,7 

6,25,8 

5.4 

4,4 

4,0 

3,6 

Für  die  Erneuerung  des  Oberbaues  ist  die  jährliche  Rück- 
lage in  gleicher  Weise  wie  im  Vorjahre  bei  Linien  mit  Steigungen 

a)  bis  zu  9,99  ®/oo  ....  mit  4,0  4 lür  das  Nutzkilometer, 

b)  von  10  bis  19,99  ®/oo  • • „ 5)5  )>  » )i  » 

c)  „■  20  ®/oo  und  darüber  „ 7,0  „ „ „ „ 

berechnet.  Da  diese  Sätze  jedoch  nur  für  diejenigen  Linien 
Anwendung  finden  können,  weh  he  eisernen  Oberbau  besitzen, 
so  müssen  für  die  Lokalbahn  Pocking-Passau,  welche 
nur  Holzquerschwellen  - Oberbau  besitzt,  und  für  die  Linie 
Reichenhall-Berchtesgaden,  bei  welcher  zum  grösseren 
Theil  solcher  verwendet  ist,  andere  Sätze  zur  Berechnung  der 
Erneuerungsrücklagen  bestimmt  werden. 

Für  die  Erneuerung  der  Schienen  können  die  in  der  Be- 
gründung zu  dem  Lokalbahngesetze  vom  Jahre  1884  entwickelten 


Sätze  (vergl.  Jahrg.  1884  d.  Ztg.)  gleichmässige  Anwendung 
finden.  Diese  betragen  für  das  Kilometer  Bahn  bei  Limen  der 


Gruppe 

Aa  = 20 
Ab  = 31 


Ba.  = 60  M Ca.  = 88 

B b = 72  „ C b - 120  „ 

Bc  = 120  „ Cc  183  „ 

Hierin  bezieht  sich 
A auf  Bahnen  mit  4 Zügen  i 


1 Tage  oder  1 460  Zügen  im  Jahre 
B , „ „ 6 „ „ „ ,,  2190  „ „ „ 

C „ 8 „ „ « 1)  2 920  „ „ „ 

und  a,  b und  c auf  die  Steigungsverhältnisse  der  Lime. 

Ebenso  kann  für  die  Weichen  ausschliesslich  der  Schienen 
und  Schwellen  eine  Rücklage  von  10  J&  für  das  Kilometer 
Bahn  beibehalten  und  für  das  Kleineisenzeug,  als  Laschen, 
Bolzen,  ünterlagsplatten,  Nägel  usw.,  eine  solche  von  3 für 
das  Kilometer  und  Jahr  als  ausreichend  erachtet  werden. 

Bei  Verwendung  von  imprägnirten  Holzquerschwellen 
darf  eine  durchschnittliche  Dauer  derselben  von  10  Jahren  an- 
genommen werden.  _ „ , ^ 

Die  für  1 km  Bahn  benöthigten  Schwellen  werden  unter 
günstigen  Verhältnissen  2 400  kosten.  Ein  Altwerth  dieser 
Schwellen  kann  nicht  in  Rechnung  gebracht  werden.  Die  für 
das  Jahr  und  Kilometer  erforderliche  Rücklage  zur  Erneuerung 
der  imprägnirten  Holzquerschwellen  ergibt  sich  aus  der  Sammel- 


0,04 


zu  rund  220  M,  wobei  10  % 


werthsgleichung  1,1  X 2 400  ^ 

für  die  Seitengleise  zugeschlägen  sind. 

Bei  Zusammenfassung  der  entwickelten  Sätze  erhalt  man 
nun  als  Erneuerungsrücklagen  für  Gruppe 

A a = 253  M.  B a — 283  0 a = 321  M 

A b 264  „ B b = 305  „ C b = 353  „ 

A c = 290  „ B c = 353  „ C c = 416  „ 

Werden  diese  Sätze,  wie  es  auch  für  diejenigen  zur  Erneuerung 
«des  eisernen  Oberbaues  geschehen  ist,  auf  flücklagen  für  das 
Jahr  und  Nutzkilometer  gebracht,  die  mittleren  Sätze  für  die 
einzelnen  Gruppen  berechnet  und  entsprechend  abgerundet,  so 
können  als  mittlerer  Satz  für  die  Berechnung  der  Rücklagen  zur 
Erneuerung  des  Oberbaues  mit  imprägnirten 
Holzquerschwellen  bei  Linien  der  Gruppe 

a = 12  4 für  das  Jahr  und  Nutzkilometer 
b = 14  „ „ „ ,1  „ » 

0 = 16  „ „ n „ 5)  . ” . 

angenommen  werden.  (Bei  der  Abrundung  dieser  Sätze  ist  auch 
die  theilweise  längere  Dauer  der  imprägnirten  Holzschwellen 
berücksichtigt.) 


Kommen  statt  der  imprägnirten  Holzschwellen  u n i m - 
prägnirte  Schwellen  aus  weichem  Holz  zur  Anwendung,  so 
ist  in  die  Rechnung  eine  mittlere  Dauer  von  5 Jahren  einzu- 
führen. Da  die  für  1 km  Bahn  benöthigten  natürlichen  Holz- 
schwellen unter  günstigen  Verhältnissen  für  den  Preis  von 
rund  1 800  M.  zu  bekommen  sein  werden,  so  ergibt  sich  die  zur 
Erneuerung  der  nicht  imprägnirten  Holzquerschwellen  für 
das  Kilometer  Bahn  erforderliche  jährliche  Rücklage  einschliess- 
lich 10^  Zuschlag  für  die  Seitengleise  aus  der  Sammelwerths- 
gleichung 

1,1  X 1800  -Q^f^^  zu  331  M 

Die  Rücklage  zur  Erneuerung  des  gesammten  Oberbaues 
mit  natürlichen  Holzquersch  wellen  wird  dann  für  Gruppe 
A a = 364  M B a = 394  M.  C a = 432 

Ab  = 375  „ Bb  = 416  „ Cb  = 464  „ 

A c = 401  „ B c = 464  „ C c = 527  „ 

Bei  TJebertragung  dieser  Sätze  auf  eine  Rücklage  für  das 
Jahr  und  Nutzkilometer  und  entsprechender  Abrundung  erhält 
man  sodann  als  mittlere  Sätze  für  die  Rücklage  zur  Erneue- 
rung des  Oberbaues  mit  natürlichen  (unimpräg- 
nirten)  Holzschwellen  bei  Linien  der  Gruppe 

a = 18  4 für  das  Jahr  und  Nutzkilometer 
b = 20  „ „ „ ,,  « 11 

c = 22  „ „ „ „ „ 11  . 

Die  Rücklagen  für  den  Oberbau  sowohl  mit  imprägnirten 
als  mit  natürlichen  Holzquerschwellen  sind  hiernach  wesent- 
lich höher  als  diejenigen  für  den  eisernen  Oberbau  und  be- 
tragen das  drei-  und  mehrfache  von  diesen.  Mit  Rück- 
sicht auf  die  späteren  bedeutend  höheren  Unterhaltungs-  und 
Erneuerungskosten  beim  Holzquerschwellen-Oberbau  wird  so- 
nach die  Verwendung  eines  eisernen  Oberbaues  auf  den  Lokal- 
b ahnen  mit  ihren  langsam  fahrenden,  kleinen  Zügen  stets 
den  Vorzug  verdienen.  Der  Holzquerschwellen-Oberbau  dürfte 
bei  Lokalbahnen  nur  dann  anzuwenden  sein,  wenn  die  betref- 
fenden Linien  sehr  waldreiche  Gegenden  durchziehen,  welche 
nicht  nur  für  die  erste  Anlage,  sondern  auch  für  die  spätere 
Unterhaltung  bezw.  Erneuerung  billiges  und  gutes  Holzmaterial 
liefern,  wie  es  z.  B.  bei  den  Bayerischen  Waldbahnen  der  hall 
i«5t;  oder  wenn  die  geringen  verfügbaren  Mittel  darauf  hin- 
drängen, die  erste  Anlage  der  Bahn  so  billig  als  möglich  her- 
zustellen, damit  das  Unternehmen  überhaupt  zustande  gebracht 
werden  kann.  Doch  auch  in  letzterem  Falle  dürfte  die  spatere 
allmähliche  Auswechselung  der  Holzschwellen  geg^  eiserne 
Schwellen  von  vornherein  zu  berücksichtigen  sein.  E.  v.  bch. 


Aus  dem  Deutschen  Reich. 

Eisenhahnunfälle  und  Verspätungen  im  Monat  Juni  d.  J. 

Nach  der  vom  Reichs-Eisenbahnamt  im  „Reichs- Anzeiger“ 
veröffentlichten  Nachweisung  der  auf  Deutschen  Eisenbahnen 
— ausschliesslich  der  Bayerischen  — im  Monat  Juni  d.  J.  beim 
Eisenbahnbetriebe  (mit  Ausschluss  der  Werkstätten)  vorge- 
kommenen Unfälle  waren  im  ganzen  zu  verzei^nen : 8 Ent- 
gleisungen und  1 Zusammenstoss  auf  freier  Bahn,  16  Entgleirangen 
und  9 Zusammenstösse  in  Stationen  und  123  sonstige  Unfälle 
JUeberfahren  von  Fuhrwerken,  Feuer  im  Zuge,  Kesselexplosionen 
;und  andere  Ereignisse  beim  Eisenbahnbetriebe,  sofern  bei 
letzteren  Personen  getödtet  oder  verletzt  worden  sind).  Bei 
diesen  Unfällen  sind  im  ganzen,  und  zwar  grösstentheils 
durch  eigenes  Verschulden,  139  Personen  verunglückt,  sowie 
22  Eisenbahnfahrzeuge  erheblich  und  107  unerheblich  beschädigt. 
Von  den  beförderten  Reisenden  wurden  3 getödtet  und  12  ver- 
letzt, und  zwar  entfällt  je  eine  Tödtung  auf  die  Verwaltungs- 
bezirke der  Königlichen  Eisenbahndirektionen  zu  Bromberg 
und  zu  Erfurt  und  auf  die  Königlich  Württembergischen  Staats- 
bahnen, 4 Verletzungen  auf  die  Königlich  Sächsischen  Staats- 
bahnen, 3 Verletzungen  auf  die  Hessische  Ludwi^bahn  und 
je  1 Verletzung  auf  die  Verwaltungsbezirke  der  Königlichen 
Eisenbahndirektionen  zu  Hannover,  zu  Köln  (linksrheinische), 
zu  Erfurt,  zu  Elberfeld  und  zu  Altona;  von  Bahnbeamten  und 
Arbeitern  im  Dienst  wurden  beim  eigentlichen  Eisenbahn- 
betriebe 9 getödtet  und  87  verletzt,  von  Steuer-  u-  s.  w. 
Beamten  2 verletzt,  von  fremden  Personen  (einschliesslich  der 
nicht  im  Dienst  befindlichen  Bahnbeamten  und  Arbeiter)  14  ge- 
tödtet und  12  verletzt.  Ausserdem  wurden  bei  Nebenbeschäfti- 
gungen 9 Beamte  verletzt.  Von  den  sämmtlichen  Unfällen  beim 
Eisenbalinbetriebe  entfallen  auf:  A.  Staatsbahnen  und  unter 
Staatsverwaltung  stehende  Bahnen  (bei  zusammen  3Ö  913,93  km 
Betriebslänge  und  849847080gefördertenAchskilometern)  147  Fälle, 
darunter  die  grösste  Anzahl  auf  die  Verwaltungsbezirke  der 
Königlichen  Eisenbahndirektionen  zu  Köln  (rechtsrheinisch) 
(23),  zu  Berlin  (14)  und  zu  Erfurt  (14);  verhältnissmässig, 
u.  h.  unter  Berücksichtigung  der  geförderten  Achskilometer 
,und  der  im  Betriebe  gewesenen  Längen,  sind  auf  den  Grossherzog- 


I lieh  Oberhessischen  Eisenbahnen  und  im  VerwaltungsbeziAe 
der  Königlichen  Eisenbahndirektion  zu  Köln  (rechtsrheinische) 
«V,  p.ihavfald  diA  TnAiHt,pm  Unfälle  vorffekommeu.  B.  Grössere 


sammen  1808,03  km  Betriebslänge  unu  geioruerten 

Achskilometern)  4 Fälle  und  zwar  auf  die  Hessische  Ludwigs- 
bahn. C.  Kleinere  Privatbahnen  — mit  je  unter  150  km  Be- 
triebslänge — (bei  zusammen  1739,50  km  Betriebslänge  und 
11749  896  geförderten  Achskilometern)  6 Fälle  und  zwar  auf  die 
Mecklenburgische  Südbahn  2 Fälle,  auf  die  Altdamm-Colberger, 
die  Kiel-Flensburger,  die  Unterelbesche  und  die  Braunschwei- 
gische Landeseisenbahn  je  1 Fall.  • 

Nach  der  ebenfalls  im  Reichs-Eisenbahnamt  aufgestellten,  im 
„Reichsanzeiger“  veröffentlichten  Nachweisung  über  die  im  Monat 
Juni  d.  J.  auf  Deutschen  Bahnen  (ausschliesslich  der  Bayerischen) 
beförderten  Züge  und  deren  Verspätungen  wurden  auf 
42  grösseren  Bahnen  bezw.  Bahnnetzen  mit  einer  Gesammt- 
betriebslänge  von  34587,82  km  befördert:  An  fahrplan- 

mässigen  Zügen:  17  777  Kurier-  und  Schnellzuge,  154  567  Per- 
sonenzüge, 79  845  gemischte  Züge  und  129  527  Güterzuge:  an 
ausserfahrplanmässigen  Zügen:  10115  Kurier-,  Schnell-, _ Per- 
sonen- und  gemischte  Züge  und  32  568  Güter-,  Materialien- 
und  Arbeitszüge.  Im  ganzen  wurden  886  058  968  Achskm 
bewegt,  von  denen  285  673  183  Achskm  auf  die  fahrplaninassigen 
Züge  mit  Personenbeförderung  entfallen.  V on  den  252 189  lanr- 
planmässigen  Kurier-,  Schnell-,  Personen-  und  gemischten 
Zügen  verspäteten  im  ganzen  4843  oder  1,92  % (gög^Q  0,64  % 
in  demselben  Monat  des  Vorjahres  und  0,46  % im  Vormonat). 
Von  diesen  Verspätungen  wurden  jedoch  1 873  durch  das  Ab- 
warten verspäteter  Anschlusszüge  hervorgerufen,  so  dass  den 
aufgeführten  Bahnen  nur  2970  Verspätungen  (=  1,18  %)  zur 
Last  fallen  (gegen  0,31  % im  Vormonat).  In  demselben 
Monat  des  Vorjahres  verspäteten  auf  den  eigenen  Strecken 
der  in  Vergleich  zu  ziehenden  Bahnen  von  231  872 
derten  fahrplanmässigen  Zügen  mit  Person enbeförder^g  924 
oder  0,40  %,  mithin  0,78  % weniger.  Infolge  der  Verspätungen 
wurden  2 400  Abschlüsse  versäumt  (gegen  653  m demselben 
Monat  des  Vorjahres  und  645  im  Vormonat).  Bei  6 Bahnen 
sind  Zugverspätungen  und  bei  11  Bahnen  Anschlussversaum- 
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nisse  nicht  vorgekommen.  In  der  Nachyveisung  sind  diejenigen 
Bahnen,  auf  welchen  Zugverspätungen  vorkamen,  nach  der 
Verhältnisszahl  (geometrisches  Mittm)  zwischen  der  Anzahl 
der  auf  je  eine  Verspätung  entfallenden  Züge  und  Achskilo- 
meter geordnet;  danach  nehmen  die  ünterelbesche,  die  Hessische 
Ludwigsbahn  und  die  Mecklenburgische  Friedrich  Pranzbahn 
die  ungünstigsten  Stellen  ein.  Wird  die  Reihenfolge  der  Bahnen 
statt  nach  der  Zahl  der  Verspätungen  nach  der  Zahl  der 
Anschlussversäumnisse  bestimmt,  so  treten  die  G-üstrow-Plauer, 
die  Mecklenburgische  Friedrich  Pranzbahn  und  die  Hessische 
Ludwigsbahn  an  die  ungünstigsten  Stellen.  In  den  vorstehenden 
Angaben  sind  die  Verspätungen  bei  denjenigen  Zügen,  welche 
infolge  von  Beschädigungen  der  Gleise  durch  Wolkenbrüche 
ausfielen,  unberücksichtigt  geblieben.  Aus  diesen  Gründen  sind 
21  Züge  ganz  und  245  Züge  streckenweise  ausgefallen;  87  An- 
schlüsse wurden  verfehlt  und  163  Züge  erlitten  Verspätungen. 

Cirkularerlass,  betreffend  die  Unterhaltung  von  Dienst- 
wohnungen, 

Der  Minister  der  öfientlichen  Arbeiten  und  der  Finanz- 
minister haben  an  die  Königlichen  Regierungspräsidenten  bezw. 
die  Königlichen  Regierungen  und  die  Königliche  Ministerial- 
Baukommission  in  Berlin  unterm  6.  August  d.  J.  nachfolgenden 
Cirkularerlass,  betr.  die  Unterhaltung  von  Dienstwohnungen, 
ergehen  lassen : 

In  neuerer  Zeit  sind  bezüglich  der  Unterhaltung  von 
Dienstwohnungen  mehrfach  Fälle  zur  Sprache  gekommen,  bei 
denen  es  sich  um  Aufwendung  von  Kosten  für  die  Beseitigung  | 
solcher  Mängel  bezw.  Beschädigungen  handelte,  welche  auf 
Vernachlässigung  der  den  Wohnungsinhabern  nach  dem  Dienst- 
wohnungsregulativ vom  26.  Juli  1880  obliegenden  Verpflich- 
tungen zurückzuführen  waren. 

Om  für  dergleichen  Fälle  die  Ermittelung  der  Ersatz 
pflichtigen  sicher  zu  stellen,  kommt  es  hauptsächlich  darauf 
an,  dass  die  im  § 3 des  Dienstwohnungsregulativs  rücksichtlich 
der  Aufsicht  über  die  Erfüllung  jener  Verpflichtungen  gege- 
benen Bestimmungen  styeng  gehandhabt,  und  dass  insbesondere 
gemäss  § 10  a.  a.  0,  etwaige  bei  der  Rückgewähr  einer  Dienst- 
wohnung sich  vorfindende  Mängel  festgestellt  werden. 

Einer  von  der  Königlichen  Ober-  Rechnungskammer  gege- 
benen Anregung  en^rechend,  machen  wir  hierauf  noch  be- 
sonders unter  dem  Hinzufügen  aufmerksam,  dass  in  solchen 
Fällen,  in  welchen  die  Niclitbeachtung  der  gedachten  Vor- 
schriften K achtheile  für  die  Staatskasse  zur  Folge  hätte,  die 
schuldigen  Beamten  zum  Ersatz  angehalten  werden  würden. 

Betriebseröffnungen. 

Eisenbahn-Direktionsbezirk  Köln  (links- 
rheinisch). 

Am  15.  d.  Mts.  ist  die  52,8  km  lange  Strecke  Trier  r.  - 
Hermeskeil  mit  den  Stationen  Ruwer,  Grünhaus,  Casel, 
Waldrach,  Sommerau,  Pluwig,  Lampaden,  Zerf,  Schillingen, 
Keil,  Reinsfeld  und  Hermeskeil  dem  Betriebe  übergeben  worden. 
Siehe  Bekanntmachung  in  Beilage  zu  No.  62. 

Eröffnung  von  Stationen. 

E i s e n b ah  n - D ir  e k t i o n s b e z i r k Köln  (rechts- 
rheinisch). 

Die  an  der  Strecke  Oberhausen  - Quakenbrück  gelegene 
Haltestelle  Maria  = Veen  wird  am  20.  d.  Mts.  für  den  Per- 
sonenverkehr eröffnet  werden. 

Güterverkehr  der  Haltestelle  Kerkerbach. 

Vom  15.  d.  Mts.  an  wird  auf  der  vorgenannten  Haltestelle 
Frachtstückgui- Verkehr  eingeführt  und  zwar  ausser  im  Lokal- 
verkehre des  Eisenbahn-Direktionsbezirks  Frankfurt  a/M.  im 
Verkehre  mit  den  Preussischen  Staatsbahnen,  sowie  mit  der 
Hessischen  Ludwigs-,  Cronberger,  Badischen,  Pfälzischen,  Main- 
Neckar-  und  Oberhessischen  Eisenbahn. 

Verwechselung  der  gleichnamigen  Stationen  Silberhütte. 

Am  13.  Juli  d.  J.  ist  die  Station  Silberhütte  der  an  die 
Station  Gernrode  a/H.  des  Direktionsbezirks  Magdeburg  an- 
schliessenden Gernrode-Harzgeroder  Eisenbahn  für  den  Güter- 
verkehr, jedoch  bis  auf  weiteres  nur  für  Sendungen  des  Harzer 
Bergwerksvereins,  eröffnet  worden,  während  im  Direktionsbe- 
zirk Magdeburg  an  der  Linie  Langelsheim-Clausthal-Zellerfeld 
bereits  seit  dem  J ahre  1877  eine  gleichnamige  Haltestelle  Silber- 
hütte (auch  als  Güterstation  für  Sendungen  der  fiskalischen 
Werke)  in  Betrieb  steht.  Da  inzwischen  vielfach  Verschlep- 
pungen von  Sendungen  nach  der  letztgenannten  Station  Silber- 
hütte vorgekommen  sind,  macht  die  Königliche  Eisenbahn- 
direktion Magdeburg  darauf  aufmerksam,  dass  bei  Annahme 
von  Sendungen  nach  Silberhütte  genau  darauf  zu  achten  ist, 
dass  die  Frachtbriefe  die  Angabe  der  Bezirkszugehörigkeit 
dieser  Station  (Gernrode-Harzgeroder  Eisenbahn  oder  Direktions- 
bezirk Magdeburg)  enthalten. 


Badische  Staatseisenbahnen. 

Die  Station  Windschläg  der  Badischen  Staatseisen- 
bahnen wird  am  1.  September  d.  J.  für  den  unbeschränkten 
Güterverkehr  eröffnet  werden. 

Gnoien-Teterower  Eisenbahn. 

Der  Gnoien-Teterower  Eisenbahngesellschaft  ist  von  der 
Regierung  zwecks  Verstaatlichung  der  normalspurigen  Sekun- 
därbahn der  Ankauf  ihrer  Aktien  zum  Kourse  von  75^  ihres 
Nennwerths,  zahlbar  in  3)^^  Mecklenburgischen  Konsuls,  an- 

feboten  worden.  Das  Aktienkapital  der  26,5  km  langen  Bahn 
eträgt  830000  M.  Ein  grosser  Theil  der  Aktien  ist  seiner  Zeit 
von  der  Stadt  Teterow  übernommen  worden.  Während  der 
Magistrat  in  Teterow  das  Angebot  der  Regierung  für  ein 
günstiges  hält  und  dessen  Annahme  befürwortet , hat  der 
Bürgerausschuss  (Versammlung  der  Stadtverordneten)  dasselbe 
abgelehnt,  indem  er  von  weiteren  Verhandlungen  ein  günstigeres 
Ergebniss  erhofft. 

Stargard-Cüstriner  Eisenbahn. 

Der  Abschluss  für  1888  zeigt  eine  weitere  günstige  Ent- 
wickelung der  Bahn.  Während  die  Stammaktien  bisher  keine 
Dividende  erhalten  haben,  hat  der  Aufsichtsrath  beschlossen, 
für  das  abgelaufene  Jahr  eine  solche  von  2^  für  die  Stamm- 
aktien und  von  für  die  Stammprioritäten  in  Vorschlag  zu 
bringen . 

Leipziger  Pferdeeisenbahn. 

Nach  dem  Geschäftsbericht  für  das  am  30.  Juni  abge- 
schlossene Betriebsjahr  1888/89  betrugen  die  Roheinnahmen 
77  604  SS  (71662  SS  im  Vorjahre),  die  Ausgaben  55  982  (50  323)  SS ■, 
die  Betriebskosten  somit  72,14  (70,22)  % der  Einnahmen.  Während 
des  letzten  Jahres  ist  die  Eutritzscher  Linie  durchgängig  dop- 
pelgleisig ausgebaut  worden.  Die  Gesellschaft  verfügt  über 
132  Wagen  und  667  Pferde.  Nach  Berücksichtigung  der  An- 
leihezinsen, der  Abschlagsdividende,  des  Tilgungs-  und  Reserve- 
fonds und  aller  anderen  Verbindlichkeiten  verbleibt  ein  Rein- 
gewinn von  5179  SS,  aus  welchem  die  Vertheilung  einer  Divi- 
dende von  4^  für  6 Monate  auf  die  Vorzugs-  und  auf  die  ge- 
wöhnlichen Aktien  vorgeschlagen  wird,  was  mit  der  im  Monat 
März  d.  J.  bezahlten  Abschlagsdividende  wie  im  Vorjahr  ein 
Erträgniss  von  1%  ergibt.  Nach  Abz^  der  hierzu  erforder- 
lichen 5 000  SS  verbleiben  179  SS  zum  Vortrag  auf  neue  Rech- 
nung. Befördert  wurden  im  letzten  Geschäftsjahre  12  970  557 
(im  Vorjahre  11  733  368)  Personen. 

Russische  Getreidetarife. 

Die  Marienburg-Mlawkaer  Bahn  macht  bekannt,  dass  die 
bisherigen  Tarife  für  Getreidesendungen  aus  Südwestrussland 
nach  Danzig  und  Neufahrwasser  am  15.  (27.)  September  ausser 
Kraft  und  dafür  demnächst  neue  Tarife  in  Gültigkeit  treten. 

Erfolge  der  Elektrotechnik  in  Berlin. 

Ueber  die  Erfolge  der  Elektrotechnik  in  Berlin  enthält 
der  Jahresbericht  des  Aeltestenkollegiums  bemerkenswerthe 
Mittheilungen.  Man  ersieht  daraus,  wie  mit  der  Vermehrung 
der  elektrischen  Beleuchtung  der  Berliner  Strassen  und  Plätze 
auch  die  elektrische  Beleuchtung  der  Kaufläden,  öffentlichen 
Lokale  und  Privatwohnungen  sich  immer  mehr  entwickelt  hat. 
Seit  die  Königlichen  Theater  mit  der  elektrischen  Beleuchtung 
von  Bühne  und  Zuschauerraum  vorangegangen  sind,  ist  jetzt 
schon  ein  grosser  Theil  der  Theater,  wie  der  Gesellschafts- 
und Versammlungsräume  Berlins  zu  dieser  Beleuchtung  üher- 
gegangen,  und  in  nicht  ferner  Zeit  dürfte  die  elektrische  Be- 
leuchtung für  alle  eleganteren  öffentlichen  und  Privatgebäude 
ausschliesslich  angewendet  sein.  Auch  die  Uebertragung  der 
Arbeitskraft  von  der  Centralstation  in  die  Werkstätten  findet 
in  Berlin  immer  mehr  Freunde.  Nur  in  einem  Punkt  ist  Berlin 
in  der  Anwendung  der  Elektrizität  noch  gänzlich  zurückge- 
blieben, nämlich  in  dem  elektrischen  Betriebe  von  Strassen- 
fuhrwerken.  Während  Amerika  in  der  Einführung  elektrischer 
Bahnen  schnell  vorgeht,  hat  Berlin,  welches  den  Ruhm  hat, 
die  Geburtsstätte  derselben  zu  sein  und  welches  in  Lichter- 
felde seit  8 Jahren  eine  elektrische  Bahn  in  dauerndem  Be- 
triebe sieht,  auf  diesem  Gebiete  keinerlei  Fortschritte  gemacht. 
Das  liegt  vielleicht  daran,  weil  die  unterirdische  Leitungs- 
führung bei  Strassenbahnen  den  Elektrotechnikern  grosse 
Schwierigkeiten  bereitete.  Nachdem  aber  Siemens  & Halske 
durch  das  für  die  Stadt  Pest  eingerichtete  System  von  Strassen- 
bahnen mit  unterirdischer  Leitungsführung  auch  diese  Aufgabe 
gelöst  haben,  ist  vielleicht  auch  für  Berlin  die  Zeit  nicht  fern, 
wo  ein  grosser  Theil  des  Strassenverkehrs  durch  elektrische 
Kraft  bewältigt  wird.  Dieses  Ziel  wird  namentlich  auch  dann 
erreicht  werden,  wenn  es  gelingt,  eine  Fortbewegung  der  Fahr- 
zeuge durch  Akkumulatoren  in  zufriedenstellender  Weise  zu 
ermöglichen.  Die  elektrische  Abtheüung  der  Ausstellung  für 
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Unfallverhütung  liefert  den  Beweis,  dass  auch  in  der  Kon- 
struktion der  Akkumulatoren  erhebliche  Fortschritte  gemacht 
sind  und  für  Berlin,  dem  die  Grundwasserverhältnisse  es  ver- 
sagen, durch  ein  unterirdisches  Verkehrsnetz  die  Strassen  in 
wirksamer  Weise  zu  entlasten,  wäre  es  gewiss  ein  grosser  Ge- 
winn wenn  eine  solche  Entlastung  durch  Einführung  des  elek- 
trischen Betriebes  eu  eicht  werden  könnte.  Im  übrigen  bilden 
die  Erzeugnisse  der  Berliner  Elektrotechnik  schon  einen  we- 
sentlichen Bestandtheil  der  Berliner  Weltausfuhr,  denn  von 
Berlin  aus  werden  elektrische  Anlagen  für  Beleuchtung  und 
Kraftübertragung  nicht  nur  in  Deutschland,  sondern  in  der 
ganzen  Welt  ausgeitihrt. 

Kanalisirung  der  Mosel. 

In  einer  unlängst  in  Metz  ahgehaltenen  Versammlung  | 
verschiedener  Berufskreise  der  Stadt  Metz,  des  Bezirks  Loth- 
ringen und  der  weiteren  Rhein-  und  Moselgegend  ist  ein- 
stimmig erklärt,  dass  die  Kanalisirung  der  Mosel  und  der  unteren 
Saar  als  ein  unabweisbares  Bedürtniss  zu  erachten  sei.  Für 
Lothringen  insbesondere  sei  sie  unerlässlich  nothwendig  zum 
festeren  Anschlus  s an  das  übrige  Deutschland,  zur  Erschliessung 
der  Schätze,  die  sein  Boden  berge  und  zur  Verbreitung  der 
Erzeugnisse,  die  seine  Gewerbthätigkeit  weiten  Absatzgebieten 
mitzutheilen  in  der  Lage  sei.  An  die  Landesregierung  von 
Elsass-Lothringen  wird  daher  die  Bitte  gerichtet,  mit  Nach- 
druck die  geeigneten  Mittel  zu  ergreifen,  damit  das  angefangene 
Werk  vollendet  werde,  wobei  die  Einrichtungen  so  zu  treffen 
und  das  Vorhandene  derart  umzugestalten  sei,  dass  im  Verkehr 
mit  dem  Rhein  Umladungen  vermieden  werden  und  auch 
Schiffe  grösseren  Umfanges  bis  an  die  westliche  Landesgrenze 
gelangen  können. 

Mannheimer  Hafenverkehr  im  Jahre  1888. 

Im  Jahre  1888  sind  in  den  Hafenanlagen  zu  Mannheim 
10  704  SchifiFe  ein-  und  ebenso  viele  ausgelaufen,  und  zwar 
kamen:  auf  dem  Rhein  7 314  Schiffe,  darunter  779  Personen- 
dampfschiffe, 1 140  Schlepper,  445  Güterdampfschiffe  und  4 950 
Segelschiffe;  auf  dem  Neckar  559  Dampfkettenschlepper  und 
2 831  Segelschiffe.  Dagegen  fuhren  ab:  aut  dem  Rhein  7 359 
Schiffe,  nämlich  779  Personendampfschiffe,  1140  Schlepper,  447 
Güterdampfschiffe  und  4 993  Segelschiffe;  auf  dem  Neckar  559 
Dampf kettenschlepper  und  2 786  Segelschiffe.  Der  Gesanamt- 
hafenverkehr  erreichte  die  Höhe  von  23090  213  ^ gegenüber 
19199  0.34..^  im  Vorjahre  und  17959  627,'./^  im  Jahre  1886,  über- 
steigt somit  um  ein  Bedeutendes  den  Bahnverkehr  Mannheims, 
der  1888  1 530  000  Ji,  1887  1 400000./^  und  1886  1170000^  rund 
betrug.  Von  den  23190213./^  des  Hafenverkehres  entfallen 
18  343854  M.  auf  die  zugetührten,  4 746  359  auf  die  abge- 
gangenen Güter.  Der  Flossverkehr  nimmt  daran  mit  1 278  000  M 
in  der  Ankunft  und  974000  M in  der  Abfahrt  theil.  Von  son- 
stigen  Gütern  nehmen  Deutsche  Steinkohlen  mit  8 896  224  M 
die  erste  Stelle  ein;  sodann  folgen  Weizen  mit  1639  714 
Steinsalz  mit  761 797  Jty  Roggen  mit  511 142  Ji,  Oelsaamen  mit 
398  270  M,  Roheisen  mit  361952  M,  Hafer  mit  357  523  Mehl 
mit  291  810  Ji,  Petroleum  mit  288  868  Ji,  gebrannte  Steine  mit 
286  893  Jl,  rohe  Steine  mit  215871  M,  tannene  Borde  mit 
206  012  M,  Mais  mit  186  616  M,  Harze  mit  UBOUM,  ganz  grobe 
Eisenwaaren  mit  142  046  M,  Koks  mit  136  094  M,  Gement  mit 
136039  M,  Eisenbahnschienen  mit  116433  M und  Gerste  mit 
100987./^  Abgeführt  wurden  am  meisten  tannene  Borde,  näm- 
lich 841 232  Ji,  weite  r Steinsalz  788  886  M,  Deutsche  Steinkohle 
716  663  Abfälle  119437  M ^ ^ 

Unter  den  sämmtlichen  Rheinhäfen  nimmt  Mannheim  die 
zweite  Stelle  ein,  unmittelbar  nach  Ruhrort,  dessen  Verkehr 
1887  25  294  290  Jl  aufwies,  während  Mannheim  nur  19 199  034  ./Ä 
erreichte.  Sodann  folgen  in  diesem  Jahre  Duisburg  mit 
14  651498  M,  Hochfeld  mit  8153  020  M,  Ludwigshafen  mit 
6 620  340  Jl,  Köln  mit  4084  350  Jl,  die  Ladestellen  am  Duis- 
burger Ufer  mit  3 329  230  Jl,  Gustavsburg  mit  2 909990  M. 


den  Stationen  an  geeigneten,  für  das  Publikum  sichtbaren  Stellen 
anzubringen.  In  einer  Entfernung  von  10  Engl.  Fuss  von  diesen 
Tafeln  sollen  anderweitige  Inschriften  nicht  angebracht  werden, 
um  dem  Publikum  das  Auffinden  der  Stationsnamen  thunlichst 
zu  erleichtern.  Jeder  Verstoss  gegen  diese  Vorschrift  soll  mit 
5 ^ und  ausserdem  mit  40  sh.  für  jeden  Tag  der  Dauer  des 
Verstossrs  geahndet  werden. 

Parlamentarisches. 

In  der  gegenwärtigen  Tagung  sind  dem  Parlamente  92  Ge- 
setze für  neue  Eisenbahnlinien  vorgelegt  worden;  die  Länge 
der  proiektirten  Bahnen  beträgt  554  Meilen  (892  km),  das  hier- 
für veranschlagte  Anlagekapital  20  916  732  F.  In  der  vorigen 
Tagung  haben  dem  Hause  102  Entwürfe  für  446  Meilen  (718  km) 
Bahnen  bei  einem  Kostenaufwande  von  24  743  700.^  Vorgelegen. 

Dividenden  der  grossen  Eisenbahnen. 

Die  grossen  Eisenbahnen  haben  für  das  erste  Halbjahr 
1889  nachstehende  Dividenden  und  für  das  zweite  Halbjahr 
nachstehende  Vorträge  angekündigt: 

Dividenden 


Linien 


IV2 


Vortrag 
1888  1889 

17  495  27000 


414  „ 

4V*  . 

374  V 

5'/4  V 


Great  Eastern 17| 

Great  Northern  ......  3 * 

Lancashire  and  Yorkshire  . 3%  1 

London  Brighton 3 , 

London  Chatam  and  Dover  . 2V2  ,, 

Midland 4‘/a  ,, 

South  Eastern 3 „ 

North  Eastern 5V4  h 

Manchester  Sheffield  ...  0 „ 

Midland  Great  W.  (Irland)  . 4)4  « 

Metropolitan  ordinaire  . . . 2^/4  „ 1 

Metropolitan  domaine  . . . 27a  n 27a  ^ , 

Diese  Ergebnisse  weisen  durchweg  eine  Besserung  der 
Geschäfte  auf. 


13  000  21000 
5 300  9 000 

317  1 7891 

— 17000 

2 872  12  461 


} 21  306  15  000 


Aus  England. 

Angabe  des  Preises  auf  den  Fahrkarten. 

Nach  Maassgabe  eines,  dem  Unterhause  vorgelegten  Ge- 
setzentwurfes soll  vom  1.  Januar  1890  ab  auf  der  Vorder^ite 
jeder  Eisenbahn-Fahrkarte  der  Fahrpreis  in  deutlichen  Ziffern 
aufgedrückt  sein.  Verstösse  gegen  diese  Vorschrift  sollen  in 
jedem  einzelnen  Falle  mit  einer  Geldbusse  bis  zu  40  sh.  bestraft 
werden. 

Bezeichnung  der  Stationen. 

Dem  Unterhause  liegt  ein  Gesetzentwurf  zur  Berathung 
vor,  welcher  eine  bessere  Anbringung  der  Stationsnamen  be- 
zweckt. Nach  demselben  soll  jede  Bahnverwaltung  vom  1.  No- 
vember d.  J.  ab  verpflichtet  sein,  mindestens  zwei,  den  Stations- 
namen enthaltende  Tafeln  — für  jede  Fahrtrichtung  eine  — auf 


Gegenunternehmen  zur  Delagoabai- Eisenbahn 

Der  in  Nr.  61  S.  621  d.  Ztg.  erörterte  Streit  zwischen  den 
Portugiesischen  und  Englischen  Handelsinteressen  an  der 
Delagoabai,  bei  welchem  man  nicht  recht  weiss,  wer  von 
den  Betheiligten  der  Uneigennützigste  ist,  zumal  jeder  dem 
anderen  es  zuvor  thun  will,  um  angeblich  den  armen  Boern 
zu  helfen,  scheint  ein  regelrechtes  Satyrspiel  im  Gefolge  zu 
haben.  Die  Delagoabai-Bahn  ist  noch  gar  nicht  fertig,  zwei 
erfahrene  Handels  Völker  machen  sich  den.  Erfolg  streitig,  imd 
schon  denkt  man  an  eine  Konkurrenzanlage,  über  welche  der 
Fachschrift  „Engineering“  folgende  Angaben  entnornmen  sind. 

■Während  Portugal  begierig  ist,  die  Früchte  der  Arbeit 
des  Englischen  Kapitales  an  der  Delagoabai  zu  ernten,  sind 
die  Boern  bestrebt,  sich  durch  Swaziland  eine  Verbindung 
mit  dem  Meere,  welche  ausserhalb  der  Portugiesischen  Herr- 
schaft liegt  und  unlängst  von  Englischen  Ingenieuren  unter- 
sucht worden  ist,  zu  sichern.  Die  Delagoabai-Eisenbahn  hat  einen 
ausserordentlich  schwierig  zu  ersteigenden  Gebirgsrücken  zu 
überwinden,  bevor  sie  das  Hochland  von  Transvaal  er- 
reichen kann,  wodurch  die  Verzögerung  der  Bauarbeiten  wesent- 
lich bedingt  war.  Ueberdies  herrschen  an  der  Küste  und  in 
der  Niederung  Sumpf fieb er.  Diese  Umstände  haben  die  Boein 
bestimmt,  einen  anderen  Weg  zu  wählen.  Seitens  des  „Königs 
von  Swaziland  haben  sie  das  ausschliessliche  Recht  zum 
Bau  und  Betriebe  von  Eisenbahnen  in  dessen  Lande  erhalten 
und  sind  nun  bestrebt,  diesen  eingeborenen  Häuptling  voll- 
ständig in  ihre  Gewalt  zu  bekommen.  VonSwazil  an  d führt 
ein  bequemer  Pass  über  die  Lebombakette  iri  das  ^'tige- 
schwemmte,  von  Kaffernhäuptlingen  beherrschte  Küstenland, 
welches  50  Meilen  breit  ist  und  in  der  Sordwanabai  eine 
gefährliche  Konkurrentin  der  Delagoabai  be^tzt. 

Die  Kapregierung  hat  den  neuen  Hafen  untersuctien 
lassen,  um  den  Boern  thunlichst  noch  zuvorzukonamen.  ln 
einem  Umkreise  von  30  Meilen  ist  die  Sordwanabai  frei  von 
den  fieberhaltigen  Mangrovesümpfen.  Geschützt  durch  einen 
Felsen  und  ein  Korallenriff  hat  sich  ein  mit  einem  See  oder 
einer  Lagune  in  Verbindung  stehender  Kanal  gebildet,  welcher 
nur  auf  eine  kurze  Strecke  über  einer  Sandbarre  vertieft  zu 
werden  braucht,  um  für  den  an  dieser  Küste  zu  erwartenden 
Schifffahrtsverkehr  zu  genügen.  , ■ ^ n-  1 

Vom  technischen  Standpunkte  aus  erscheint  die  Kanal- 
regulirung nicht  besonders  schwierig  und  kostspielig  zu  sein, 
und  wenn  sie  wirklich  theuerer  als  angenommen  werden  some, 
so  werden  auch  grössere  Ausgaben  an  dieser  Stelle  als  gerecnt- 
fertigt  bezeichnet,  weil  der  Bahnbau  von  der  Sordwanabai  aus 
ungleich  leichter  auszuführen  ist,  als  auf  dem  Portugiesischen 
Gebiete.  Die  Linie  würde  bis  zu  den  L e b omb a s berge n 
das  flache  Land  durchziehen  und  dort  leicht  das  Gebirge 
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ersteigen  können.  Von  dem  Königskraal  in  Swaziland  würde 
die  Bahn  einem  Flussthal  folgend  nacli  Transvaal  gehen 
können. 

Am  Kap  versp  rieht  man  sich  angeblich  von  diesem  Bahn- 
unteinehmen  viel  und  die  Politiker  der  Kapstadt  sind  besorgt, 
ob  man  den  Boern,  welche  die  Vorzüge  der  Verbindung  er- 
kannt haben,  gestatten  wird,  ihren  Vortheil  weiter  zu  ver- 
folgen, oder  ob  England,  indem  es  die  freie  Verfügung  über 
die  Delagoahai  den  Portugiesen  überlässt,  den  neuen  Küsten- 
punkt nicht  selbst  erwerben  wird.  Letzteres  würde  allerdings 
eine  Ueberrumpelung  der  Portugiesen  sein  und  eine  einfachere 
Beseitigung  der  bestehenden  Schwierigkeiten  ergeben,  als  zur 
Zeit  für  möglich  gehalten  wird.  Gegenüber  einer  kaum 
75  Meilen  von  der  Delagoahai  entfernten  eigenen  Eisenbahn 
Englands  nach  Transvaal  würde  die  Portugiesische  Linie  kaum 
wettbewerbsfähig  bleiben  können. 

Zum  leichWen  Verständniss  dieses  Englischen  Planes 
sei  bemerkt,  dass  Swaziland  zur  Kaffernküste  und  zu  dem 
im  Laufe  der  Jahre  immer  kleiner  gewordenen  unabhängigen 
Gebietsstreifen  gehört,  welcher  die  Britischen  Besitzungen  von 
Port  Natal  und  die  Portugiesische  Kolonie  trennt.  Ein 
rechtes  Vertrauen  kann  man  dem  neuen  Gedanken  kaum  ent- 
gegen bringen.  Lägen  die  Verhältnisse  wirklich  so  günstig, 
wie  angedeutet  wirdj  so  würden  die  Englischen  Geldleute  sich 
nicht  für  Portugiesische  'Dnternehmungen  interessirt  haben. 
Dem  Fuchs  sind  augenscheinlich  die  Trauben  jetzt  zu  sauer! 


Eine  Arbeitseinstellung  in  Nordamerika  und 
ihre  Folgen  für  den  Eisenbahnbetrieb. 

Seit  Jahren  gehören  Arbeitseinstellungen  der  Bahn- 
bediensteten der  Nordamerikanischen  Eisenbahnen  nicht  zu  den 
Seltenheiten.  Die  den  Eisenbahngesellschaften  daraus  er- 
wachsenen Verlegenheiten  und  Kosten  sind  durchweg  sehr  er- 
hebliche gewesen.  Begünstigt  werden  die  plötzlichen  Arbeits- 
einstellungen durch  den  Umstand,  dass  man  ein  festes  Beamten- 
personal nach  unseren  Begriffen  in  Amerika  nicht  kennt.  Die 
grosse  Mehrzahl  der  unteren  Bahnbediensteten  steht  im  Tage- 
lohnverhältniss  und  die  mittleren  und  höheren  Beamten  haben 
nur  eine  kurze,  meist  vierwöcbentliche  Kündigungsfrist.  Die- 
selbe Erscheinung  wiederholt  sich  bei  allen  Verwaltungszweigen, 
und  da  von  Pensionsansprüchen  überhaupt  nicht  die  Eede  ist, 
so  ist  ein  Kommen  und  Gehen  bei  dem  Personal  unvermeidlich 
und  alle  grösseren  Unternehmungen,  namentlich  die  Eisen- 
bahnen, haben  erhebliche  Schwierigkeiten,  sich  ein  geschultes 
Personal  zu  erhalten.  Kommt  nun  gar  eine  Arbeitseinstellung 
irgend  einer  Gruppe  von  Bahnbediensteten  vor,  so  entstehen 
die  grössten  Verlegenheiten. 

Ziffermässige  Unterlagen  bezüglich  der  durch  eine  der- 
artige Arbeitseinstellung  einem  Babnunternehmen  erwachsenen 
Schäden  sind  bisher  zur  allgemeinen  Kenntniss  selten  ge- 
kommen. Die  Geschäftsberichte  der  Eisenbahnen  schweigen 
sich  meistens  über  diese  Umstände  aus,  oder  es  wird  im  Gegen- 
theil  die  Arbeitseinstellung  über  Gebühr  als  Grund  hervor- 
gekehrt, um  die  Ertraglosigkeit  des  ünternehmens  zu  be- 
mänteln. Deshalb  wird  es  auch  für  weitere  Kreise  von  Interesse 
sein,  wenn  einmal  von  einer  grossen,  gut  begründeten  Eisen- 
bahngesellschaft ein  genauer  Nachweis  über  die  durch  eine 
plötzliche  Arbeitseinstellung  entstandenen  Kosten  erbracht  wird. 

Eine  solche  Zusammenstellung  liefert  die  Zeitschrift 
„Engineering“  in  einer  der  letzten  Nummern.  — Die  Chicago- 
Barnley  und  Quincy  Eisenbahn  hat  unlängst  ihren 
Jahresbericht  für  1888  veröffentlicht.  Obgleich  diese  Bahn  ein 
neues  Land,  welches  noch  in  der  Entwickelung  begriffen  ist, 
durobsebneidet,  gehört  dieselbe  nicht  zu  den  neuen.  Die  erste, 
20  Meilen  lange  Strecke  wurde  bereits  1852  eröffnet,  itn  Jahre 
1855  reorganisirte  die  Gesellschaft  sich  unter  ihrem  jetzigen 
Namen  und  während  der  verflossenen  34  Jahre  ist  das  Unter- 
nehmen derselben  eines  der  blühendsten  gewesen,  welches  je 
bestanden  hat.  Im  Jahre  1857  zahlte  die  Bahn  15  % Dividende.  Von 
1863  bis  1881  betrug  die  Dividende  regelmässig  10  % und  von  dieser 
Zeit  an  bis  zu  dem  letzten  Unglücksjahre  hat  sie  ebenso  regel- 
mässig eine  vierteljährliche  Dividende  von  2 X,  also  einen 
Jahresertrag  von  8 % geliefert.  Von  den  kleinen  Anfängen  des 
Jahres  1852  an  hat  sich  das  Unternehmen  zu  einem  grossen 
Eisenbahnnetz  entwickelt,  welches  Ende  1887  unter  der.  Firma 
der  Gesellschaft  4693  Meilen  (7  552  km)  umfasste,  abgesehen  von 
1 333  weiteren  Meilen  (2145  km),  die,  obgleich  thatsächlich 
Eigenthum  der  Gesellschaft,  unter  anderer  Firma  mit  getrennter 
Rechnungslegung  betrieben  werden.  Zu  dem  Bahnnetze  ge- 
hören ferner  95  Meilen  (153  km),  auf  welchen  ein  Mitbetrieb  mit 
anderen  Gesellschaften  stattfindet,  so  dass  im  ganzen  6121  Meilen 
(9  850  km)  herauskommen. 

In  demselben  Umfange  ist  das  Kapital  angewachsen. 
Dasselbe  war  Ende  1887  bis  auf  76V3  Millionen  Dollars  ge- 
stiegen, abgesehen  von  einer  Hypothekenschuld  von  85V4SMÜ- 


lionen  Dollars  für  die  Hauptlinien  und  von  6 Millionen  Dollars 
für  die  Nebenlinien.  Der  gesammte  Kapitalwerth  beträgt  dem- 
nach nahe  an  168  Millionen  Dollars. 

Im  Monat  Februar  des  verflossenen  Jahres  trat  wegen 
der  Löhnung  der  Lokomotivführer  eine  Arbeitseinstellung  ein. 
Die  Gesellschaft  wollte  bei  der  Besoldung  einen  Unterschied 
nach  dem  Dienstalter  und  nach  der  besonderen  Befähigung  der 
Einzelnen  machen.  Auf  diese,  doch  augenscheinlich  durchaus 
zweckmässige  Anordnung  erwiderte  die  Genossenschaft  der 
Lokomotivführer  mit  einer  Arbeitseinstellung  und  nach  kurzer 
Aufsage , oder  richtiger  gesagt , ohne  Aufsage  verliessen 
2 500  Leute  ihren  Dienst,  so  dass  die  Gesellschaft  ihren  Betrieb 
iür  kurze  Zeit  einstcllen  musste.  Es  wurden  andere  Leute  an- 
genommen und  lange,  bevor  die  unzufriedenen  Lokomotivführer 
schlüssig  werden  konnten,  war  ihre  Arbeitseinstellung  durch 
die  Maassregel  der  Verwaltung  wirkungslos  gemacht.  Die 
Lokomotivführer  mussten  sich  anderweitig  Beschäftigung 
suchen.  Die  Linien  waren  genügend  besetzt  und  der  Betriebs- 
dienst konnte  wie  früher  ausgeübt  werden. 

Der  Jahresbericht  weist  nun  die  Kosten,  welche  aus  dieser 
Maassregel  der  Gesellschaft  und  ihren  Aktionären  erwachsen 
sind,  nach.  Der  Bericht  spricht  sich  über  die  sonstigen  Ver- 
luste, welche  den  Leuten  und  ihren  Angehörigen  oder  anderen 
Genossenschaften,  die  mit  der  Maassregel  der  Lokomotivführer 
einverstanden  waren,  oder  einverstanden  zu  sein  vergaben,  er- 
wachsen sind,  nicht  aus.  Derselbe  verschweigt  auch  die  Ver- 
luste der  Handelswelt,  welche  ihr  Geschäft  durch  die  plötzliche 
Erwerbslosigkeit  einer  so  grossen  Zahl  von  Personen  geschädigt 
sah.  Es  ist  auch  nicht  die  Rede  von  dem  weit  giösseren  Ver- 
luste der  Bevölkerung  der  ganzen  Gegend,  welche  seit  Jahr- 
zehnten gewohnt  war,  die  Bahn  zu  benutzen  und  sich  plötzlich 
a jedem  Verkehr  abgeschnitten  fand. 

' Der  Reinertrag  der  Gesellschaft  für  das  Jahr  1887  betrug 
gegen  ll‘/2  Millionen  Dollars,  während  1888  nur  5Millionen 
Dollars  Reineinnahme  verblieben.  Der  Verlust  in  dem  einen 
Jahre  beziffert  sich  also  auf  6V2  Millionen  Dollars.  Die  Betriebs- 
kosten erforderten  58,3  % im  Jahre  1887  und  79,37  % im  Jahre 
1888.  Im  Jahre  1887  erbrachten  die  für  besondere  Rechnung 
verwalteten  Zuführungslinien  einen  Reingewinn  von  1626  000  D. 
Als  die  Arbeitseinstellung  im  Jabre  1888  sich  auch  auf  diese 
Bahnstrecken  ausdebnte,  war  der  Ertrag  gleich  Null.  Die  Ver- 
zinsung der  Obligationen,  die  Gewährleistungszuschüsse  für 
Anschlusslinien  usw.  erforderten  eine  jährliche  Ausgabe  von 
rund  6 Millionen  Dollars.  Durch  die  Eröffnung  der  in  den 
letzten  Jahren  im  Umfange  von  620  Meilen  (rund  1 000  km)  aus- 
geführten Neubaustrecke  hoffte  man  eine  Erböbung  der  Brutto- 
einnahme von  IV2  Millionen  Dollars  zu  bekommen,  wovon  40^, 
also  600  000  D.  nach  den  bisherigen  Erfahrungen  als  Reingewinn 
erwartet  wurden.  Statt  dessen  wurde  nichtseingenommen. 

Die  Eisenbahngesellschaft  hat  durch  die  bedauernswerthe 
Arbeitseinstellung  einen  Verlust  erlitten,  welchen  sie  durch 
folgende  Ziffern  nachweist: 

Mindereinnahme  für  das  Jahr  1888  6 500  000  D. 

2.  Verlust  der  Einnahmen  von  620  Meilen  Neu- 
baulinien   600000  „ 

3.  Verlust  der  Einnahmen  auf  den  gewährleisteten 

Strecken 1 600  000  „ 

4.  Schaden  an  Lokomotiven  und  rollendem  Material  700  000  „ 

Im  ganzen  9 400  000  D. 

Die  letzte  Position  ist  besonders  lehrreich.  Viel  Schaden 
am  rollenden  Material  wurde  muth williger  oder  boshafter  Weise 
herbeigeführt,  aber  zweifellos  entfällt  der  grösste  Theil  auf  den 
Umstand,  dass  plötzlich  unerfahrene  und  wenig  geeignete  Leute 
im  Bahndienst,  insbesondere  im  Lokomotivdienst  eingestellt 
wurden,  weil  die  Gesellschaft  gezwungen  war,  jede  sich  bietende 
Arbeitskraft  ohne  Rücksicht  auf  die  besondere  Befähigung  der 
Person  einzustellen.  Die  Direktion  hält  es  für  gering  veran- 
schlagt, 2 % vom  Beschaffungswerthe  des  rollenden  Materials 
auf  die  Schäden  zu  rechnen,  welche  noch  Ende  1888  infolge 
der  Arbeitseinstellung  bei  Lokomotiven  und  Fahrzeugen  be- 
standen. Als  ein  Beweis,  wie  sehr  das  rollende  Material  ge- 
litten hat,  wird  der  grosse  Prozentsatz  der  Betriebskosten  an- 
zusehen sein.  Die  Einnahme  im  Monat  Februar  vor  der  Arbeits- 
einstellung betrugen  112  000  D.  mehr  als  im  gleichen^  Monat  des 
vorhergehenden  Jahres.  Es  durfte  mithin  eine  gedeihliche  Ent- 
wickelung des  Unternehmens  erwartet  werden,  wenn_  nicht  die 
besonderen  Kosten  für  den  Betrieb  infolge  der  Arbeitseinstellung 
so  gross  geworden  wären,  dass  beispielsweise  in  einem  Monat 
die  Ausgaben  um  63  000  D.  grösser  waren  als  die  Einnahmen.  K. 


Die  Andenbalin. 

Der  Gedanke  an  eine  Südamerikanische  _ Ueberlandbahn 
zwischen  den  beiden  Hafenplätzen  Buenos  Aires  und  V a 1 - 
paraiso  war  schon  vor  mehr  als  zwanzig  Jahren  aufgetaucht. 
Die  Entfernung  beträgt  etwas  über  1 400  km,  ungefähr  so  viel 
wie  von  Königsberg  i.  Pr.  nach  Genua.  Die  V erwirk-» 
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licliung  dieses  Projektes  ist  vor  allem  der  Thatkraft  der  be- 
kannten Firma  J.  E.  und  M.  C 1 a r k & C o.  m L o n d o n zu 
verdanken,  welctie  auch  die  Ausführung  der  letzten  und  wich- 
tiesten  Strecke  übernommen  hat.  . , . -t. 

Auf  Argentinischer  Seite  wurde  schon  im  Jahre  1870  mit 
dem  Bahnbau  begonnen.  Jetzt  sind  hier  1 030  km  von  5'  6" 
Spurweite  im  Betrieb,  wovon  686  km  von  B u e n o s A i r e s 
nLh  Villa  Mercedes  der  Buenos  Aires  und  Pacific 
Eisenbahngesellschaft  gehören,  wahrend  3M  km  von 
Villa  Mercedes  nach  Mendoza  in  den  Händen  der  Hreat 

Western  Eisenbahngesellschaft  ruhen. 

Auf  Chilenischer  Seite  wurde  die  133  km  lange  Strecke 
von  Valparaiso  bis  Santa  Bosa  mit  einer  Spurweite  von 
4'  8‘/s"  durch  die  Regierung  ausgeführt.  „ ^ ^ , 

Das  zwischen  Mendoza  und  Santa  B o s a noch 
fehlende  Glied  von  etwa  240  km,  die  eigentlich  Andenb^n, 
wird  jetzt  von  der  Buenos  Aires  und  V^paraiso 

Tran  sandine  Eisenbahngesellschaft  mit  Meterspur 

gebaut  Bahnlinie  durchbricht  das  Gebirge  unter  dem  TJ  s - 
p a 1 1 a t a oder  CumbrePassmit  einem  etwa  5 km  langen 
Tunnel  auf  3185  m Meereshöhe.  Der  Pass  seih*,  welcher  sehn 
längst  einem  entwickelten  Verkehr  dient,  liegt  3 967  m über 
dem  Meere,  südlich  von  dem  6 834  m hohen  Aconcagua, 
nördlich  von  dem  6178m  hohen  Tupungato,  aut  unge 
fahr  33°  südlicher  Breite.  Im  Vergleich  hiermit  sind  die 
Erhebungen  unserer ' Alpenbahnen  sehr  gering ; ^r  Gotthard- 
tunnel  liegt  auf  1154,55  m.  auch  die  Bi gib  ahn  erreicht 
nur  1 753,66  m über  dem  Meere.  . 

Das  früheie  Projekt  (Nr,  20  S.  208  d.  Ztg.)  mit  einer 
grössten  Steigung  von  nahezu  4!^  ist  aufgegeben,  da  die  Aus- 
führung und  der  Betrieb  zu  theuer  geworden  w^en. 

Aus  Gründen  der  Ersparnis.s  und  der  Sichwheit  ist  be- 
schlossen, das  vom  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen 
prämiirte  System  Abt  anzuwenden,  nachdem  eingehende 
Untersuchungen  dasselbe  als  das  beste  der  für  den  Betrieb 
starker  Steigungen  gegenwärtig  vorhandenen  Systeme  nach- 
gewiesen hatten.  Bei  einem  kleinsten  Krümmungshalbmesser 
Yon  122  m soll  die  Steigung  auf  den  Adhäsionsstrecken  ^5%  und 
auf  den  Zahnstrecken  8%  nicht  überschreiten.  Die  zur  Verwen- 
dung kommende  Zahnschiene  erhält  drei  Lamellen  mit  der  be- 
kannten verschränkten  Zahnung.  Die  Lieferung  derselben  ist 
der  Firma  Binecker,Abt&Co.  in  Würzburg  übertragen. 

Die  Vollendung  der  ganzen  Bahn  ist  bis  zum  Jahre  1892 
zu  erwarten  und  wird  für  den  ganzen  Südamerikanischen  Vei- 
kehr  ein  hochwichtiges  Ereigniss  bilden. 

Büclierschaii. 

III  Internationaler  Binnenschitffalirts  - Kongress  zu 
Frankfurt  a.  M.*)  1888.  V e r h a n d lun  g e n d er  a 1 1 g e - 
meinen  un  d A b th  e i 1 un  g s - S i t z un  g e n.  Frankfurt  a.  M. 
Aug.  Osterrieth.  1889.  Broschirt  8 geb.  9 ^ 

Die  nunmehr  im  Buchhandel  erschienenen,  von  dem  wissen- 
schaftlichen und  Bedaktionsausschusse  des  Kongresses  nach 
stenographischer  Aufnahme  herausgegebenen  Verhandlungen 
geben  ein  werthvolles  und  anziehendes  Bild  von  den  erfolg- 
reichen Bestrebungen  zur  Förderung  des  Wasserver^hrs  und 
dürften  bei  den  Wechselbeziehungen  der  verschiedenen  Verkehrs- 
arten allen  denen  willkommen  sein,  welchen  die  Für^rge  für 
die  Verkehrsentwickelung  in  der  einen  oder  anderen  Bichtimg 
obliegt.  Indem  wir  daher  das  Buch  unseren  Lesern  zur  Be- 
achtunff  warm  empfehlen,  wollen  wir  noch  bemerken,  dass  der 
IV.  internationale  Binnenschiflfahrts  - Kongress  im  nächsten 
Jahre  in  Manchester  abgehalten  werden  soll.  B. 


VerseUiedenes. 

Jahres-  und  Kassenbericht  des  Vereins  der  Beamten  der 
Königlich  Sächsischen  Staatseisenbahnen  für  das  Jahr  1888. 

Die  Bestrebungen  des  Vereins  der  Beamten  der  Königlich 
Sächsischen  Staatseisenbahnen  haben,  wie  sich  aus  dem,  in  der 
3,  ordentlichen  Abgeordnetenversammlung  am  28.  April  d.  J. 
erstatteten  Jahresberichte  ergibt,  in  dem  Jahre  1888  erfreuliche 
Fortschritte  gemacht.  Die  Mitgliederzahl  hat  sich  von  2408 
auf  2 565 Mitglieder  vermehrt:  das  baare  Gesammtvermögen  des 
Vereins  betrug  20  877  M und  hat  gegen  den  vorhergehenden 
Abschluss  sich  um  8 593  M oder  um  70  % erhöht. 

In  der  2.  ordentlichen  Abgeordnetenversammlung  war  ein 
Antrag  des  Ha^tvorstandes  in  betreff  der  Festsetzung  der 
Höhe  des  vor  Verwirklichung  der  geplanten  Wittwen-  und 
Waisenkasse  anzusammelnden  Grundkapitals  (nach  Vorschlag 
50000  J&)  und  über  einige  weitere,  die  Förderung  dieses  Pro- 
jektes bezweckende  Grundsatzfragen  einem  Ausschüsse  von 

*)  Vergl.  Jahrg.  1888  S.  655  d.  Ztg. 


12  Mitgliedern  zur  Vorberat  hung  überwiesen.  Das  von  dem- 
selben gesammelte  Material  ist  durch  Beschluss  der  3.  ordent- 
lichen Abgeordnetenversammlung  einem  neuen  Ausschüsse  zur 
abermaligen  Sichtung  und  Prüfung,  sowie  zur  Bearbeitung  eines 
Entwurfes,  bei  welchem,  soweit  thunlich,  etwaige  Einrichtungen 
anderer  gleichartiger  Vereine  zu  benutzen  sind,  überwiesen. 
Der  Entwurf  soll  demnächst  in  einer  ausserordentlichen  Ver- 
sammlung berathen  werden.  , . tt  • -i. 

Um  die  fachliche  Aus-  und  Weiterbildung  der  Vereinsmit- 
glieder  zu  befördern,  sollen  befähigte  Berufsgi^ossen  zur  Aus- 
übung der  Lehrthätigkeit  ermuthigt  und  das  Halten  fachlicher 
Vorträge  durch  die  Mitwirkung  eines  besonderen  ständigen 
Ausschusses,  sowie  durch  Begründung  einer  Sammlung  von 
Lehrmitteln  möglichst  erleichtert  werden.  Diese  Bestrebungen 
haben  bereits  von  verschiedenen  Seiten  durch  Ueberweisung 
von  Modellen,  Materialien,  Abbildungen  usw.  thatkräftige  Unter- 
stützung gefunden.  - , _ . , 

Als  erwünscht  wird  es  bezeichnet,  dass  das  Vereins-  und 
Standesorgan  „Die  allgemeine  Deutsche  Eisenbahnzeitung“  noch 
mehr  als  bisher  als  Sammelpunkt  für  alles  Mittheilenswerthe 
aus  der  Einzelthätigkeit  der  Ortsgruppen  und  Bezirke  benutzt 
werden  möge. 

Dänische  Staatseisenbahnen. 

Die  Einnahmen  im  Betriebsjahre  1888/89  ergeben  gegen 
das  Voriahr  eine  wesentliche  Zunahme,  welche  hauptsächlich 
der  vorjährigen  Landbau-  und  Industrie-Ausstellung  in  Kopen- 
hagen zu  danken  ist.  Die  Gesammteinnahmen  belaufen  sich 
auf  14845098  Kronen  (13436117  Kr.  im  Vo^ahre).  Die  Per- 
sonenbeförderung brachte  7 623  574  fö  872  84^  Kr.  und  die  Guter- 
und Viehbeförderung  6 276  576  (5  638  MO)  Kr.  Die  Ausgaben 
beliefen  sich  auf  12416  300  (11694566)  Kr.  und  der  üeberschuss 
auf  2 428  800  (1 741 551)  Kr. 

Weltausstellung  in  Newyork  1892. 

Die  Newyorker  Handelskammer  hat  am  25.  Juli  einen 
Beschluss  zu  Gunsten  der  Abhaltung  einer  Weltausstellung  in 
Newyork  im  Jahre  1892  gefasst  und  einen  Ausschuss  gewählt, 
welcher  mit  geeigneten  Persönlichkeiten  zur  Förderung  dieses 
Vorhabens  in  Verbindung  treten  soll. 


Personalnachricliteii. 

Preussische  Staatshahnen. 

Es  sind  verliehen;  dem  Begierungs-  und  Baurath 
K n e b e 1 in  Kattowitz  die  Stelle  des  Direktors  des  Königlichen 
Eisenbahn  - Betriebsamtes  daselbst , sowie  den  Eisenbahn- 
Maschineninspektoren  Schmidt  in  Frankfurt  a/M.  die  Stelle 
eines  Mitgliedes  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  daselbst 
und  Dief  enbach,  bisher  in  Harburg,  — unter  Vers^zung 
nach  Berlin  — die  Stelle  eines  Mitgliedes  der  Königlichen  Eisen- 
bahndirektion in  Berlin.  . j. 

Der  Abtheilungsingenieur  Meyer  m Dessau  ist  unter 
Verleihung  der  Stelle  eines  ständigen  Hilfsarbmters  bei  dem 
Königlichen  Eisenbahn-Betriebsamte  daselbst  zum  E i s e n b a h n- 
Bau  - und  Betriebsinspektor  ernannt  worden. 

Zu  Eisenbahn-Bauinspektoren  sind  ernannt: 
die  Königlichen  Begierungsbaumeister  Hossenfelder  m 
Cottbus  unter  Verleihung  der  Stelle  eines  ständigen  Hufs- 
arbeiters  bei  dem  Königlichen  Eisenbahn-Betriebsamte  daselbst, 
und  Richter  in  Bromberg  unter  Verleihung  der  Stelle  eines 
Eisenbahn-Bauinspektors  bei  der  Hauptwerkstatte  daselbst. 

Württembergische  Staatshahnen. 

Der  Abtheilungsingenieur  Hochstetter  bei  dem  Be- 
triebsbauamt Ludwigsburg  ist  in  gleicher  Eigenschaft  zum 
technischen  Büreau  der  Generaldirektion  der  Staatseisenbahnen 
versetzt  und  der  Bahnmeister  D i t t i n g m Weil  der  Stadt  zum 
Abtheilungsingenieur  bei  dem  Betriebsbauamt  Ravensburg,  der 
Regierungsbaumeister  Ott  in  Heilbronn  zürn  Abtheilungs- 
ingenieur  bei  dem  Betriebsbauamt  daselbst,  die  Baumeister 
Abel  in  Geislingen,  Bürklen  in  Mühlacker  und  B a a s in 
Ostrach  zu  Abtheilungsingenieuren  bei  dem  technischen  Büreau 
der  Generaldirektion  der  Staatseisenbahnen,  der  Bahnmeister 
F a i s s in  Altshausen  zum  Abtheilungsingenieur  bei  dem  Betriebs- 
bauamt Ludwigsburg,  der  erste  Werkführer  Kittel  bei  der 
Lokomotivwerkstätte  in  Rottweil,  sowie  die  Regierungs  bau- 
meister  F i § c h e r in  Stuttgart,  K ü b 1 e r in  Ludwigsburg  und 
Kräutle  in  Stuttgart  zu  Abtheilungsingenieuren  bei  dem 
technischen  Büreau  der  Generaldirektion  der  Staatseisenbahnen 
befördert  worden. 


I.  Amtliclie  Bekanntmachungen. 


1.  Güterverkehr. 

f Sächsisch  - Ungarischer  Verhandsver- 
kehr.  Am  20.  August  d,  J.  treten  für 
die  Beförderung  von  Weintrauben 
folgende  Frachtsätze  in  Kraft: 

Zwischen  Tyrnau  Ausn.  ■ 

und  Tarif  1 

Dresden»  Altstadt 7,65 

„ »Neust.  (Leipz.  u.  Schles. 

Bhf.).  . 7,65 

»Friedrichstadt 7,67 

Mark  für  100  kg. 

Dresden,  am  15.  August  1889.  (1953) 

Königliche  Generaldirektion, 
der  Sächsischen  Staatseisenhahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 
Rheinisch-Westfälisch  - Südwestdeut- 
scher Verband.  Am  1.  September  1889 
tretan  crmässigt©  Ausnahme  - Tarifsätze 
für  die  Beförderung  von  Schwefelkies 
von  Grevenbrück  und  Schwelm,  Stationen 
des  Bezirks  Elberfeld,  nach  Buchsweiler, 
Dieuze  und  Thann,  Stationen  der  Eisen- 
bahnen in  Eisass  - Lothringen,  in  Kraft. 
Nähere  Auskunft  ertheilen  die  betheiligten 
Güterexpeditionen.  (1954) 

Köln,  den  15.  August  1889. 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
( rechtsrheinische). 

Rheinisch  - Westfälisch  - Bayerischer 
Güterverkehr.  Mit  Gültigkeit  vom 
20.  d.  Mts.  kommen  folgende  ermässigte 
Tarifsätze  des  Ausnahmetarifs  5 für 

Schwefelkies,  nämlich: 

Von  Nach 

Grevenbrück  Augsburg  0,94  M 

Schwelm  „ 1,07  „ 

für  100  kg  zur  Einführung.  (1955) 

Köln,  den  16.  August  1889. 

Namens  der  betheiligten  Vpwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Grossh.  Badische  Staatseisenbahnen. 
Im  inneren  Badischen  Güterverkehr 
werden  auch  die  mit  Stirnwänden  ver- 
sehenen, zur  Säurebeförderung  bestimm- 
ten sogenannten  Topfwagen  als  Gefäss- 
wagen  im  Sinne  der  Tarifvorschritten 
betrachtet  und  hiernach  im  leeren  Zu- 
stande frachtfrei  befördert.  (1956) 

Karlsruhe,  den  14.  August  1889. 

Generaldirektion. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer  Eisen- 
hshnverband.  Der  im  Ausnahmetarife 
für  die  Beförderung  von  Stein- 
kohlen und  Koks  ab  Südwestdeut- 
schen Stationen  der  Mittel-  und  West- 
schweiz vom  1.  Juli  1888  vorgesehene 
Schnittfrachtsatz  für  L e n z b u r g , Sta- 
tion der  Aargauischen  Südbahn,  wird  mit 
Wirkung  vom  1.  September  1889  von 
4 Frcs.  10  Cts.  auf  4 Frcs.  für  1 000  kg 
ermässigt.  (1957) 

Karlsruhe,  den  14.  August  1889. 

Namens  der  Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 

der  Grossh.  Badischen  Staatseisenbahnen. 


Grossh.  Badische  Staatseisenhahnen. 
Der  durch  Verfügung  Nr.  49  444  G.  vom 
2.  V.  Mts.*)  angekündigte  neue  Tarif  für 
die  Beförderung  von  Leichen,  Fahrzeugen 
und  lebenden  Thieren  im  Badisch- 
Württemb.  Verkehr  tritt  erst  am  1.  Sep- 
tember 1.  J.  in  Kraft.  (1958) 

Karlsruhe,  den  15.  August  1889. 

General  direktion. 


*)  Vergl.  Bekanntmachung  in  Nr.  51 
d.  Ztg.  lfd.  Nr.  1584. 


Deutsch-Französischer  Verband.  (Ver- 
kehr über  Elsass-Lothringen.)  Mit  Gül- 
tigkeit vom  15.  August  d.  J.  kommt  ein 
Ergänzungsblatt  zu  dem  Ausnahmetarife 
für  die  Beförderung  von  Holz  im  direkten 
Verkehre  von  Stationen  Deutscher  Bah- 
nen nach  Stationen  der  Französischen 
Ostbahn  vom  1.  Dezember  1885  zur  Ein- 
führung. 

Dasselbe  enthält  folgende  Anstoss- 
taxen  an  die  bereits  bestehenden  Fracht- 
sätze für  die  Württembergische  Station 
Sigmaringendorf  „ 

Francs  für  die  Tonne 


von  Station 
Oberschmeien 
Storzingen 
Strassberg 


0,15 


0,35 

Strass  nerg  . . . 0,55  0,50 

Strassburg,  den  13.  August  1889.  (1959) 
Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 


Im  Anschluss  an  unsere  Bekannt- 
machung vom  8.  d.  Mts.  bringe  wir 
hiermit  zur  Kenntniss,  dass  mit  dem 
Tage  der  Schliessung  der  Station  Rheidt» 
Morr  für  den  öfientlichen  Verkehr,  dem 
1.  Oktober  d.  J.,  sämmtliche  im  diessei- 
tigen Binnenverkehr  und  in  den  direkten 
Verkehren  mit  dem  diesseitigen  Bezirk 
für  die  genannte  Station  bestehenden  Be- 
stimmungen, Entfernungen  und  Tarif- 
sätze für  die  Beförderang  von  Personen 
und  Reisegepäck,  Leichen,  Fahrzeugen 
und  lebenden  Thieren  sowie  Gütern 
ausser  Kraft  treten. 

Köln,  den  19.  August  1889.  (1960) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Niederländisch  - Schweizerischer  Ver- 
kehr. Mit  Gültigkeit  vom  1.  September 
d.  J.  bis  auf  weiteres  wird  der  Artikel 
, Kakao“  in  den  Ausnahmetarif  4 Ab- 
theilung  II  der  Hefte  II  und  III  des 
Gütertarifs  für  den  Niederländisch- 
Schweizerischen  Verkehr  vom  1.  März 
1888  aufgenommen. 

Köln,  den  16.  August  1889.  (1961) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenhahndirektion 
(linksrheinische) . 

Nassau- Württemhergischer  Gütertarif. 
Mit  sofortiger  Wirkung  wird  die  Station 
Cronberg  der  Cronberger  Eisenbahn  in 
den  vorbezeichneten  Gütertarif  aufge- 
nommen. 

Frankfurt  a/M.,  den  15. August  1889.  (1962) 
Im  Namen  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Zum  Westdeutschen  Seehafen  - Aus- 
nahmetarif wird  der  am  1.  September 
d.  J.  in  Kraft  tretende  Nachtrag  13  her- 
ausgegeben, enthaltend  neue  bezw.  an- 
derweite Frachtsätze  für  die  Stationen 
Harburg  U.  E.,  Petershausen,  Laupheim 
und  Zell  i.  W.,  sowie  Erweiterung  des 
Ausnahmetarifs  für  Kakao. 

Derselbe  kann  in  den  Expeditionen  ein- 
gesehen, daselbst  auch  käuflich  bezogen 
werden. 

Hannover,  den  15.  August  1889.  (1963) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Oberhessische  Eisenbahnen.  Mit  dem 
heutigen  Tage  tritt  ein  Ausnahmetarif- 
satz für  Steine  des  Spezialtarifs  III  Bö- 
dingen- Worms  von  0,37  ./Ä  pro  100  kg 
in  Kraft. 

Giessen,  den  15.  August  1889.  (1964) 

, Grossherzogliche  Direktion. 


Rheinisch  - Westfälisch  - Sächsischer 
Verband.  Unter  Aufhebu^  der  im 
Tarif  hefte  2 des  Rheinisch- Westfälisch- 
Sächsischen  Verbandes  vom  1.  April  1888 
enthaltenen  Entfernungen  für  die  Sta- 
tionenG  örlitz.  Kamen  zundZ  i 1 1 au 
der  Königl.  Sächs.  Staatseisenbahnen 
treten  mit  Gültigkeit  vom  20.  d.  Mts. 
neue  und  niedrigere  Entfernungen  in 
Kraft,  welche  durch  die  betheiligten 
Dienststellen  zu  erfahren  sind. 

Gleichzeitig  werden  in  den  direkten 
Güterverkehr  der  vorgenannten  Stationen 
die  an  den  Neubaustrecken  Trier-Hermes- 
keil und  Langenlonsheim-Simmern  des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks  Köln  (links- 
rheinischlgelegenen Stationen  einbezogen. 

Dresden,  am  17.  August  1889.  (1965) 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Sächsisch-Thüringischer  Verband.  Mit 
Gültigkeit  vom  1.  September  1889  tritt 
zum  Tarif heft  Nr.  2 des  genannten  Ver- 
bandes (Verkehr  Werrabahn  - Sachsen) 
der  Nachtrag  I in  Kraft. 

Derselbe  enthält  neue  bezw.  abgeänderte 
Entfernungen  und  Frachtsätze  für  den 
Verkehr  mit  den  Stationen  Connewitz, 
Dorfchemnitz  , Grünstädtel , Oberdorf« 
Beutha,  Thalheim  und  Zwönitz  der  König- 
lich Sächsischen  Staatseisenbahnen,  so- 
wie für  den  Verkehr  mit  Station  Lieben- 
steiu'Schweina  derWerraeisenbahn ; ferner 
Ergänzungen  der  Vorbemerkungen  zum 
Kilometerzeiger,  des  Stationsverzeich- 
nisses, und  der  Stations  - Tariftabellen, 
Aenderungen  und  Ergänzungen  der  Aus- 
nahmetarife undDruckfehlerberichtigung. 

Exemplare  des  fraglichen  Nachtrags  sind 
vom  26-  d.  Mts.  an  von  den  betheiligten 
Expeditionen  zu  beziehen. 

Erfurt,  den  13.  August  1889.  (1966) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen : 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(als  geschäftsführende  Verwaltung). 


Hessische  Ludwigs-Eisenhahn.  Die  in 
unserer  Bekanntmachung  vom  20.  Mai  d.  J. 
erwähnten  Tarife  für  den  Saarbrücken- 
Hessischen  Güter-  und  Kohlenverkehr 
sind  am  Heutigen  erschienen  und  können 
durch  unser  Tarifbüreau,  welches  auch 
Auskunft  ertheilt,  zum  Preise  von  1,25  JK 
bezw.  25  4 bezogen  werden. 

Mainz,  den  15.  August  1889.  (1967) 

In  Vollmacht  des  Verwaltungsrathes: 


Zum  Niederländisch  - Bayerischen 
Gütertarif  vom  1.  Juni  .1883  erscheint 
mit  Gültigkeit  ab  1.  September  1.  J.  der 
Nachtrag  IX. 

Derselbe  enthält 

1.  Aenderungen  der  allgemeinen  regle- 

mentarischen Bestimmungen  und  Tarif- 
vorschriften, „ U 

2.  Aufnahme  der  Artikel  „Cacao‘  und 
„N  atron  chromsaures  und  doppelt-chrom- 
saures“ in  den  Ausnahmetarif  c bezw.  q. 

3.  Aufnahme  der  Stationen  Kronach  und 
Ludwigsstadt  in  den  Ausnahmetarif  für 
Thüringische  etc.  Waaren. 

4.  Berichtigung  des  Ausnahmetarifs  d 1. 

München,  den  12.  August  1889.  (1963) 

Namens  der  Verbandsverwaltungen: 

Die  Generaldirektion 
der  Kgl.  Bayerischen  Staatseisenbahnen. 

Schnorr. 


Zu  Nr.  64.  (1889.) 


Ausnahmetarif  für  gebrannte  Steine 
von  Hermsdorf  i.  d.  M.  nach  Berlin. 

Am  25.  d.  Mts.  treten  für  den  Versand 
gebrannter  Steine  (Mauersteine,  Dach- 
steine, Thonsteine,  Lehmsteine,  Chamotte- 
steine  und  feuerfeste  Steine)  m Wagen- 
ladungen von  10000  kg  bezw.  bei  |racht- 
zahlung  für  dieses  Gewicht  von  Herms- 
dorf i.  d.  M.  nach  den  Berliner  Staats- 
bahnhöfen und  Ringbahnstationen  er- 
mässigte  Frachtsätze  in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  auf  Verlan- 
gen die  betheiligten  Güterexpeditionen 
sowie  das  Auskunftsbüreau  hierselbst 

Bahnhof  Alexanderplatz.  

Berlin,  den  16.  August  1889.  (1969MG) 
Königliche  Eisenbahmlirektion. 

Berlin-Norddeutscher  Gütertarif.  Die 
im  Nachtrage  I auf  den  Seiten  4 und  5 
unter  5b  enthaltenen  ermässigten  bint- 
fernungen  treten  erst  beim  Ersoheiimn 
des  neuen  Lokal-Gütertarifs  für 
rektion.sbezirk  Altona,  dessen  Emfüh- 
rungstermin  von  der  Königlichen  Eisen- 
bahndirektion  Altona  besonders  bekannt 
gemacht  werden  wird,  in  J^i^aft. 

Berlin,  im  August  1889.  (1970MG) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  betheiligten  Verwal- 
tungen. 

Staatsbahn  - Güterverkehr  Altona  - Er- 
furt. in  den  am  1.  d.  Mts.  durch  Nach- 
trag 1 zum  Tarife  für  den  oben  bezeich- 
neten  Verkehr  eingeführten  Ausnahme- 
tarif für  frische  Pflaumen  von 
Thüringischen  Versandplätzen  nacü 
Hamburg  zur  überseeischen  Ausfuhr 
wird  mit  sofortiger  Gültigkeit  die  Sta- 
tion Mücheln  b./ Merseburg  aufge- 

den  17.  August  1889.  . (1971) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsfübrende  Verwaltung. 

Rheinisch  - Westfälisch  - Bayerischer 
Güterverkehr.  Vom  1.  September  d.  J. 
ab  kommen  für  die  Beförderung  von 
Schweissofenschlacken  in  Wagenladun- 
gen von  je  10000  kg  folgende  Ausnahme- 
frachtsätze, nämlich; 

Von  Nach 

Köln  Gereon  Duisburg 
Hammerau  . . 1,71  1,83  M 

für  100  kg  zur  Einführung. 

Köln,  den  17.  August  1889.  (1972) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahn  direkt! on 
(rechtsrheinische). 

Rheinisch  - Westfälisch  - Bayerischer 
Güter-  (einschliesslich  Holz-)  V’^erkehr. 
Vom  1.  September  d.  J.  ab  wird  die 
Haltestelle  Königsbach  des  Eisenbahn- 
Direktionsbezirks  Köln  (linksrheinisch) 
für  den  Wagenladungsverkehr  in  den 
oben  bezeichneten  Verkehr  aufgenommen. 

Köln,  den  18.  August  1889.  (1973) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen; 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Rheinisch  - Westfälisch  - Südwestdeut- 
scher Verband.  Am  1.  Septem^r  18^ 
tritt  der  Nachtrag  111  zu  dem  Heft  IV 
des  Ausnahmetarifs  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen  etc.  nach  Stationen  der 
Main  - Neckarbahn  in  Kraft,  enthaltend 
Frachtsätze  für  die  in  den  Verkehr  neu 
einbezogene  Station  Viernheim  derNeben- 
bahn  Mannheim- Weinheim. 

Der  Nachtrag  ist  bei  den  betheiligten 
Güterexpeditionen  zu  haben. 

Köln,  den  19.  August  1889.  (1974) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Elbeumschlagsverkehr.  Für  Maschinen- 
theile  aus  Eisen  oder  Stahl,  auch  wenn 
nur  die  Hauptbestandtheile  aus  Eisen 
oder  Stahl  bestehen,  treten  14  Tage  nach 
erfolgter  Publikation  im  „Verordnungs- 
blatt des  K.  K.  Handelsministeriums 
für  Eisenbahnen  und  Schifffahrt“  unter 
Berücksichtigung  der  in  demselben  ent- 
haltenen speziellen  Bedingungen  folgende 
Frachtsätze  pro  100  kg  im  Rückver- 
gütungswege  bis  auf  weiteres,  längstens 
bis  Ende  des  laufenden  Jahres  in  Kraft: 
Von  Laube,  resp.  bei  Aufgabe  von 
Tetschen/Bodenbach»  10000  kg 

T — j „.,.1  pro  Frachtbrief 

und  Wagen 
0,72  M. 


0,67 

1,08 


Landungsplatz  und 
Aussig'Landungsplatz 
nach  Bubna  St.  E.  G-  . 

Von 

Schönpriesen«Umschlag 
nach  Bubna  St.  E.  G.  . 

Von  Dresden*Elbkai 
nach  Bubna  St.  E.  G.  . j.,w  „ 

Die  Frachtsätze  für  Laube,  Tetschen/ 
Bodenbach  • Landungsplatz  und  Aussig» 
Landungsplatz  verstehen  sich  exklusive 
10  4 Schlepp  bahngebühr  pr  o 1^  kg, 
weiche  bei  Laube  und  Tetschen/Boden- 
bach »Landungsplatz,  Schönpriesen  »Um- 
schlag und  Aussig»Lan  dungsplatz  10  4 
pro  100  kg  beträgt. 

Wien,  am  16.  August  1889.  (1975) 

Oesterreich.  Nordwestbahn, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Elbeumschlagsverkehr.  Einführung 
neuerNachträge.  Mit  1. Oktober d.J. 
treten  folgende  Nachträge  in  Kraft: 

Nachträge  V zu  den  Tarifen  Oester- 
reich-Laube und  Aussig=Landungs- 

Naätrag  VI  zum  Tarife  Oesterreich» 
Schönpriesen=Umschlag,  . 

Nachtrag  IV  zum  Tarife  Oesterreich- 
Dresden»Elbkai. 


Dieselben  enthalten  Kourszuschlags- 
Tabellen,  sowie  Aenderungen  und  Er- 

tänzungen  der  bestehenden  Frachtsätze, 
urch  welche  Erhöhungen  derselben  her- 
vorgerufen werden  und  kommen  ab 
1.  Oktober  die  in  den  Tarifnachträgen 
sub  „o“  angeführten  Kourszuschläge  zur 
Anwendung.  Exemplare  dieser  Nachträge 
können  von  der  Unterzeichneten  General- 
direktion,  sowie  von  den  Verbandsver- 
waltungen bezogen  werden.  (1976) 

Die  Generaldirektion 
der  K.  K.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

2.  Personen-  nnd  Gepäckverkelir. 

Ostdeutsch-Oesterreichischer  Personen- 
verkehr über  Seidenherg,  Liebau,  Mittel- 
walde und  Ziegenhals.  Einführung 
eines  neuen  Tarife s.  Am  1.  Sep- 
tember 1.  J.  tritt  ein  neuer  Tarif  für  den 
Ostdeutsch  - Oesterreichischen  Personen- 
verkehr über  Seidenberg,  Liebau,  Mittel- 
walde und  Ziegenhals  in  Wirksanakeit, 
durch  welchen  der  gleichnamige  Tarif  vom 
1.  Januar  1887  nehst  Nachtrag  I aufge- 
hoben wird. 

Derselbe  enthält  Fahrpreise  für  ein- 
fache und  Rückfahrkarten,  sowie  Gepäck- 
taxen für  den  Verkehr  zwischen  Sta- 
tionen der  Bezirke  der  Königl.  Eisen- 
bahndirektionen Berlin  und  Breslau 
einerseits  und  Stationen  der  K.  K. 
Oesterr.  Staatsbahneu , priv.  Oesterr.- 
XJngar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft,  K.K. 
priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  K.  K. 
priv.  Oesterreichischen  Nord  westbahn, 
K.  K.  priv.  Süd  - Norddeutschen  Verbin- 
dungsbahn und  K.  K.  priv.  Böhmischen 
Nordbahn  andererseits.  (1977) 

K.  K.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


K K.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn.  K.  K priv.  Süd;  Norddeutsche  Verbiu- 
iliiTifrahahn  Einführung  von  Tour-  und  Retourbillets.  1.  Sep 

1 j.  angeftngen,  wefden  in  nachfolgenden  Relationen  ermassigte  Tour-  und 
Retour billets  zur  Ausgabe  gelangen: 


Semil  . . 
Slatinau  . 
Skutsch 


Sonn-  und 

Göllersdorf 

Guntersdorf 

Josefstadt»  Jaromer  . . • 

Semil 

Starkotsch 


wöhnliche  Tour-  und  Retourbillets. 

Belohrad 

Geiersberg  .... 
Wildenschwert  .... 

Königgrätz 

Pottenstein 

Langenbruch 

Sichrow 

Josefstadt»  Jaromer  . . 

Königgrätz 

Tremeschna 

Liebenau 

Skutsch 

Prag  (über  Königgrätz) 


0,30 

1,20 

6,30 

0,30 

0,50 

0,45 

1,10 

0,45 


eiertagt 

Wien 


► ur-  und  Retourbillets. 


Schurz  

Reichenberg  . . . 
Josefstadt»Jaromer 


Wien”  Schönwald»Frain 

nie  Ausgabe  und  Benutzung  dieser  Tour-  und  Retourbillets  ist  an  die  für  ge 
„„d  Eetourbillrts  im  allgemmn»  besto 


wöhnliche  bezw.  Sonn-  und  Feiertagtour- 
henden  Tarifbestimmungen  gebund^. 

Die  Centralverwaltung. 


1.50 
0,50 
0,95 
0,50 

2.50 
die  für  ge- 


(1978) 


Hessische  Ludwigs  - Eisenbahn.  Zum. 
Oesterreichisch-Heasisch-Kheinländischen 
Personentarif  erscheint  aml.September  d.  J . 
der  1.  Nachtrag.  Derselbe  ist  bei  den 
Stationen  einzusehen.  (1979) 

Mainz,  den  15.  August  1889. 

In  Vollmacht  des  Verwaltungsrath  es: 
Die  Spezialdirektion. 


Norddeutsch  - Oesterreichischer  Per- 
sonenverkehr über  Tetschen  und  Seiden- 
berg. Einführung  eines  neuen 
Tarife  s.  Am  1.  September  1.  J.  tritt 
ein  neuer  Tarif  für  den  Norddeutsch- 
Oesterreichischen  Personenverkehr  über 
Tetschen  und  Seidenberg  in  Wirksam- 
keit, durch  welchen  die  Tarife 

a)  für  den  gleichnamigen  Verkehr  über 
Tetschen  vom  1-  November  1886 

amt  Nachtrag  I und 

b)  für  den  direkten  Personenverkehr 
zwischen  Hamburg  (B.  H.  B.)  einer- 
seits und  Heichenberg  (S.  N.  D.  V.  B.) 
andererseits  über  Wittenberge  - Char- 
lottenburg - Cottbus  vom  10.  März  1884 

aufgehoben  werden. 

Derselbe  enthält  Fahrpreise  für  ein- 
fache und  Hückfahrkarten,  sowie  Gepäck- 
taxen zwischen  Stationen  der  Königl. 
Eisenbahn  - Direktionsbezirke  Altona, 
Erfurt,  Frankfurt  a.  M.,  Hannover  und 
Magdeburg  einerseits  und  Sta^'ionen  der 


K.  K.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn,  Süd- 
Norddeutschen  Verbindungsbahn  und 
Böhmischen  Nordbahn  andererseits.  (1980) 
K.  K.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


3.  Verdingnliigeii. 

Die  Lieferung  von  33  Lokomotiven 
nebst  Ersatz-  und  Vorrathstücken  soll  in 
folgenden  4 Loosen  verdungen  werden: 
Loos  I 10  Personenzug-Lokomotiven  mit 
Tendern, 

„ II  9 Personenzug  - Verbundlokomo- 
tiven mit  Tendern, 

„ III  3 Güterzug  - Lokomotiven  mit 
Tendern, 

„ IV  11  Personenzug  - Tenderlokomo- 
tiven. 

Angebote  sind  postfrei  und  versiegelt, 
mit  der  Aufschrift  „Angebot  zur  Liefe- 
rung von  Lokomotiven  und  Tendern“ 
versehen,  an  das  mascbinentechnische 
Büreau  hier  (Frankfurt  a.  M.- Sachsen- 
hausen, Hedderichstrasse  63;  spätestens  bis 
Dienstag,  den  10.  S e p t e m b er  1889, 
Vormittags  11  Uhr 
einzureichen.  Angebotbogen,  Bedingun- 
en  und  Zeichnungen  können  auf  dem 
ezeichneten  Büreau  eingesehen  oder 
gegen  portofreie  Einsendung  von  3,80  Jl 
für  Loos  I,  3,70  Jl  für  Loos  II,  4 M.  für 


Loos  III  und  3,10  M für  Loos  IV  oder 
6,60  JL  für  alle  Loose  zusammen  an  die 
Königliche  Eisenbahn-Haupt- 
kasse hierselbst  bezogen  werden. 
Zuschlagsfrist  4 Wochen. 
Königliche  Eisenbahndirektion 

Frankfurt  a.  M.  (1981) 


4.  TerJkauf  von  Altmaterialien. 

Am  Dienstag,  den  10.  Septem- 
ber d.  J.,  Mittags  12V2  Uhr,  werden 
in  unseren  Geschäftsräumen,  Linden- 
strasse 19,  die  im  diesseitigen  Amtsbezirk 
angesammelten  Schienen-  und  Metall- 
abgänge öffentlich  verkauft  werden.  Die 
Bedingungen  nebst  Nachweisung  der  zum 
Verkauf  gestellten  Materialien  liegen  in 
den  Stationsbüreaus  Berlin  (Stettiner 
Bahnhof) , Stettin  (Personenbahnhof), 
Stargard  i.  Pom.,  Schivelbein,  Cöslin, 
Stolp  und  Danzig  hohe  Thor,  sowie  in 
den  Büreaus  des  Deutschen  Submissions- 
anzeigers und  der  ßedaktion  der  Allge- 
meinen Deutschen  Submissionsberichte 
zur  Einsicht  aus;  auch  werden  dieselben 
auf  portofreie  Anforderung  gegen  Ein- 
sendung von  50  unfrankirt  von  uns 
übersandt.  (1982J) 

Stettin,  den  12.  August  1889.  • 
Königliches  Eisenbahn-Betriebsamt 
(Eisenbahn  - Direktionsbezirk  Bromberg). 


II.  Nichtamtliche  Bekanntmachungen. 


Compagnie  Auxiliaire  des  Chemins  de 
fer  et  Travaux  publics  in  Paris 
vermiethet  offene  und  bedeckte  normal- 
spurige  Güterwagen  zu  billigen  Preisen. 

Anträge  zu  richten  an  den  General- 
Vertreter 

Ign.  Qurin 

Cöln  a/ßhein,  Hansaring  15. 
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J.  G.  Lieb,  Biberach,  Württbg. 

Feuerwehr-Requisiten-Fabrik. 

Bedeutendstes  Etablissement  seiner  Art  in  Deutschland 

mit  zahlreichen  höchsten  Auszeichnungen  auf  Fach-  und 
Weltausstellungen 

fabrioirt  als  Spezialität  und  liefert:] 

Feuerwehr- Ausrüstungen  und  Cieräthe  jeder  Art, 
besonders  auch  Schläuche,  Schlauchgeräthe,  Extincteure 
und  kleine  Spritzen. 

Freistehende  Feuerleitern  für  Eettungs-  und  Lösch- 
zwecke und  speziell  für  Telefon-  und  Telegrafenbau. 

Put.  Petroleum-Fackeln  zur  Beleuchtung  bei  nächt- 
lichen Arbeiten  an  Eisenbahn,  Tramway  und  Pferdebahn, 
auf  Werften,  an  Canälen,  auch  zum  Mitführen  in  den 
Zügen;  ca.  30  000  im  Gebrauch. 

Fackelspazierotüeke  für  nächtliches  Begehen  des  Bahn- 
körpers. 

liaternen  aller  Art. 

Prospecte,|Photografien  etc.  stehen  zu  Diensten. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verv.-oltungen. 

Ferant „ örtlicher  Kedaetour:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  W.  (Redactionsbureau:  Landgrafenstrasse  16).  — Expedition  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahn- Verwaltungen,  Berlin  SW.,  Bahnhotstr.  3.  — Druck  von  H-  S.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Beuthstrasse  8. 
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Ni  65. 


Deutscher 


Eisenhalin-Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

JVeiiniindKwansBis'Ster  J alirgang-. 


Berlin,  den  24,  Angnst  1889. 


Geschichte  der  Königlich  Säch- 
sischen Staatseisenhahnen. 

Vereins-Mittheilungen : 

Zusammenstellung  der  Ergeb- 
nisse der  von  den  Vereins- 
Verwaltungen  mit  Eisenbahn- 
material angest.  Güteproben. 
Rundschreiben. 

Aus  Oesterreich-Üngarn ; 

Handel  mit  Lolralbahnkonzess. 
Die  Lage  der  Verkehrsanstalten. 
Verschi'.ben  mittelst  Bremsknit- 
tels zur  Nachtzeit. 
Handelsminister  von  Baross  und 
der  Brückenbau  in  Pressburg. 
Die  Privatbahnen  u.  der  Staats- 
eisenbabnrath. 
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Heimfall  eines  Wohngebäudes  u. 
Charakter  des  Eesetv^fonds. 

Ergebnisse  Ung.  Eisenb.  in  1888. 

Russisch  - Deutsch  - Oesterreichi- 
scber  Eisenbahnverband. 

Die  Zuckercampagne  und  die 
Böhmischen  Eisenbahnen. 

Russisches  und  Galiz.  Petroleum. 

Kohlenwagen  m.  15  t Tragfähigk. 

Personalien.  — Börsenbericht. 

Münchens  erste  Eisenbahn. 

Aus  der  Schweiz: 

Vereinigung  der  Westbahn  mit 
der  Jura-Bern-Luzernbahn. 

Elektr  scbe  Zugbeieuchtung  mit 
Speich  erbatteri  en . 

Bödelibabn. 

Vorschriften  über  Maximal- 


schnelle der  Schweizerischen 
Seilbahnzüge. 

Betriebsergebnisse  der  Schwei- 
zerischen Normalbahnen. 

Vornahme  von  Schlagproben. 

Schweizerische  Südostbahn. 

Verwendung  der  Wasserkräfte 
des  Rheins, 

Pilatusbahn. 

Aus  Russland; 

Neubauten. 

Kursk-Kiewer  Eisenbahn. 

Südwestbahnen. 

Geti  eideverschiffung. 

Amerikanische  Mittheilungen: 

Nicaraguakanal. 

Lokomotive  Nr.  10000. 

Selbstthätige  Kuppelungen. 


Rechnungsbeamten- V er  ein. 
Eisenbahngesetze  in  Michigan. 
Erkenntnisse  oberer  Gerichte: 
Erkenntniss  vom  22/3.  1889. 
Entscheidungen  des  Reichs- 
V ersicherungsamtes. 
Bücherschau: 

A.  Goering,  Eisenbahnban. 
Verschiedenes: 

Königl.  Portugies.  Eisenb. -Ges. 
Ein  Kanal  zwischen  dem  Tyrrhe- 
nischen u.  Adriatischen  Meere. 
Amtliche  Bekanntmachungen: 

1.  Fahrplanbekanntmachungen. 

2.  Aenderung  von  Stationsnamen . 

3.  Güterverkehr. 

4.  Personen-  u.  Gepäckverkebr. 
Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 


Geschiclite  der  Königlich  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 


Schon  in  Nr.  48  S.  504  dieser  Zeitung  wurde  einer  Denk- 
schrift über  die  Geschichte  der  Königlich  Sächsischen  Staats- 
eisenhahnen kurz  gedacht,  welche  aus  Anlass  der  Wettiner 
Jubelfeier  im  Aufträge  des  Königlichen  Finanzministeriums 
von  der  Königlichen  Generaldirektion  der  Staatseisenbahnen  in 
Dresden  herausgegehen  worden  ist.  Als  Bearbeiter  wurde  be- 
reits der  Rechnungsrath  Ulbricht,  Vorstand  des  Statistischen 
Bureaus  der  Sächsischen  Staatseisenbahnen,  genannt. 


Bei  der  ausserordentlichen  Fülle  des  Interessanten,  was 
dieses  Buch  bietet,  lohnt  es  sich,  nochmals  auf  dasselbe  zuruck- 
zukommen  und  auf  den  Inhalt  etwas  genauer  einzugehen. 

Das  industriereiche  und  gewerbÜeissige  Sachsen  besitzt 
bekanntlich  neben  dem  Industriestaate  Belgien  unter  allen 
Staaten  Europas  das  dichteste  Eisenbahnnetz,  welches  bei 
seiner  centralen  Lage  auch  mehrere  äusserst  wichtige  Mittel- 
glieder grosser  internationaler  Eisenbahnverbindungen  in  sich 
schliesst.  Diese  Thatsache,  verbunden  mit  dem  weiteren  Um- 
stande, dass  in  Sachsen  die  erste  grössere  Eisenbahn  Deutsch- 
lands gebaut  wurde,  und  die  hierbei  angewendeten  Grundsätze 
in  den  anderen  Deutschen  Ländern  vielfach  Nachahmung  ge- 
funden haben,  dürfte  die  Entwickelungsgeschichte  der  Sächsi- 
schen Staatsbahnan  gewissermaassen  typisch  für  die  Entwicke- 
lung der  Eisenbahnen  in  Deutschland  überhaupt  gemacht  haben, 
so  dass  das  Studium  dieser  Geschichte  weit  über  die  Sächsischen 

Grenzen  hinaus  Interesse  bietet. 


In  der  Einleitung  des  Buches  finden  wir  wichtiges  Material 
für  Beantwortung  der,  theoretisch  wenigstens,  immer  noch 
lebendigen  Frage,  ob  Staatseisenbahnen  den  Privatbahnen  vor- 
zuziehen seien.  Man  sollte  denken,  dass  die  hartnäckigsten 
Feinde  der  ersteren  durch  die  in  dem  Buche  gegebenen  unum- 
stösslichen  Thatsachen  bekehrt  werden  müssten. 

In  lichtvoller  Darstellung  und  unter  vollständiger  Be- 
herrschung  des  umfangreichen  Stoffes  zeigt  uns  der  Verfasser 
zunächst,  in  welchem  wechselnden  Umfange  sich  Regierung, 
Stände  und  Privatinteressenten  von  den  ersten  Eisenbahngrün- 
clungen  an  bis  zur  Neuzeit  an  der  Förderung  des  Eisenbahn- 
wesens betheiligten.  Die  Anregung  zum  Bau  der  ersten  Bahn 
zwischen  Leipzig  und  Dresden  ging  aus  industriellen  Kreisen 
der  erstgenannten  Stadt  hervor.  Machten  sich  schon  in  diesen 
Kreisen  die  lebhaftesten  Bedenken  gegen  die  Ausruhrbarkeit 
oder  wenigstens  Rentabilität  des  Projekts  geltend,  so  lag  es 
auf  der  Hand,  dass  der  Staat,  welcher  sich  nach  damaliger 
Auffassung  mit  grossen  finanziellen  Unternehmungen  nicht  zu 
befassen  hatte,  an  eine  Verwendung  von  Staatsmitteln  aut  den 
Eisenhahnbau  nicht  zu  denken  wagte. 


Bei  der  im  Jahre  1835  ertheilten  Konzession  zum  Bau 
enannter  Bahn  behielt  sich  daher  die  Regierung  nicht  ^°mal 
as  Vorkaufsrecht  vor,  ein  Recht,  welches  in  späteren  Fallen 
em  Staat  stets  gewahrt  wurde.  Nur  ihre  Unterstützung  und 
’örderung  sagte  die  Regierung  dem  Unternehmen  zu.  Praktisch 
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äusserte  sich  dies  namentlich  in  der  Beziehung,  dass  der  in- 
zwischen zustande  gekommenen  „Leipzig-Dresdener  Eisenbahn- 
compagnie“ die  Ausgabe  von  einer  halben  Million  Thaler  unver- 
zinslicher Kassenscheine  gestattet  wurde. 

Bald  jedoch  erkannte  die  Staatsregierung,  dass  sie  weiter 
gehen  und  die  erforderlichen  Maassregeln  treffen  müsse,  um  die 
Interessen  des  Gemeinwohls  den  Privatinteressen  der  Aktionäre 
gegenüber  genügend  sicher  zu  stellen.  Wie  nothwendig  dies 
war  und  wie  einseitig  rein  finanzielle  Gesichtspunkte  bei  den 
ersten  Eisenbahngründungen  sich  geltend  machten,  geht  z.  B. 
aus  einem  von  dem  Komitee  für  Erbauung  der  Leipzig-Dresdener 
Eisenbahn  im  Jahre  1834  veröffentlichten  Bericht  hervor,  in 
welchem  die  Vortheile  und  Nachtheile  des  Amerikanischen  und 
des  Englischen  Systems  des  Oberbaues  besprochen  werden,  und 
wo  es  wörtlich  folgendermaassen  heisst:  „Nicht  die  lange  Dauer 
und  die  Kostspieligkeit  des  Materials,  sondern  Sicherheit  gegen 
den  Unwerth  der  Aktien  und  eine  möglichst  hohe,  gleich  nach 
Vollendung  der  Bahn  erreichbare  Dividende  und  ein  verhält- 
nissmässiger  Gewinn  an  den  Aktien  muss  das  Ziel  sein,  wonach 
verständige  Unternehmer  zu  streben  haben.“ 

Vortheühaft  sticht  hiergegen  ab  der  der  Staatsregierung  von 
der  ständischen  Deputation  der  Zweiten  Kammer  erstattete  Be- 
richt vom  Jahre  1843,  in  welchem  neben  den  materiellen  Vor- 
theilen auch  die  von  den  Eisenbahnen  zu  erwartende  Förderung 
idealer  Interessen  gerechte  Würdigung  findet.  Wie  eine  Pro- 
phezeiung der  jetzigen  grossen  Zeit,  des  jetzigen  einigen 
Deutschlands  klingt  es,  wenn  daselbst  gesagt  wird: 

„Wer  möchte  verkennen,  dass  in  dem  lebhaften  Verkehre, 
namentlich  der  Deutschen  Völker  unter  sich,  in  der  immer 
engeren  und  unauflöslicheren  Verknüpfung  ihrer  materiellen 
Interessen  auch  immer  enger  das  Band  ihrer  politischen  Ein- 
heit sich  knüpfe,  wie  denn  so  oft  schon  die  materiellen  Inter- 
essen die  Träger  der  geistigen  und  politischen  gewesen  sind? 
Hat  schon  das  Fallen  der  Zollschranken  unter  den  Deutschen 
Staaten  jenes  politische  Band  unverkennbar  fester  geknüpft, 
um  wie  viel  mehr  lässt  sich  dies  hoffen  von  einem  Zusammen- 
rücken in  Raum  und  Zeit,  wie  die  Eisenbahnverbindungen  es 
vermitteln.“ 

Noch  im  selben  Jahre  wurden  von  der  Regierung  im 
Vereine  mit  den  Ständen  diejenigen  Hauptlinien  festgestellt, 
wie  sie  später  auch  wirklich  zur  Ausführung  gelangt  sind,  und 
welche  bestimmt  waren,  dem  Königreiche  Sachsen  die  ihm  zu- 
kommende Stellung  im  internationalen  Verkehre  zu  sichern. 
Durch  entsprechende  Staatsverträge  mit  den  Nachbarstaaten 
wurde  für  spätere  Herstellung  der  Anschlüsse  Sorge  getragen. 

Aber  immer  noch  konnte  sich  der  Staat  nicht  entschliessen, 
selbst  Bahnen  zu  bauen.  Doch  näherte  er  sich  diesem  Ziel 
schon  dadurch  bedeutend,  dass  er,  da  ohne  Staatsunterstützung 
aus  blossen  Privatmitteln  nach  den  damaligen  Verhältnissen 
ein  weiterer  Bau  von  an  sich  nothwendigen  Eisenbahnen  in 
Sachsen  nicht  zu  ermöglichen  schien,  eine  Vereinigung  zwischen 
Staats-  und  Privatmitteln  herstellte  und  in  mehreren  Fällen 
einen  Theil  des  Baukapitals  — I4  oder  ^4  — zuschoss,  mit  der 
Verzinsung  desselben  aber  so  lange  zurücktrat,  bis  die  Aktionäre 
eine  gewisse  Verzinsung  erhielten.  Dieser  Mittelweg  hat  sich 
in  Sachsen  nicht  bewährt.  Zwei  der  so  entstandenen  Aktien- 
gesellschaften, die  Sächsisch  - Bayerische  und  die  Chemnitz- 
Riesaer,  waren  nicht  imstande,  ihre  Aufgabe  zu  erfüllen.  Der 
Staat  sah  sich  daher  gezwungen,  beide  Bahnen  anzukaufen.  Die 
erstgenannte  Bahn  kaufte  der  Staat  am  1.  April  1847.  Dieselbe 
war  damals  nur  zwischen  Leipzig  und  Reichenbach  fertigge- 
stellt. Die  Fortsetzung  Reichenbach  - Hof  baute  der  Staat. 
Hiermit  begann  in  Sachsen  der  Staatseisenbahn-Bau  und  -Betrieb. 

In  dem  hierauf  folgenden  Jahrzehnt,  in  welchem  sich  das 
Privatkapital  fast  ganz  von  den  Eisenbahnunternehmungen  zu- 
rückgezogen hatte,  sah  sich  die  Regierung  genöthigt,  selbst- 
thätig  einzugreifen,  um  entweder  die  von  Privaten  angefan- 
genen Bauten  zu  beenden,  weil  jene  wegen  Erschöpfung  ihrer 
Mittel  an  der  Weiterführung  der  Bauten  behindert  waren,  oder 
den  Bau  beschlossener  Bahnen,  zu  dessen  Ausführung  Privat-* 


gesellschaften  sich  nicht  fanden,  von  Anfang  an  in  die  Hand 
zu  nehmen.  Später,  namentlich  in  den  siebenziger  Jahren,  hat 
sich  neben  dem  Staatsbahnbau  auch  der  Privatbahnbau  wieder 
geltend  gemacht.  Jetzt  kommt  der  letztere  nur  für  Ausnahme- 
fälle  in  Frage.  Auf  diese  Weise  wurde  der  Staat  zum  Ankauf 
oder  zum  Bau  von  Bahnen  gedrängt,  theils  um  Bankerotte 
der  betreffenden  Gesellschaften  zu  vermeiden,  theils  um  ärmere 
Gegenden  mit  Eisenbahnen  zu  versorgen,  welche  — wenigstens 
zunächst  — keine  Rentabilität  versprechen  und  deshalb  von 
Privaten  nicht  in  Frage  gezogen  wurden.  Einmal  aber  im 
Besitz  grösserer  Eisenbahnstrecken,  musste  der  Staat  natürlich 
bestrebt  sein,  im  Interesse  der  Einheitlichkeit  auch  die  übrigen 
Linien  zu  erwerben. 

Im  III.  Abschnitt  des  gegenwärtig  zur  Besprechung  stehen- 
den Werkes  finden  wir  eine  sorgfältig  aufgestellte  Tabelle,  in 
welcher  die  seit  Eröffnung  der  ersten  Strecke  im  Jahre  1837  bis 
Ende  1887  alljährlich  in  Betrieb  gesetzten  Linien  und  Strecken 
aufgeführt  sind,  wie  sie  ursprünglich  entweder  als  Staats-  oder 
Privatbahnen  entstanden  und  gegenwärtig  Eigenthum  des 
Staates  sind.  Interessant  ist  die  hieraus  zu  entnehmende  That- 
sache,  dass  während  der  Zeit  von  1837 — 1887  der  Bahnbau  nur 
im  Jahre  1840  geruht  hat,  und  Bahneröffnungen  in  allen  diesen 
Jahren,  mit  Ausnahme  der  Jahre  1840,  1841,  1843,  1849,  1853, 
1861,  1863,  1864  und  1870,  stattgefunden  haben. 

Einen  hübschen  Ueberblick  gewährt  auch  das  dem  Ab- 
schnitt III  beigefügte  Graphikon  I,  in  welchem  die  vom  Staate 
erbauten  Bahnen  schwarz  und  die  von  Privaten  erbauten  Bahnen 
roth  eingetragen  sind. 

Besonders  beachtenswerth  aber  ist  das  ebendaselbst  be- 
findliche Graphikon  II,  welches  auf  die  Entwickelung  von 
Handel,  Gewerbe  und  Industrie  in  dem  Zeitraum  zwischen  1837 
und  1887  helles  Licht  wirft.  Auf  diesem  Graphikon  finden  wir 
nämlich  das  Sächsische  Eisenbahnnetz  in  5 Farben  dargestellt, 
und  zwar  in  der  Weise,  dass  an  der  Farbe  jeder  Strecke  er- 
kennbar ist,  in  welchem  Jahrzehnt  dieselbe  zur  Entstehung  ge- 
langte. In  überraschender  Weise  treten  hier  namentlich  die 
Wirkungen  des  ungeheuren  wirthschaftlichen  Aufschwunges  in 
dem  Jahrzehnt  1868 — 1877  hervor,  in  welchem  — auf  der  Karte 
blau  eingezeichnet  — rund  42  % d.  i.  ungefähr  950  km  der  Ende 
des  Jahres  1887  vorhandenen  Gesammtbahnlänge,  entstanden 
sind.  Die  damals  flüssigen  reichen  Geldmittel  suchten  eben 
Verwendung  in  grösserem  Umfange  und  fanden  sie  auch  leicht 
bei  den  sofort  zahlreich  entstandenen  Eisenbahnprojekten.  Der 
hierauf  eintretende  Rückschlag  — in  den  Jahren  1877—1887 
wurden  nur  ungefähr  370  km  gebaut  — fällt  auf  dem  Graphikon 
gleichfalls  sehr  ins  Auge.  Vollständig  ist  das  Bild  in  dieser 
letzteren  Beziehung  freilich  nicht.  Denn  der  Rückgang  im 
Eisenbahnbau  zeigte  sich  nicht  blos  in  der  Verminderung  der 
Kilometerzahl,  sondern  auch  darin,  dass  bedeutend  billiger  ge- 
baut wurde.  Während  nämlich  vom  Gesammtanlagekapital  am 
Ende  des  Jahres  1887  auf  1 km  durchschnittlich  272000  M.  ent- 
fallen, betrugen  die  Anlagekosten  für  alle  in  dem  Zeiträume 
1877—1887  entstandenen  Bahnen  auf  jedes  Kilometer  durch- 
schnittlich nur  100  000  M,  Dieses  Resultat  war  nur  dadurch 
möglich,  dass  in  diesem  letzten  Jahrzehnt  vorwiegend  Sekundär- 
bahnen gebaut  wurden. 

Die  im  II.  Abschnitt  des  Werkes  gegebenen  speziellen 
Mittheilungen  über  die  Entstehung  der  einzelnen  Linien  haben 
im  wesentlichen  nur  lokale  Bedeutung  und  werden  an  dieser 
Stelle  besser  übergangen. 

Hingegen  sei  gestattet,  aus  den  folgenden  Abschnitten 
noch  einiges  allgemein  Interessante  hervorzuheben. 

Bei  der  vorwiegend  hügeligen  Bodengestaltung  Sachsens 
hatten  alle  später  entstandenen  Linien,  mit  Ausnahme  der 
Sächsisch  - Böhmischen,  immer  grössere  Steigungen  zu  über- 
winden, je  mehr  sie  die  Gebirgshöhen  und  ihre  Uebergänge  er- 
stiegen. Welche  Fortschritte  in  der  Technik , sowohl  im 
Maschinenwesen  wie  im  Bahnbau,  hierbei  nothwendig  waren, 
um  die  vorhandenen  Schwierigkeiten  zu  überwinden,  geht  am 
besten  äus  folgenden  Zahlen  hervor.  Während  im  Jahre 
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1839  (nach  Eröflfnuns  der  Leipzig  - Dresdener  Linie)  bei  einer 
Betriebslänge  von  116,13  km  die  zu  überwindende  Gesammt- 
steigung  in  beiden  BahnricMungen  313,44  m betrug,  belief  sich 
diese  Gesammtsteigung  im  Jahre  1887  bei  einer  Betriebslänge 
von  2 361,20  m auf  16696,63  m.  Hiernach  entfiel  auf  jedes  Kilo- 
meter Bahn  im  Jahre  1839  eine  durchschnittliche  Gesammt- 
steigung von  2,72  m,  im  Jahre  1887  aber  eine  solche  von  6,63  m. 
Aehnliches  gilt  für  die  Bahnkrümmungen.  Im  Jahre  1839  lagen 
nämlich  26,66  %,  im  Jahre  1887  aber  44,04  % d.  r Bahnlänge  m 
Krümmungen,  und  es  entfielen  duichschnittlich  im  Jahre  1839 
9,99  Kreisbogengrade,  im  Jahre  1887  63,83  Kreisbogengrade  auf 
1 km  Bahnlänge. 

Unter  dem  Titel  „Die  Transportmittel“  finden  wir  gar 
manches,  was  wohl  werth  erscheint,  der  Vergessenheit  ent- 
rissen zu  werden. 

Die  erste  Lokomotive,  „Komet“  genannt,  stammte  aus 
England,  von  Rothwell  & Co.  in  Bolton,  kostete  1 383  SS  und 
traf,  in  16  Kisten  verpackt,  Ende  November  1836  in  Leipzig  ein. 
Dieselbe  wurde  begreiflicherweise  als  ein  Wunderwerk  be- 
trachtet und  deshalb  auch  als  ein  solches  in  Leipzig  öffentlich 
ausgestellt.  Um  ihre  Bewegungen  zu  zeigen,  war  sie  auf  Blöcke 
gesetzt  und  geheizt  worden.  Bis  zum  Jahre  1847  lieferten  im 
wesentlichen  Englische  Fabriken  die  erforderlichen  Maschinen. 
Von  da  ab  jedoch  wurden  dieselben  vorwiegend  aus  Sächsischen 
Fabriken  bezogen.  Von  den  Ende  1887  bei  den  Sächsischen 
Staatsbahnen  vorhandenen  791  Lokomotiven  stammen  die 
ältesten  vier  aus  den  Jahren  1851  und  1852.  Die  aus  dem 
Betriebsaufwande  während  ihrer  ganzen  Dienstzeit  bestrittenen 
Unterhaltungskosten  dieser  vier  Lokomotiven  betragen  un- 
gefähr das  Doppelte  des  Anschaffungswerthes  derselben 
38000-39150./«  j 

Eine  ungleich  grössere  Bedeutung  als  heute  hatte  das 
Feuerungsmaterial  der  Lokomotiven  für  den  Betriebsdienst  der 
Eisenbahnen  in  der  ersten  Zeit  ihres  Bestehens,  da  die  aus  Eng- 
land bezogenen  Lokomotiven  nur  mit  Englischem  Koks  geheizt 
werden  konnten.  Es  ist  leicht  begreiflich,  dass  unter  diesen 
Umständen  eifrig  nach  Mitteln  und  Wegen  gesucht  wurde,  die 
Feuerungsanlagen  der  Lokomotiven  derart  zu  gestalten,  dass 
Sächsische  Kohlen,  die  so  nahe  und  so  reichlich  vorhanden 
waren,  Verwendung  finden  konnten.  Jedoch  erst  im  Jahre  1855 
gelang  dies  vollkommen,  was  als  finanziell  hochwichtiges  Er- 
eigniss gefeiert  wurde.  Die  Abminderung  der  Kosten  der 
Lokomotivheizung  ergibt  sich  aus  folgenden  Ziffern.  Es  be- 
trugen diese  Kosten  durchschnittlich  für  1 Nutzkm  im  Jahre 
1840  78  4,  im  Jahre  1887  15  4- 

Koks  wird  jetzt  nur  noch  in  besonderen  Fällen  an- 
gewendet, so  namentlich  wegen  der  geringeren  Rauchent- 
wickelung bei  den  Rangirlokomotiven  auf  grösseren  Stationen. 

Die  Personenwagen  III.  Klasse  waren  anfangs  ganz  offen, 
die  Wagen  II.  Klasse  hatten  zwar  eine  Bedachung,  sie  waren 
aber  an  den  Seitenwänden  nur  mit  Leinwandvorhängen  zum 
Auf-  und  Zuziehen  versehen,  während  die  Wagen  I.  Klasse, 
ähnlich  wie  jetzt,  nur  nicht  so  elegant  und  bequem  eingerichtet 
waren.  Die  Plätze  der  letzteren  trugen  Nummern  und  die 
Wagen  selbst  waren  einzeln  mit  Namen  berühmter  Männer  be- 
zeichnet. Im  Jahre  1840  wurden  dann  die  Seitenwände  der 
II.  Wagenklasse  geschlossen,  und  die  Wagen  III.  Klasse  er- 
hielten Bedachung.  Bald  darauf  wurden  die  bereits  bedeckten 
Wagen  III.  Klasse  an  den  Seitenwänden  vorerst  mit  Kautschuk- 
leinwand und  kurze  Zeit  nachher  ebenfalls  mit  festen  Seiten- 
wänden versehen. 

Mit  dem  Erwärmen  der  Personenwagen  I.  und  II.  Wagen- 
klasse begann  die  Leipzig  - Dresdener  Eisenbahnverwaltung 
bereits  im  Jahre  1840.  Die  Heizeinrichtungen,  früher  in  Sand- 
kästen und  Wärmflaschen  bestehend,  sind  jedoch  im  Laufe  der 
Zeit  wesentlich  verbessert  worden.  Im  Jahre  1887  wurden  von 
den  vorhandenen  Plätzen  der  Wagen  der  normalspurigen  Bahnen 
erwärmt:  64,94  % durch  Dampfheizung,  18,03  % durch  Ofen- 
heizung und  14,73  % durch  Presskohlenheizung.  Die  Wagen  der 
Schmalspurbahnen  haben  Ofenheizung. 


Später  als  die  Heizung  der  Wagen  ist  die  Beleuchtunj; 
derselben  üblich  geworden.  Leider  hat  sich  die  Zeit  nicht  mehr 
feststellen  lassen,  zu  welcher  im  Bereiche  der  Sächsischen 
Eisenbahnen  die  Beleuchtung  zuerst  eingeführt  wurde.  Sicher 
ist  nur,  dass  die  Leipzig-Dresdener  Bahn  bis  zum  Jahre  1843  Züge 
in  der  Dunkelheit  nicht  verkehren  liess,  dass  vor  1842  nirgends, 
auch  in  England  nicht,  von  einer  Koupeebeleuchtung  die  Rede 
war,  und  dass  noch  im  Jahre  1850  die  Wagen  III.  Klasse  in 
Sachsen  unbeleuchtet  waren.  Anfänglich  erfolgte  die  Beleuch- 
tung durch  Oellampen.  Vom  Jahre  1879  an  fand  die  Oelgas- 
beleuchtung  Eingang,  die  nunmehr  überwiegende  Anwendung 
und  weitere  Ausdehnung  findet.  Von  sämmtlichen  Ende  1887 
in  den  Personenwagen  vorhandenen  Plätzen  der  normalspurigen 
Bahnen  waren  beleuchtet  58,21  % durch  Gas,  41,53  % durch  Oel- 
lampen  und  0,26  % durch  Kerzen.  Die  Personenwagen  der 
schmalspurigen  Bahnen  werden  sämmtlich  durch  Oellampen 
beleuchtet. 

Die  ersten  Güterwagen  waren  offen.  Die  Güter  wurden 
zum  Theil  nur  durch  Decken  geschützt.  Sehr  bald  erhielten 
jedoch  auch  die  Güterwagen  nach  Bedarf  feste  Bedachung. 

Werthvolle  statistische  Zusammenstellungen  finden  wir  in 
dem  VII.,  vom  Verkehre  handelnden  Abschnitte.  Werfen  wir 
zunächst  einen  Blick  auf  das  zu  diesem  Abschnitt  gehörige 
Graphikon  III.  Dasselbe  stellt  das  Anwachsen  des  Personen- 
und  Güterverkehrs  vom  Jahre  1837  bis  zum  Jahre  1887  dar  und 
gibt  auf  diese  Weise  ein  klares  Bild  über  den  jeweiligen  Um- 
fang der  Produktions-  und  Konsumtionsverhältnisse  in  Sachsen. 
Von  den  zahlreichen  fundamentalen  Erfahrungssätzen,  welche 
in  diesem  Tableau  bildlich  zum  Ausdruck  kommen,  bezw.  be- 
stätigt werden,  sei  besonders  der  hervorgehoben,  dass  sich  auf 
einer  neuen  Bahn  der  Personenverkehr  eher  entwickelt,  als  der 
Güterverkehr,  namentlich  wenn,  wie  in  Sachsen,  eine  dichte  und 
gewerbthätige  Bevölkerung  vorhanden  ist.  Die  Erklärung  für 
diese  zunächst  räthselhafte  Thatsache  ist  darin  zu  finden,  dass 
die  meisten  gewerblichen  Unternehmungen  erst  durch  die  Bahn 
hervorgernfen  werden,  andere  aber,  welche  schon  vorhanden 
waren,  sich  erst  nach  und  nach  auf  die  Benutzung  der  Bahn 
und  die  hiermit  in  der  Regel  verbundene  Produktionssteigerung 
einrichten  müssen.  Dieses  Verhältniss  zeigt  sich  auch  in  dem 
Graphikon.  Mehr  als  zwanzig  Jahre  stand  der  Güterverkehr 
hinsichtlich  seiner  Bedeutung  hinter  der  des  Personenverkehrs 
bei  stetem  Wachsthum  beider  Verkehrsarten  zurück.  In  den 
Jahren  1857  bis  1859  vollzog  sich  der  Umschwung  ms  Gegen- 
theil  zum  Vortheil  der  Ertragsfähigkeit  der  Bahnen.  Seit  dem 
Jahre  1860  ist  der  Güterverkehr  fortgesetzt  stärker  gewachsen, 
als  der  ohnehin  schon  bedeutend  entwickelte  Personenverkehr, 
so  dass  im  Jahre  1887  durchschnittlich  auf  jedes  Quadratkilo- 
meter Flächenraum  43  833  Personen-  und  64  985  Gütertkm 
I entfielen,  während  sich  noch  im  Jahre  1850  beide  Verkehrsarten 
in  der  Dichtigkeit  mit  durchschnittlich  9060  Personen-  und 
9 052  Gütertkm  auf  1 qkm,  also  ungefähr  gleich  gegenüber 
gestanden  hatten. 

Die  Gesammtzahl  der  Reisenden  (Rückfahrkarten  doppelt 
gerechnet)  betrug  im  Jahre  1887  26  563  894.  Die  Gesammtlast 
der  beförderten  Güter  betrug  13  740  037  t ä 20  Ctr.  Fast  die 
Hälfte  davon  waren  Kohlen.  Die  Wagenladungsgtiter  über- 
haupt umfassen  93%,  die  Eil-  und  Stückgüter  dagegen  nur  7% 
des  ganzen  Gütertransportes. 

Zur  Bewältigung  dieses  Verkehres  verkehrten  im  Jahre 
1887  459  388  Züge  aller  Gattungen,  während  im  Jahre  1839  die 
Leipzig-Dresdener  Linie  mit  täglich  nur  2 Personen-  und  1 Guter- 
zuge  befahren  wurde. 

Im  Jahre  1887  betrug  auf  allen  Linien  zusammen  mit  Aus- 
schluss des  Lokomotivgewichts  die  todte  Last  zwei  Drittheile 
und  die  Nutzlast,  deren  Ertrag  den  Betriebsaufwand  zu  decken 
und  das  Anlagekapital  zu  verzinsen  hat,  nur  ein  Drittheil  der 
beförderte  Gesammtlast.  Von  dieser  kamen  auf  das  Gewicht 
der  Personenwagen  . . . 2028%, 

„ Güterwagen 45,85  g, 

„ Reisenden L63  % 

„ Güter 32,24  %. 
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Der  gewaltige  Umfang  dieser  Last  ist  leicht^an  der  That- 
sache  zu  erkennen,  dass  das  Gewicht  der  in  jenem  Jahre  be- 
förderten 26V2  Millionen  Eeisenden  zusammen  nur  den  geringen 
Antheil  von  1,63^  an  der  Gesammtlast  ausmaohte. 

Noch  sei  des  Graphikon  IV  Erwähnung  gethan , von 
welchem  ahgelesen  werden  kann,  wie  viel  Züge  aller  Gattungen 
an  den  verschiedenen  Tages-  und  Nachtstunden  auf  den  König- 
lich] Sächsischen  Staatseisenbahnen  nach  dem  Sommerfahr- 
plan 1888  verkehrt  haben.  Hiernach  hat  der  stärkste  Verkehr 
zwischen  3 und  4 Uhr  Nachmittags  und  der  schwächste  Ver- 
kehr zwischen  2 und  3 Uhr  Vormittags  stattgefunden. 

Welchen  Einfluss  die  Eisenbahn  in  Sachsen  auf  alle  Ver- 
kehrsverhäitnisse  haben  muss,  geht  aus  der  interessanten  That- 


1 Sache  hervor,  dass  die  Bahnanlagen  in  Sachsen  vom  Gesammt- 
flächenraum  des  Königreichs  14  992,94  qkm  nicht  weniger  als 
ungefähr  68  qkm  oder  0,45^  desselben  in  Anspruch  nehmen  und 
i das  dichte  Strassen-  und  Wegei  etz  an  5134  Stellen  schneidet. 
Von  diesen  überschrittenen  Strassen  und  Wegen  liegen  3 632  im 
Niveau,  während  332  über-  und  1 170  unterführt  sind. 

Auf  die  im  Abschnitt  VIII  dargestellten  finanziellen  Er- 
gebnisse näher  einzugehen,  würde  hier  zu  weit  führen.  Wir 
können  aber  das  Studium  dieses  Abschnittes,  wie  überhaupt  des 
ganzen  Buches,  dessen  in  gewähltester  Form  gegebener  Inhalt 
die  mannigfachste  Anregung  geben  wird,  angelegentlichst 
empfehlen. 


Mittheilungen  über  Vereins- Angelegenheiten. 

Zusammenstellung  der  Ergebnisse  der  von  den  Vereins- 
Verwaltungen  in  der  Zeit  vom  1.  Oktober  1886  bis  dahin  1887 
mit  Eiseubahnmaterial  angestellten  Güteproben.  Vorgenannte 
Zusammenstellung  ist  seitens  der  geschäftsführenden  V^erwal- 
tung  des  Vereins  herausgegeben  und  an  die  Vereins- Verwal- 
tungen vertheilt  worden. 

Eundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind  er- 
lassen worden: 

Nr.  3081  vom  16.  d.  Mts.  an  die  Verwaltungen  der  Oester- 
reichischen  Nord  westbahn,  der  Badischen  und  Bayerischen 
Staatsbahnen,  der  Hessischen  Ludwigsbahn  und  an  die  König- 
lichen Eisenbahndirektionen  zu  Altona,  Erfurt,  Köln  (rechts- 
rheinische) und  Magdeburg,  betreffend  Antrag  der  Königlichen 
Eisenhahndirektion  zu  Erfurt  auf  Abänderung  des  § 6 der 
Vereins-Satzungen  (abgesandt  am  17.  d.  Mts.). 

Nr.  3187  vom  15.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Mitglieder  des  Aus- 
schusses tür  Angelegenheiten  des  Personenverkehrs,  die  König- 
liche Eisenbahndirektion  zu  Altona,  die  Belgische  Staatsbahn 
sowie  die  Verwaltung  der  Schweizerischen  Nordostbahn  und 
der  Schweizerischen  Centralbahn,  betreffend  Antrag  auf  schieds- 
richterliche Entscheidung  in  einem  Streitfälle  wegen  Verwei- 
gerung der  Erstellung  eines  Anschlusstährscheines  (abgesandt 
am  17.  d.  Mts.). 

Nr.  3254  vom  20.  d,  Mts.  an  sämmtliche  Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend  Zusammenstellung  der  Ergebnisse  der  von 
den  Vereins  - Verwaltungen  in  der  Zeit  vom  1.  Oktober  1886 
bis  dahin  1887  mit  Eisenbahnmaterial  angestellten  Güteproben 
(abgesandt  am  23.  d.  Mts.). 


Aus  Oesterreich-Ungarii. 

Handel  mit  Lokalbahnkonzessionen. 

Ein  solcher  Handel  soll  sich  nach  dem  „Frankf.  Aktionär“ 
in  Böhmen  förmlich  herausgebildet  haben.  Das  genannte  Blatt 
berichtet,  es  würden  da  weniger  von  reellen  Bauunternehmern 
als  von  Agenten  und  Spekulanten  eine  Unzahl  von  Konzessionen 
für  alle  möglichen  und  unmöglichen  Projekte  von  Lokalbahnen 
erworben,  mit  deren  Ertheilung  das  K.  K.  Handelsministerium 
vielleicht  allzu  freigebig  sei.  An  die  Ausführung  würde  in 
den  seltensten  Fällen  gedacht  und  die  Konzessionen  werden  nur 
dazu  benutzt,  um  unter  den  verschiedensten  Vorspiegelungen 
mit  ziemlichem  Gewinne  weiter  hegeben  oder  auch  gegen  bereits 
bestehende  Bahnen  als  Pressionsmittel  für  die  Nichtausführung 
zur  Beseitigung  der  denselben  dadurch  drohenden  Konkurrenz 
missbraucht  zu  werden.  Dem  sollte  doch  durch  die  Bestimmung 
einer  hohen  Kaution  für  die  Ausführung  seitens  der  Eegierung 
begegnet  werden. 

Dieser  jüngst  im  „Frankfurter  Aktionär“  erschienenen 
Notiz  gegenüber  wird  nun  offiziös  mitgetheilt,  dass  solche  Vor- 
würfe nur  zum  allergeringsten  Theile  begründet  sein  können, 
insofern  sich  dieselben  nämlich  auf  Vorkonzessionen  beziehen, 
deren  Ertheilung,  abgesehen  von  der  Möglichkeit  ihrer  Durch- 
führung, schon  deshalb  nicht  erschwert  werden  könne,  weil  die 
daraufhin  gepflogenen  Vorstudien  über  die  Ausführbarkeit  und 
Eentabilität  verschiedener  Projekte  immerhin  wünschenswerth 
erscheine.  Wer  die  Bedeutung  solcher  Vorkonzessionen  kennt  — 
und  das  sollten  doch  die  Bahnverwaltungen  und  Finanzinstitute 
wissen  — wird  sich  von  solchen  Vorkonzessionen  nicht  irre- 
führen und  zu  diesfälligen  Spekulationen  verleiten  lassen,  um  so 
weniger,  als  diesbezügliche  Informationen  leicht  beim  Handels- 
ministerium zu  erlangen  sind.  Dasselbe  geht  aber  bei  der  Er- 
theilung definitiver  Konzessionen  sehr  strenge,  insbesondere  mit 
Eücksicht  auf  die  dadurch  möglichen  Konkurrenzverhältnisse, 
vor.  Von  den  seit  der  Erlassung  des  Lokalbahngesetzes  (1880j 
in  Böhmen  ertheilten  38  definitiven  Konzessionen  sind  bisher 
nur  3 und  zwar  Budweis-Salnau,  Elbogen-Giess- 


h ü b 1 und  Marienbad  - Karlsbad  und  auch  nur  zeit- 
weilig nicht  aasgeführt  worden,  da  noch  einige  Hindernisse  zu 
beseitigen  sind. 


Die  Lage  der  Verkehrsanstalten. 

Die  grossen  Transportanstalten,  bemerkt  die  „N.  Fr.  Pr.“, 
hatten  im  ersten  Semester  fast  ausnahmslos  befriedigende  Er- 

febnisse  zu  verzeichnen.  Die  Mehrzahl  dieser  Anstalten  hatte 
ie  andauernde  Lebhaftigkeit  des  Verkehrs  in  erster  Eeihe  dem 
Transporte  von  Getreide  zu  danken.  Der  Monat  Juli  brachte 
wohl  auch  noch  Mehreinnahmen,  aber  bei  einzelnen  Verkehrs- 
anstalten trat  bereits  eine  fühlbare  Abnahme  des  Getreide  Verkehrs 
zu  Tage.  Die  nachfolgende  Zusammenstellung  bietet  die  Ge- 
staltung der  Transporteinnahm(  n in  den  Monaten  Januar  bis 
Juli;  von  den  Staatsbahnen  liegen  bisher  nur  die  Ergebnisse 
der  ersten  sechs  Monate  vor: 


Betriebslänge 
1889  1888 


Ferdinands-Nordbahn . ..  . 
Westliche  Staatsbahnen  . 
Staatseisenbahn-Gesellschaft 
Südbahngesellschaft  . . . 
Donau  - Dampfschifffahrts-Gesell 
schalt 


3 606  3 447 
2 832  2 534 
2220  2 220 


einnahmen 
1889  gegen  1888 
Mill.  Gulden 
14,861  •+  0,599 
19,473  -j-  0,997 
19  804  -f  1,516 
23,210  4-  1.893 

6 359  -1-  0097 

Bei  einzelnen  Bahnen  ist  zwar  auch  der  Zuwachs  neuer 
Linien  in  Betracht  zu  ziehen,  aber  da  diese  Linien  im  Anfänge 
nur  eine  bescheidene  Vermehrung  der  Transporte  bringen,  so 
sind  die  ausgewiesenen  Mehreinnahmen  wohl  durchwegs  der 
Hebung  des  Verkehrs  auf  den  alten  Linien  zu  danken.  Bei  vielen 
Bahnen  spielen  auch  andere  Massenartikel  eine  wichtige  Eolle, 
und  es  ist  nicht  ausgeschlossen,  dass  die  Abnahme  des  Getreide- 
verkehrs zu  einem  guten  Theile  durch  erhöhte  Beförderung  von 
Holz,  Kohle  und  Zucker  aufgewogen  wird.  Auch , treten  die 
Wirkungen  einer  schlechten  Ernte  meist  erst  später  hervor. 
Zunächst  schafft  schon  die  Versorgung  des  internen  Bedarfes 
an  Brotstoffen  eine  nicht  unbedeutende  Bewegung  im  Lokalver- 
kehre, und  erst  wenn  dieser  Bedarf  gedeckt  ist,  tritt  der  Mangel 
der  Exportaufträge  deutlich  hervor. 


Verschieben  mittelst  Bremsknittels  zur  Nachtzeit. 

Die  Anwendung  des  ßremsknittels  ist  bisher  laut  Handels- 
ministerialerlass vom  4.  Dezember  1885  nur  bei  Tag  gestattet. 
Auf  Grund  der  auf  einem  grossen  Bahnhöfe  bei  Eangiren  der 
täglich  eintretenden  etwa  2000  Wagen,  welche  aut  andere  Art 
nicht  inehr  bewältigt  werden  konnten  und  der  diesfalls  von  den 
Königlich  Sächsischen  Staatsbahnen  gemachten  günstigen  Er- 
fahrungen vvurde  die  K.  K.  Generalinspektion  vom  K.  K.  Han- 
delsministerium ermächtigt,  die  Anwendung  des  Bremsknittels 
zur  Nachtzeit  unter  folgenden  Bedingungen  fallweise  und  gegen 
Widerruf  gestatten  zu  dürfen:  1.  Die  Anwendung  des  Brems- 
knittels beim  Verschieben  zur  Nachtzeit  ist  nur  dann  gestattet, 
wenn  die  Verschiebungen  auf  keine  andere  Art  bewältigt  wor- 
den können.  2.  Alle  Bedingungen  und  Vorsichten,  welche  für 
derartige  Verschiebungen  bei  Tag  vorgeschrieben  sind,  müssen 
zur  Nachtzeit  mit  erhöhter  Gewissenhaftigkeit  beachtet  werden. 
3.  Der  Eayon,  in  welchem  verschoben  wird,  muss  derart  be- 
leuchtet sein,  dass  sowohl  die  maassgebenden  Bestandtheile 
der  abrollenden  Wagen,  als  auch  der  von  den  manipulirenden 
Verschieber  einzuschlagende  Weg,  welcher  von  zufälligen  Hin- 
dernissen frei  zu  halten  ist,  mit  ausreichender  Deutlichkeit  ge- 
sehen werden  können.  4.  Zu  dieser  Manipulation  darf  nur  ein 
ganz  verlässliches  und  vollkommen  geschultes  Personal  ver- 
wendet werden. 


Handelsmiiiister  von  Baross  und  der  Brückenbau  in  Pressburg. 

Erst  dem  gegenwärtigen  Handelsminister  ist  es  gelungen, 
den  seit  langer  Zeit  projektirten  Bau  einer  ständigen  Donau- 
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brücke  in  Presaburg  duvchzuführün.  Bei  der  feierlichen  Grund- 
steinlegung derselben  nannte  ihn  der  gewesene  Komniunika- 
tionsminister  und  derzeitige  Obergespan  des  ge^nnten  Komi- 
tates,  Graf  Josef  Zichy,  den  Mann  des  eisernen  Willens,  durch 
dessen  Energie  so  viel  Erspriessliches  bereits  für  Ungarn  ge- 
schah: er  fühle  sich  glücklich,  dass  Baross  sein  Nachfolger 
und  nun  sein  Vorgesetzter  sei.  Man  nenne  unser  Zeitalter  das 
eiserne;  auch  Baross  trage  zu  dieser  Bezeichnung  vieles  bei. 

Die  Privatbahnen  und  der  Staatseisenbahnrath. 

Die  Verwaltung  der  Carl  Ludwigbahn  hat  vor  einiger 
Zeit  den  Antrag  gestellt,  es  mögen  den  Sitzungen  des  Staats- 
eisenbahnrathes  auch  Vertreter  der  Privatbahnen  zugezogen 
werden,  damit  diesen  Gelegenheit  geboten  werde,  Auskünfte  zu 
geben  und  allfällige  Angriffe  abzuwehren.  Der  Antrag  kam 
fn  der  jüngsten  Eisenbahn-Direktorenkonferenz  zur  Verhandlung 
und  wurde,  nachdem  sich  der  Präsident  der  Staatsbahnen  für 
denselben  ausgesprochen  hatte,  auch  angenommen.  Es  wird 
demnach  dem  Handelsministerium  eine  Eingabe  in  dieser  Bich- 
tung  unterbreitet  werden.  Es  würde  dadurch  nur  dem  Gebote 
der  Billigkeit  Rechnung  getragen  werden,  da  sonst  die  Privat- 
bahnen, wie  dies  seit  dem  tünt jährigen  Bestände  des  Staats- 
eisenbahnrathes  öfter  geschah,  von  einzelnen  Mitgliedern  des- 
selben mitunter  in  ganz  unbegründeter  Weise  angegriffen  wer- 
den, ohne  dass  sie  in  der  Lage  wären,  sich  zu  verttieidigen  oder 
auch  nur  diesfällige  Aufklärungen  ertheüen  zu  können.  Es  ist 
daher  an  der  Genehmigung  dieses  Antrags  nicht  zu  zweifeln. 

Heimfall  eines  Wohngebäudes  und  Charakter  des  Reserve- 
fonds. (Rechtsfall.) 

Die  Aussig  - Teplitzer  Bahn  Hess  ihre  Reservefonds  als 
grundbücherlichen  Eigenthümer  eines  von  ihr  für  denselben 
angekauften  Hauses  in  Teplitz  eintragen.  Das  K.  R.  Handels- 
ministerium verweigerte  die  Bestätigung,  da  dieses  Haus  keinen 
Zugehör  der  Bahn  bilde,  bestimmte  vielmehr,  dass  es  als  Eigen- 
thum der  Bahnanstalt  anzusehen  sei.  Die  dagegen  überreichte 
Beschwerde  wurde  von  dem  Verwaltungs-Gerichtshöfe  mittelst 
Entscheidung  vom  Jahre  1888  durch  die  Verkündigung  fol- 
gender zwei  Rechtssätze  abgewiesen:  1.  Wenn  in  einer  Eisen- 
bahn - Konzessionsurkunde  als  Gegenstand  des  Heimfalles  an 
den  Staat  die  für  den  Bahnbetrieb  erforderlichen  Objekte  erklärt 
werden,  so  umfasst  diese  Bestimmung  nicht  blos  das  zum  Be- 
triebe Unerlässliche,  sondern  alles,  was  zum  Betriebe  nach  dessen 
Einrichtung  thatsächlich  gehört;  hierunter  kann  dann  auch  ein 
unmittelbar  am  Bahnhofe  gelegenes,  zur  Naturalwohnung  des 
Direktors  bestimmtes  Gebäude  verstanden  werden.  2.  Dem 
Reservefonds  einer  Bahn  kommt  keine  selbständige  juristische 
Persönlichkeit  und  Rechtsfähigkeit  zu.  _(Nr.  15  der  Röll  sehen 
Sammlung  von  1889.) 

Die  Ergebnisse  der  Ungarischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1888. 

Der  jüngst  erschienenen  Eisenbahnstatistik  für  1888  sind 
die  nachstehenden  Hauptergebnisse  zu  entnehmen:  Die  Ge- 
sammteinnahmen  der  Hauptbahnen  (mit  Einschluss  der  Unga- 
rischen Strecken  der  gemeinsamen  Bahnen)  erreichten  im  Jahre 
1888  die  Summe  von  78  052  420  fl.,  während  die  Einnahmen  im 
Vorjahre  nur  78  743  022  fl.  betrugen.  Die  Einnahmen  gestalteten 
sich  daher  im  Jahre  1888  um  7 309  397  fl.  oder  10,33%  günstiger. 
Die  Gesammtansgaben  betrugen  41394  858  fl.,  im  Jahre  1887 
hingegen  38873  989  fl.,  daher  im  Jahre  1888  um  2 520  869  fl.,  das 
ist  um  6,48%  mehr.  Der  Betriebsüberschuss  betrug  im  iJahre 
1888  36657  561  fl.,  im  Jahre  1887  aber  31869033  fl.,  war  daher 
im  Jahre  1888  um  4 788  528  fl-,  d.  i.  um  15,03%  günstiger.  Der 
Betriebskoeftizient  (das  Verhältniss  der  Gesammtansgaben  zu 
den  Gesammteinnahmen)  betrug  im  Jahre  1888  53,03%,  im  Jahre 
1887  dagegen  54,95%.  Nach  den  drei  Hauptgruppen  stellen  sich 
die  Ergebnisse  folgenderweise  dar: 

1.  Bei  den  Ungarischen  Staatsbahnen: 

im  Jahre  1888  im  Jahre  1887 

Einnahmen 39944  343  fl.  35448257  11. 

Ausgaben 21747  807  „ 20086  250  „ 

Ueberschuss 18  196  536  „ 15  362  006  „ 

Betriebskoeftizient  .....  54,45%  56,66% 

Es  besserten  sich  daher  die  Einnahmen  um  4 496  087  ü., 
d.  i.  um  12,68%;  der  Ueberschuss  stieg  um  2 834  529  fl.,  d.  h üm 
18,45  %.  Der  Betriebskoeffizient  besserte  sich  um  2,21  % uiid  ist 
seit  dem  Betriebe  der  Ungarischen  Staatsbahnen  der  günstigste, 
der  bisher  erzielt  wurde. 

2.  Bei  den  garantirten  Bahnen: 

im  Jahre  1888  im  Jahre  1887 

Einnahmen 9 904  695  fl.  8 884  846  fl. 

Ausgaben  i 6 722  667  „ 6 257  400 

Ueberschuss  .......  3 182  027  „ 2627446  „ 

Betriebskoeffizient 67,87  % 70,43% 

Die  Einnahmen  nahmen  daher  um  1 019  841  n.,  d.  i.  um 
11,48%  zu,  wogegen  die  Ausgaben  sich  um  465266  fl.,  d.  i.  um 


7 43  %?steigerten.  Der  Ueberschuss  stieg  um  554  581  fl»  d.  i.  um 
2111%.  Ler  Betriebskoeffizient  besserte  sich  um  2,66%. 

3.  Bei  den  ungarantirten  Bahnen: 

im  Jahre  1888  im  Jahre  1887 

Einnahmen 28203  381  fl.  26409  918  fl. 

Ausgaben 12  924  384  „ 12  530  338  „ 

Uebirschuss 15  278997  „ 13  879  580  „ 

Betriebskoeffizient 45,84% 

Die  Einnahmen  hoben  sich  hier  um  1793  463  ü.,  d.  i.  um 
6 79%;  hingegen  stiegen  die  Ausgaben  um  394046  fl.,  d.  i.  um 
315%.  Der  Ueberschuss  besserte  sich  um  1390416  fl.,  d.  i.  um 
10,08%.  Der  Betriebskoeffizient  ist  um  1,62%  günstiger. 

Russisch-Deutsch-Oesterreichischer  Eiscnbahiiverband. 

Die  zur  Beseitigung  der  wilden  Konkurrenz  mit  der 
Carl  Ludwigbahn  vor  mehr  als  2 Monaten  in  Petersburg  ab- 
eehaltene  Konferenz  dieses  Verbandes  blieb  deshalb  ohne 
Resultat,  weil  die  südwestlichen  Russischen  Bahnen  den  dies- 
falls gefassten  Beschlüssen  nicht  beitreten  zu  können  erklärten. 
Es  wurde  denselben  deswegen  ein  zweimonatlicher  lermin  zur 
Stellung  ihrer  Anträge  gewährt,  welchen  sie  erst  dann  ein- 
halten  zu  können  glauben,  bis  die  im  R,ussischen  Kommunika- 
tionsministerium  tagende  Konferenz  über  die  Reform  der 
Russischen  internen  Tarife  ihre  Arbeiten  beendet  hat.  Dadurch 
ist  die  Lösung  einer,  seit  fast  Jahren  m Schwebe  gehal- 
tenen Koiikurrenzfrage  wieder  auf  unabsehbare  Zeit  ver- 
schoben; den  einzigen  Vortheil  davon  haben  nur  die  budwest- 
russischen  Bahnen,  welche  nach  wie  vor  durch  die  Eortdauer 
der  gegenwärtigen  Verhältnisse  in  der  Lage  smd  ®iuuial  die 
Iwangorod-Dombrowaer  Bahn,  das  andere  Mal  die  Carl  Ludwig- 
bahn zu  schädigen. 

Die  Zuckercampagne  und  die  Böhmischen  Eisenbahnen. 

Die  Verwaltungen  der  Böhmischen  Bahnen  treffen  weit- 
gehende Vorkehrungen,  um  den  zu  erwartenden  Anforderungen 
der  Zuckerindustrie  entsprechen  zu  können.  Trotzdem  durften 
sich  Kalamitäten  heraussteilen,  da  einzelne  Ba^en  nicht  im- 
stande waren,'.  V^agen  nachzuschaffen,  weil  die  Wagenfabriken 
keine  Bestellungen  mehr  annehmen  konnten  und  die  Leihgesell- 
schaften ihren  Eahrpark  bereits  vergeben  hatten.  So  bringt  die 
Böhmische  Nordbahn  in  einem  Cirkular  an  Zuckerfabriken  zur 
Kenntniss,  dass  es  ihr  infolge  der  übermässigen  Aufträge  der 
Wagonfabriken  nicht  möglich  war,  ihre  Absicht,  Kohlenwagen 
neu  anzuschaffen,  auszuführen;  ebenso  seien  ihre  eifrigsten  Be- 
mühungen, sich  Leihwagen  zu  verschaffen,  leider  fruchtlos  ge- 
blieben Sie  sei  deshalb  angewiesen,  in  der  heurigen  Zacker- 
campagne  den  Transport  der  zu  erwartenden  bedeutenden  Ruben- 
sendungen ausschliesslich  mit  ihrem  eigenen  Wagenpark  (56Loko- 
motiven,  794  Kohlenwagen,  425  gedeckten  Lastwagen)  zu  be- 
sorgen. Um  nun  den  herautretenden  Anforderungen  möglichst 
zu  entsprechen  und  Verzögerungen  > der  Abtransportirung  der 
Rübensendungen  thunlichst  hintanzuhalten,  durfte,  wie  das 
Cirkular  besagt,  die  Nordbahn  in  die  Lage  kommen,  den  Kohlen- 
transport vom  1.  Oktober  bis  15.  November  einzuschränken,  bezw. 
nöthi^enfalls  gänzlich  sistiren  zu  müssen.  Die  Bahnverwaltung 
ersucht  deshalb  die  Fabriken,  im  eigenen  Interesse  für  die  be- 
zeichnete  Periode  Kohlenvorräthe  anzulegen,  da  nur  so  even- 
tuellen Kalamitäten  vorgebeugt  werden  könne.  Im  Anschlüsse 
an  das  Cirkular  verschickt  die  Böhmische  Nordbahn  ein  Question- 
naire,  um  zu  erfahren,  wie  gross  die  Rübentransporte  sein 
werden,  wann  sie  beginnen  und  wann  sie  enden,  endlich  wie 
lange  die  heurige  Zuckercampagne  währen  dürfte. 

Russisches  und  Galizisches  Petroleum. 

Die  zur  Erschwerung  der  Konkurrenz  des  Russischen 
Petroleums  getroffenen  tarifpolitischen  Maassnahrnen  ermög- 
lichen es  doch,  dank  der  besonders  billigen  Bahntarife,  dasselbe 
von  Fiume  nach  Oesterreich  bis  an  die  Böhraisch-SachsisMe 
Grenze  zu  bringen.  Die  Galizischen  Raffinerien  sind  nun  bei 
der  Regierung  um  Abhilfe  eingeschritten,  da  sie  ihr  Petroleum 
trotz  der  weit  geringeren  Entfernung  doch  nicht  so  weit  ver- 
führen können,  um  der  Russischen  Konkurrenz  wirksana  ent- 
gegen zu  treten.  Die  K.  K.  Generalinspektion  ist  nun  mit  dß™ 
tarifarischen  Studium  dieser  Petition  betraut  und  stehen 
tarifarische  Maassnahmen  bevor,  welche  eine  Paritat  zwischen 
Russischem  und  Galizischem  Petroleum  herstellen  sollen. 

Kohlenwagen  mit  15  t Tragfähigkeit. 

Die  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  hatte  die  Absicht,  Kohlen- 
wagen mit  15  t Tragfähigkeit  einzuführen,  indem  sie  darauf 
hinwies,  dass  in  Amerika  Lastwagen  sogar  bis  zu  30  t Fassungs- 
raum ohne  allen  Nachtheil  für  die  Betriebssicherheit  im  Ge- 
brauch stehen,  wodurch  sich  die  Betriebskosten  viel  ^nstiger 
gestalten.  Dem  musste  aber  eine  Rekonstruktion  der  Brücken- 
waagen vorangehen,  sowie  die  Zustimmung  der  Anschlussbahnen, 
gegbn  diese  Einführung  keine  Einwendung  zu  erhebe.  Da  sich 
I diese  Zustimmung  verzögert  hat,  so  musste  die  Aussig-Teplit  zer 


Bahn  die  in  Bestellung  gebrachten  400  Stück  Kohlenwagen  I 
noch  nach  dem  alten  System  herstellen  lassen. 

Personalien. 

Se.Majestätder  Kaiser  haben  demGeneraldirektionsratheund 
Vorstande  der  kommerziellen  Abtheilung  der  Generaldirektion 
der  Oesterreichisohen  Staatshahnen,  ßegierungsrath  Dr.  Franz 
Liharzik,  den  Titel  und  Charakter  eines Hofrathes  und  den 
Sektionsräthen  im  Handelsministerium,  Ernst  Becher  und 
Dr.  Theodor  Haberer,  den  Titel  und  Charakter  eines 
Miiiisterialrathes  Allergnädigst  zu  verleihen  geruht. 

Börsenbericht  und  Koursnotiz. 

Das  weltgeschichtliche  Ereigniss  der  Kaisertage  in  Berlin 
hat  die  Hofinuog  erweckt,  dass  aus  der  politischen  auch 
eine  volkswirthschaftliche  Allianz  hervorgehen  könne;  die 
Diskontoerhöhung  der  Londoner  Bank  und  die  Geldknappheit 
wirkten  diesen  günstigen  Zukunftsaussichten  noch  etwas 
störend  entgegen.  Nordbahn  (2543),  Nordwesthahn  (189),  Elbe- 
thalbahn (217,75)  und  überhaupt  Böhmische  Bahnen  waren  wieder 
gefragt.  Obwohl  Gerüchte  über  die  erneuerten  Verhandlungen 
wegen  Üebernahme  des  Betriebes  der  Orienthahnen  auttauchten, 
blieb  Staatsbahn  (222,75)  vernachlässigt,  während  Sfidbahn  (116,25) 
realisirt  wurde.  Prioritäten  der  Mährisch-Schlesischen  Central- 
bahn hoben  sich  auf  79,40,  weil  die  seit  langem  schwebenden 
Verhandlungen  zwischen  der  Verwaltung,  hezw.  dem  Prioritäten- 
kurator der  Mährisch-Schlesischen  Centralbahn  und  der  Regierung 
zu  einer  Verständigung  geführt  haben  sollten.  Man  ist  jedoch 
vorläufig  zu  keinem  Resultat  gelangt,  da  die  Regierung  die 
Vorschläge  der  Centralbahn  für  unannehmbar  hält.  Diese 
proponirte  nämlich  einen  Betriebsvertrag  mit  den  Staatsbahnen, 
welcher  eine  4 % Verzinsung  der  Prioritäten  zusichern  sollte; 
seitens  der  Regierung  wurde  aber  eine  Sicherstellung  in  dieser 
Höhe  abgelehnt.  Nun  soll  eine  Wiener  Bank  einen  annehm- 
baren Ausgleichsmodus  vorgeschlagen  haben. 


Münchens  erste  Eisenbahn. 

© Der  25.  August  des  Jahres  1839  war  für  die  Stadt 
München  ein  sehr  bedeutsamer  und  mit  Festlichkeit  begangener 
Tag;  auf  der  ersten  Theilstrecke  der  damals  im  Werden  be- 
griffenen Augsburger  Eisenbahn  ging  der  erste  Zug,  für  die 
Verkehrsentwickelung  jedenfalls  das  wichtigste  Ereigmss.  Vom 
1.  September  an  erfolgte  die  regelmässige  Benutzung  gegen 
Billetlösung.  Wenn  wir  heute  nach  50  Jahren  dieses  Ereig- 
nisses gedenken,  welche  kolossale  Veränderung  zeigt  ein  Ver- 
gleich zwischen  dem  Tage,  da  man  die  2V2  Stunden  messende 
Bahn  von  München  über  Pasing  nach  Lochhausen  als  ein 
Wunderwerk  anstaunte  und  der  Jetztzeit,  da  in  München  drei 
Bahnhöfe  mit  einem  riesigen  Schienennetze  kaum  mehr  aus- 
reichend sind  und  da  die  Personen-  und  Lastzüge  zu  jeder 
Stunde,  bei  Tag  wie  bei  Nacht,  nach  und  von  allen  Richtungen 
gehen  und  kommen.  Der  erste  Bahnzug  von  München  wurde 
am  25.  August  1839,  Vormittags  10  Dhr,  abgelassen.  München 
hatte  damals  einen  noch  recht  bescheidenen  Umfang.  Ausser- 
halb des  Karlsthors  und  des  Sendlingerthors  sah  inan  über 
grünes  Wiesenland  ungehindert  durch  Baulichkeiten  ins  Freie. 
Grün  war  auch  der  Platz,  auf  welchem  heute  der  Centralbahnhof 
in  einem  mächtigen  Komplex  seine  herrlichen  Bauten  ausdehnt; 
in  prächtigen  liäumen  versteckt  lag  dazumal  die  alte  Schiess- 
stätte, einer  der  beliebtesten  Vergnügungsplätze  der  hiesigen 
Einwohnerschaft.  Der  erste  Bahnhof  war  unterhalb  des  Hacker- 
bräukellers, zu  welchem  eine  bis  in  die  Mitte  der  fünfziger  Jahre 
bestandene  Holzstiege  über  den  grünen  Hügel  hinaufführte.  Der 
Holzbau  des  Bahnhofes  glich  mehr  einem  grossen  Wagenschuppen 
ohne  jeden  künstlerischen  Schmuck  nach  innen  und  aussen.  Zur 
Prunklosigkeit  der  Einsteighalle  passte  auch  die  nebenstehende 
Remise  für  Lokomotiven  und  Wagen,  welche  im  Vergleich  zu 
jetzt  die  Einfachheit  selbst  waren.  (Am  Ostersonntag  18l47, 
Mittags,  ging  dieser  Bahnhof  durch  Funken  einer  Lokomotive 
oder  durch  Böswilligkeit  in  Flammen  auf.  Es  verbrannten  viele 
Wagen  mit  Getreide.)  Der  Dampfwagen  entbehrte  so  ziemlich 
alles,  was  man  an  den  Lokomotiven  von  heute  sieht.  Der  Führer 
und  Heizer  waren  ohne  Schirm  und  Schutzdach  dem  Regen, 
Sturm  und  Staub  preisgegeben.  Die  Ventile  am  Kessel  waren 
so  wenig  Sicherheit  bietend,  als  der  Rauchschlot  unverhätniss- 
mässig  hoch  auf  der  kleinen  Maschine  sass.  Es  war  noch  die 
Kinderzeit  der  Lokomotive.  Die  Wagen  waren  Muster  von  be- 
scheidener Anspruchslosigkeit.  Es  gab  eine  IV.  Klasse,  in  der 
TTinTi  allen  Russ  und  Rauchqualm  der  Maschine  über  sich  er- 
gehen lassen  konnte,  wobei  der  Passagier  nicht  blos  geräuchert, 
sondern  beim  Stossen  der  Schienensättel  auch  noch  gerädert 
wurde.  Ein  Frachtwagen  von  heute  bietet  jedenfalls  mehr 
Komfort  als  damals  ein  Koupee  1.  Klasse.  Die  auf  den 
Bremssitzen  sichtbaren  Personen  waren  die  Kondukteure,  welche 
eine  Art  schwarzer  K^pis,  schwarzsammetene  J acken  und  rothe 
Beinkleider  trugen.  Die  erste  Eisenbahnfabrt  ward  nicht  blos 


von  den  Mitreisenden,  sondern  auch  von  den  Zuschauern  als  ein 
Volksfest  begangen,  auf  den  Wiesen  ausserhalb  des  Hacker- 
kellers, welche  der  bewunderte  Eisenstrang  durchzog,  waren 
Bauernwagen  mit  Fässern  aufgefahren.  Der  Bürgersmann 
schloss  zu  Ehren  des  ereigniss  vollen  Tages  seinen  Laden  und 
erhob  auf  das  Wohl  des  unter  allseitigem  Hurrah  fortsausenden 
Zuges  seinen  Krug  mit  dem  schäumenden  Bräu  vom  Hacker, 
das  damals  4 kr.  (12  heutigen  Geldes)  kostete.  Das  Unter- 
nehmen dieses  Schienenstranges  ging  von  einer  Privatgesell- 
schaft aus.  An  der  Spitze  des  Direktoriums  stand  J.  A.  von 
Maffei  als  Vorstand,  J.  von  Mayer,  Stellvertreter.  Beamte  waren 
u.  a.  die  Herren  Mailinger,  Geschäftsführer;  Himbsel,  Baurath; 
Petri,  Ingenieur.  Das  Aktienkapital  betrug  6 Millionen  Gulden. 

Der  Erbauer  der  Bahn  war  der  Baudirektor  Himbsel , der 
auch  die  Bahn  nach  Starnberg  baute  und  das  erste  Dampfschiff 
in  den  Würmsee  legte.  Um  die  Verwaltung  und  Betriebsleitung 
machte  sich  namentlich  der  jetzige  Generaldirektionsrath  Petri 
verdient.  Die  bekränzte  Lokomotive,  welche  dem  Eröffnungs- 
zuge, in  welchem  sich  60  Festgäste  befanden,  vorgespannt  war, 
hiess  „Vesta“.  In  Lochhausen  gab  es  ein  Frühstück,  bei 
dem  der  Vorstand  J.  A.  von  Maffei  den  Toast  auf  König 
Ludwig  I.  „den  hohen  Beschützer  alles  wahrhaft  Grossen  und 
Nützlichen“  ausbrachte.  Die  Rückfahrt  nach  München  er- 
folgte Mittags  12  Uhr.  Nachmittags  fanden  3 Fahrten  für  das 
Publikum  statt.  Zu  den  Fahrten  waren  viererlei  Klassen  von 
Wagen  vorhanden  und  zwar  I.  Kl. : Glaswagen,  woran  sämmt- 
liche  Fenster  herabgelassen  werden  können,  elegant  gepolstert. 
Preis  von  München  nach  Lochhausen  48  kr.  die  Person  (1,37  .M); 
II.  Kl. : gedeckte  Wagen  mit  ledernen  Wettermänteln,  elegant 
gepolstert,  36  kr.  (1,02  M);  III.  KL:  gedeckte  Wagen  mit  leder- 
nen Wettermänteln  mit  Gradl  überzogen,  Preis  24  kr.  (0,68  M) ; 
IV.  Kl. : offene  Wagen  ohne  Dach,  jedoch  mit  gut  geschlossenen 
Thüren  versehen,  ohne  Polster,  15  kr.  (0,42  die  Person.  Vor 
der  Abfahrt  wurden  drei  Glockenzeichen  gegeben.  Das  dritte 
vor  der  Abfahrt,  nachdem  bereits  die  sämmtlichen  Passagiere 
eingestiegen  sind  und  ihre  Billets  abgegeben  haben.  An  Tagen, 
wo  gefahren  wurde,  war  auf  dem  Stationsgebäude  eine  Fahne 
aufgezogen.  Um  das  Zustandekommen  der  ersten  Eisen- 
bahnen in  Bayern  hat  sich  besonders  verdient  gemacht  der 
Königliche  Oberhergrath  Joseph  von  Baader  (geboren  zu  Mün- 
chen am  80.  September  1793,  gestorben  daselbst  am  20.  November 
1835),  welcher  gelehrte  Theoretiker  und  Praktiker  bekanntlich 
u.  a.  ein  Buch  ,,Ueber  ein  neues  System  der  fortschaffenden 
Mechanik“  schrieb.  Der  Einführung  der  Eisenbahn  stellten  sich 
weniger  technische  als  finanzielle  Hindernisse  und  schwer  zu 
I widerlegende  Vorurtheile  in  sehr  vielen  Kreisen  entgegen. 

Waren  es  doch  ganze  Gemeinden,  welche  alles  einsetzten,  damit 
I sie  von  der  Berührung  mit  dem  Schienenweg  als  vor  einem 
I bösen  Uehel  „verschont“  blieben.  Noch  im  Jahre  1836  wurde 
anonym  eine  Schrift  herausgegeben  mit  dem  Titel : Ideen  über 
I die  Eisenhahnen  und  deren  Gefahren  für  das  Bayerische  Vater- 
I land  und  für  das  ganze  Deutschland.“  Der  Verfasser  hatte 
keine  Ahnung,  dass  diese  Kunststrasse  noch  der  mächtigste 
Faktor  im  Weltverkehr  sowie  in  der  Kultur  werden  sollte. 
Bereits  am  4.  Oktober  des  Jahres  1840  konnte  man  mit  dem 
Dampfwagen  von  München  nach  Augsburg  fahren!  — Der  Ver- 
kehr auf  der  neuentstandenen  Bahnlinie  blieb  im  ersten  Betriebs- 
jahre, wo  im  ganzen  nur  251 444  Personen  zwischen  München 
und  Augsburg  bet  ördert  wurden,  weit  hinter  der  Vorberechnung 
zurück,  was  dadurch  zu  erklären  ist,  dass,  wenn  auch  diese 
Bahn  zwei  so  wichtige  Städte  des  Königreichs  verband,  sie  doch 
eine  Gegend  durchschnitt,  welche  damals  fast  verkehrslos  war, 
und  in  ihrer  ganzen  Länge  keine  Stadt,  nicht  einmal  einen 
Flecken,  ja  kaum  ein  paar  nennenswerthe  Dörfer  berührte ; es 
fehlte  der  aus  einer  wohlbevölkerton  Gegend  hervorgehende 
Verkehr  und  nur  der  Reiz  der  Neuheit  zog  zunächst  die  un- 
mittelbaren Anwohner  zur  Benutzung  dieser  Bahn  herbei. 
Am  l.  Oktober  1844  ging  die  München- Augsburger  Bahn  in 
Staatshände  über  und  begann  damit  eine  neue  Aera  für 
dieselbe. 


Aus  der  Schweiz. 

Vereinigung  der  Westbalm  mit  der  Jura- Bern-Luzernbahn. 

Die  Abgeordneten  der  Westbahn  und  der  Jura-Bern- 
Luzernbahn-Gesellschaft  haben  vorbehaltlich  der  Zustimmung 
der  zuständigen  Gesellschafts-  und  Staatsbehörden  den  Ver- 
einigungsvertrag unterzeichnet.  Desgleichen  wurde  die  Er- 
klärung der  Bank  für  Handel  und  Industrie,  der  Internationalen 
Bank  in  Berlin  und  der  Banque  Cantonale  Vaudoise  betreffs 
der  zu  übernehmenden  Finanzmaassnahmen  angenommen. 

Ein  Zweck  der  Vereinigung  ist  bekanntlich  der  Durch- 
stich des  Simplons.  Die  vereinigte  Gesellschaft  dürfte  sich 
mit  30  Millionen  Francs  daran  betheiligen  und  zu  diesem  Zweck 
von  dem  Syndikat  unterstützt  werden,  welches  die  Umwandlung 
der  Obligationenschulden  übernehmen  und  den  Rückkauf  der 
Bern-Luzernlinie  vom  Staate  Bern  bewerkstelligen  will. 
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Elektrische  Zugbelenchtung  mit  Speicherbatterien. 

Nach  dem  „Contralblatt  für  Elektrotechnik“  (1889,  S.  156) 
hat  im  Januar  d.  J.  ein  Versuch  elektrische!  Zuafbeleuchtung 
mittelst  Speicherbatterien  der  Firma  J.  Blanc  & C o m p.  in 
Marly  le  Grand  auf  der  Schweizerischen  West-  und 
Simplonbahn  stattgefunden.  Die  verwendete  Speicher- 
batterie, welche  sich  in  einem  Schubfache  unter  den  Wagen 
befindet,  wiegt  einschliesslich  Schubkasten  und  Säure,  also 
dienstfertig,  110  kg  und  besteht  aus  3 Stück  dreizelligen  Akku- 
mulatoren von  120  Amperestunden  Leistungsvermögen.  In  dem 
Wagen  waren  7 Glühlampen  angebracht  (3  zu  10,  2 zu  8 und 
2 zu  6 Normalkerzen  Helligkeit),  welche  TVj  bis  8 Ampbre  ge- 
brauchen. Die  Lampen  sind  von  Cu6nod,Sautter&Comp. 
in  Genf  geliefert.  Für  die  Versuche  war  eine  zwöUstündige 
Brenndauer  der  Lampen  festgesetzt,  so  dass,  da  — wie  die 
Versuche  ergeben  haben  — nur  90  bis  96  Amperestunden  er- 
forderlich sind,  die  Speicherelemente  nie  ganz  entladen  werden; 
demgemäss  tritt  auch  kein  merklicher  Abfall  der  Spannung  und 
kein  Abfall  der  Helligkeit  der  Lampen  ein. 

Bödelibahn. 

Zum  Zweck  der  Umwandlung  der  sämmtlichen  Schuld- 
verpflichtungen gedenkt  die  Bödelibahn-Gesellschaft  u.  a.  ein 
neues  Anlehen  im  Betrage  von  1200000  Fres.  aufzunehmen  und 
sucht  beim  Bundesrath  um  Bewilligung  zur  Verpfändung  im 
1.  Range  ihrer  8,4  km  langen  Linie  Därlingen-Interlaken-Böni- 
gen  behufs  Sicherstellung  des  neuen  Anlehens  nach.  Das  Pfand- 
recht würde  sich  weder  auf  die  Trajektsohiffe  noch  auf  die 
Landabschnitte  erstrecken,  welche  vom  Bahnkörper  durch 
Marchung  ausgeschieden  sind. 

Vorschriften  über  Maximalschnelle  der  Schweizerischen  Seil- 
bahnzüge. 


Lansanne-Ouchy 
Giessbachbahn  . 
Territet-Glion  . 
Gütschbahn 

(Luzern)  . . 
Marzilibahn 

(Bern)  . . . 
Lugano-Bahnhof 
Bül-Magglingen . 
Bürgenstockbaiin 
Zürichbergbahn . 
Beatenbergbahn 
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0,171 

0270 

0,604 

0,548 

0,302 

0.230 

0.534 

0,534 

0,318 
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Betriebsergebnisse  der  Schweizerischen  Normalbahnen 
für  das  er.ste  Halbjahr  1889. 


Einnahmen 

Im  Vergleich 

pro 

Januar — Juni 

Vorjahre 

Fres. 

Fres. 

Vornahme  von  Schlagproben. 

Von  den  Verwaltungen  einiger  Schweizerischer  Haupt- 
bahnen werden,  auf  Anregung,  seit  einiger  Zeit  Schlagproben 
mit  Bandagen  von  Serien,  bei  welchen  im  Betriebe  zahlreiche 
Brüche  aufzuweisen  waren,  vorgenommen,  wobei  man  sich  eines 
schweren  Vorschlaghammers  bedient.  Bei  einer  solchen  Probe 
sprang  u.  a.  eine  frisch  aufgezogene  Bandage  beim  ersten  Streich 
entzwei.  . , . j o ■ 

Die  übrigen  Babnverwaltungen  sind  seitens  des  Schweize- 
rischen Eisenbahndepartements  auf  diese  Proben  mit  der  Em- 
pfehlung aufmerksam  gemacht  worden,  dieselben  auch  ander- 
wärts vorzunehmen. 

Schweizerische  Südostbahn. 

Unter  dieser  Firma  hat  sich  ein  Initiativkomitee  gebildet, 
welches  die  käufliche  Erwerbung  der  Eisenbahn  Wädensv^l- 
Einsiedeln,  der  Bahnstrecke  Rapperswyl-Pfäffikon,  sowie  den 
sofortigen  Bau  der  projektirten  Linie  Biberbrücke-Gotthardbahn, 
der  Linie  Pfäffikon-Samstagern  oder  Schindellegi  und  schliess- 
lich den  künftigen  Betrieb  dieser  vier  Linien  beabsichtigt.  Der 
gesammte  Kapitalbedarf  ist  vorläufig  auf  10  000  000  Fres.  ver- 
anschlagt und  zwar  5000000  Fres.  in  4 ^ Obligationen  und 
5000000  Fres.  in  Stammaktien.  Die  Finanzirung  des  Unter- 
nehmens hat  ein  Syndikat,  an  dessen  Spitze  die  Eidgenössische 
Bank  steht,  übernommen,  ohne  Inanspruchnahme  einer  kan- 
tonalen Subvention. 

Mit  diesem  Schwyzerischen  Bahnprojekte  stehen  die  Be- 
strebungen für  eine  Linie  Rappers wyl  über  das  Toggenburg 
nach  St.  Gallen  im  engsten  Zusammenhänge,  wodurch  die 
direkteste  Verbindung  der  Ostschweiz  mit  der  Gotthardbahn 
und  durch  die  künftige  Linie  Immensee-Küssnacht-Luzern  mit 
der  Westschweiz  erstellt  wird. 

Verwendung  der  Wasserkräfte  des  Rheins. 

Auf  Grundlage*  umfassender  technischer  und  finanzieller 
Vorarbeiten  der  Firmen  Escher-Wiss  & Cie.,  Maschinenfabrik 
Oerlikon  in  Oerlikon,  und  Zschokke  & Oie.  in  Aarau  über  die 
Wasserkräfte  des  Rheins  bei  Rheinfelden  und  Basel,  hat  sich 
letzter  Tage  eine  Gesellschaft  vertraglich  konstituirt,  welche 
ihren  Sitz  in  Basel  nehmen  wird.  Dieselbe  besteht  aus  folgen- 
den Firmen  und  Personen:  Allgemeine  Elektrizitätsgesellschaft 
in  Berlin;  Escher-Wyss  & Cie.  in  Zürich;  Maschinenfabrik 
Oerlikon;  Zschokke  & Cie.  in  Aarau;  Berliner  Handelsgesell- 
schaft in  Berlin;  Direktor W. Brüderlin  in  Arlesheim;  Ingenieur 
E.  Bürgin  in  Basel;  Kunheim  & Cie.  in  Berlin  und  Gebrüder 
Sulzbach  in  Frankfurt  a/M.  . . . 

Der  Prospekt  sieht  nach  2 Jahren  Bauzeit  eine  Einnahme 
von  2 050  000  Fres.  und  eine  Gesammtausgabe  von  400  W Fres., 
also  einen  Reingewinn  von  1 650000  Fres.  voraus.  Das  Bau- 
kapital ist  zu  ll'/a  Millionen  Francs  angenommen  und  ysrürde 
sich  nach  dem  Prospekt  zu  14^Vioo^  verzinsen.  Die  Fiimnz- 
agentur  der  Gesellschaft  in  Basel  versichert,  dass  vom  Bau- 
kapital nicht  nur  3 Millionen  Francs  fest  übernommen  sii^  und 
von  Deutschland  für  weitere  4 Millionen  Francs  feste  Ueber- 
nahmen  vorliegen.  TJtn  aber  auch  dem  Platz  Basel  und  den 
interessirten  Industriellen  Gelegenheit  zur  Betheiligung  _ zu 
geben,  soll  noch  eine  öffentliche  Einladung  erfolgen.  Die  Aktien- 
zeichnung beginnt  am  26.  August  1889. 

Pilatusbahn. 

Die  Pilatusbahn  beförderte  im  Monat  Juli  10773  Personen 
und  214890  kg  Güter  und  Gepäck.  Die  Einnahme  vom  Per- 
sonenverkehr macht  82  936  Fres.,  diejenige  vom  Gütertran^ort 
3 458,85  Fres.  aus;  Gesammteinnahme  86  394,85  Fres.  Der  Kilo- 
meterertrag  stellt  sich  somit  auf  17  278,97  Fres. 


Centralbahn 

Verbindungsbahn  ....... 

Aargauische  Südbahn  .... 

Wohlen-Bremgarten  ..... 

Gotthard  bahn 

Jura-Bernbahn 

Bern-Luzernbahn 

Brünigbahn 

Nordostbahn  . 

Zürich-Zug-Luzern  ..... 

Bötzbergbahn 

Suisse  Occidentale 

Vereinigte  Schweizer  Bahnen  . 

Toggenburger  Bahn 

Wald-Rüti 


5 515  461 
118  011 
627  867 
9 713 
5 870  205 
3134  277 
614  424 
123  047 
7 070  937 
933  888 
1 259  830 
5 938  094 
3 635  433 
132 110 
30  761 


+ 257  316 

+ 2ft  165 
-f  52  733 

— 138 
314276 

+ 303  775 

— 1050 


-I- 

+ 

+ 


479  143 
6 710 
119  113 


-f  132  341 
4-  2 272 

— 799 


Rapperswyl-Pfäffikon 
Emmenthalbahn  . . . 
Jura-Neuchatelois  . . 
Seethalbahn  .... 
Tössthalbahn  .... 
Wädenswyl-Einsiedeln 


Summa 


9 929 
139 175 
312  537 
106  440 
136  842 
. 111454 
35  830  435 


— 259 

— 1729 

— 10  877 

+ 4 798 

— 2230 

+ 8496 

-f  1829  561 


Aus  Russland. 

Neubauten. 

Die  Regierung  hat  den  Bau  einer  Verbindungsbahn  zwi- 
schen Station  C h e 1 (Weichselbahn)  und  Tomaszow  über 
Hrubieszow  zum  Anschluss  an  die  Lemberg-Czernowitz- Jassy 
Eisenbahn  beschlossen. 

Kursk-Kiewer  Eisenbahn. 

Die  Aktien  der  Kursk-Kiewer  Eisenbahn  sind  neuerdings 
stark  im  Kourse  gewichen.  Anscheinend  beruht  dieser  Rück- 
gang auf  dem  Eindruck  gewisser  gegen  die  Gesellschaft  ge- 
richteten Maassnahmen  des  Finanzminjsters.  Letzterer  ist, 
nachdem  er  durchgesetzt  hat,  dass  ihm  die  Leitung  des  ganzen 
Russischen  Eisenbahn-Tarifwesens  übertragen  ist,  mit  ein- 
schneidenden Anordnungen  vorgegangen.  Mehrere  Eisenbahn- 
gesellschaften  erachten  sich  namentlich  durch  die  von  ihm  er- 
lassenen neuen  Vorschriften  über  die  Vertheilung  der  Fracht - 
einnahmen  aus  dem  direkten  Verkehre  unter  die  betheiligten 
Eisenbahnen  geschädigt,  indem  sie  geltend  rnachen,  aass  dabei 
die  Staatsbahnen  und  die  staatlich  garantirten  Eisenbahnen 
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bevorzugt  wurden.  Abgesehen  von  diesen  allgemeinen  Vor- 
schriften ist  der  Finanzminister  noch  gegen  eine  Anzahl  Eisen- 
bahngesellschaften, namentlich  gegen  diejenigen,  deren  Linien 
nach  der  Weste, renze  Russlands  führen,  mit  Sondererlassen  vor- 
gegangen, in  denen  die  Gewährung  von  Frachtrückvergütungen, 
sowie  die  Begünstigung  einzelner  Industriezweige  oder  Per- 
sonen verboten  wird  und  Anordnungen  getroffen  werden,  welche 
die  Einfuhr  ausländischer  Erzeugnisse  zu  Gunsten  der  Russischen 
Mitbewerhung  erschweren  sollen.  Vor  allem  aber  hat  er  für 
die  Versendung  von  Getreide  ganz  neue  Tarife  aufgestellt.  Die 
Getreideausfuhrtarife  .sollten  bereits  zum  15 /27.  August  und  alle 
den  einheimischen  Verkehr  betreffenden  Tarife  zum  1./13.  No- 
vember in  Kraft  treten;  bezüglich  der  ersieren  ist  indessen  auf 
Ansuchen  der  Eisenbahngesellschaften  die  Dauer  der  bestehen- 
den Frachtsätze  nachträglich  bis  zum  15./27.  September  ver- 
längert worden.  An  den  Russischen  Börsen  glaubt  man  nun, 
dass  der  Kursk-Kiewer  Eisenbahngesellschaft  aus  dieser  Neu- 
regelung des  Tarifwesens  erhebliche  Einbussen  erwachsen 
können.  Ein  vor  einiger  Zeit  erschienener  Regierungserlass, 
welcher  ohne  weitere  Darlegung  des  Sachverhalts  die  Kursk- 
Kiewer  Eisenbahngesellschaft  für  verpflichtet  erklärt,  vom  1.  Ja- 
nuar 1887  ab  der  Krone  verschiedene  Einnahmen  zu  überweisen, 
hat  dazu  beigetragen,  die  Aktionäre  unruhig  zu  machen. 

Von  der  Verwaltung  war  zum  26.  Juni  (8.  Juli)  eine 
ausserordentliche  Generalversammlung  einberufen,  um  über  die 
infolge  der  obigen  Maassnahmen  des  Finanzministers  noih- 
wendig  gewordenen  Schritte  zu  berathen.  Die  Versammlung 
hat,  wäe  die  „Magdeb.  Ztg.“  berichtet,  ihren  Vorsitzenden  beauf- 
tragt, sich  zu  den  inländischen  und  den  ausländischen  Gross- 
aktionärei!  in  Beziehung  zu  setzen  und  mit  denselben  über  die 
zur  Abwehr  der  drohenden  Schädigung  des  Unternehmens 
zw’eckmässigen  Schritte  in  Verhandlung  zu  treten.  Die  Ver- 
waltung glaubt,  dass  die  Tarifmaa.ssregeln  des  Finanzministers 
mit  ihren  satzungsmässig  bestehenden  Berechtigungen  nicht 
vereinbar  sind.  Auf  ihren  Vorschlag  hak  die  Generalversamm- 
lung beschlossen,  sich  mit  einem  Bittgesuch  an  den  Zaren  zu 
wenden,  um  die  Verstaatlichung  des  Unternehmens  zu  erbitten, 
falls  die  Anordnungen  des  Finanzministers  nicht  rückgängig 
gemacht  werden  können  Brennend  ist  zunächst  die  Frage  der 
neuen  Getreidetarife,  w’elche  am  15  /27.  September  in  Kraft  treten 
sollen.  Die  A^erwaltung  berechnet  den  daraus  drohenden  Ver- 
lust im  Lokalverkehr  auf  100000  R.  und  bei  den  Durchgan.gs- 
frachten  allein  im  Verkehr  mit  Libau,  Königsberg,  Danzig, 
Brody,  Sosnowice,  Warschau  und  Odessa  auf  320  000  R.  Der 
Verwaltungsrath  fürchtet,  dass  der  Finanzrainister  bei  seinen 
auf  die  Regelung  der  Getreidetarife  bezüglichen  Anordnungen 
nicht  stehen  bleiben  wird,  sondern  auf  dem  Gebiete  des  Tarif- 
wesens noch  weitere,  die  Gesellschaft  schädigende  Maassregeln 
treffen  dürfte.  Er  habe  ja  auch  vom  V erwaltungsrathe  bereits 
die  Ermässignng  der  Steinkohlen-  und  der  Rübentarife  verlangt. 
Die  Generalversammlung  trat  dem  Standpunkte  der  Gesollschafts- 
vorstände  bei  und  beschloss,  sich  mit  einer  Beschwerde  an  die 
erste  Abtheilung  des  Senats  zu  wenden.  Seitens  des  Vorsitzenden 
wurde  im  übrigen  hervorgehoben,  dass  der  panikartige  Sturz 
des  Aktienkourses  lediglich  auf  den  Eindruck  der  finanz- 
ministeriellen Maassnahmen  zurückzuführen  sei.  Die  Gesell- 
schaft befinde  sich  in  einer  gesicherten  Finanzlage,  sei  weder 
dem  Staate  noch  den  Privatpersonen  (abgesehen  von  den 
Prioritätsanleihen)  verschuldet  und  habe  für  das  letzte  Jahr 
eine  Superdividende  von  9 R.  bezahlt. 

Die  „Magdeb.  Ztg.“  bemerkt  noch,  dass  die  letzte  Peters- 
burger Notiz  (301)  der  Kursk-Kiewer  Eisenbahnaktien  sich  un- 
gefähr auf  155'^  des  Nennwerthes  von  20^  berechnet,  während 
die  1888er  Dividende  ungefähr  9®/b%  beträgt.  Käme  die  Ver- 
staatlichung der  Gesellschaft  im  Laufe  dieses  Jahres  zustande, 
so  wäre  die  Regierung  verpflichtet , den  Aktionären  als  Ab- 
findung mindestens  eine  Rente  in  Höhe  des  1888er  Ueberschusses 
zu  zahlen.  Es  darf  nämlich  die  Abfindungs  - „Norm“  nicht 
niedriger  sein  als  der  Ueberschuss  des  letzten  der  5 Jahre, 
welche  unter  den  letzten  7 Jahren  die  besten  Erträge  aufzuweisen 
haben.  Die  Kapitalisirung  dieser  Rente  zu  5!o  für  den  Rest  der 
Konzessionsfrist  (bis  1953)  würde  dann  die  vom  Staate  gegen 
die  Aktionäre  zu  übernehmende  Schuld  bilden. 

Südwestbahnen. 

Die  Umansche  Zweiglinie  der  Südwestbahnen  — von  der 
Station  Kasatin  in  ziemlich  gerader  Linie  nach  der  Centfal- 
stätte  der  Getreideerzeugung  der  Kreisstadt  Um  an  führend  — 
wird,  wie  die  „Mosk.  D.  Ztg.“  berichtet,  mit  grosser  Energie 
gebaut  und  dürfte  bereits  im  nächsten  Jahre  fertiggestellt 
werden.  Es  darf  bereits  als  ziemlich  sicher  gelten,  dass  diese 
Bahn  weiter  bis  nach  Wosnessensk  geführt  werden  wird, 
wo  entweder  ein  Anschluss  an  die  in  Aussicht  genommene 
Linie  Dolinskaja-Odessa  gewonnen  oder  eine  besondere  Linie 
bis  nach  der  letztgenannten  Stadt  angelegt  werden  soll.  Von 
den  ebenfalls  projektirten  Bahnlinien  Shmerinka-Nowosseliza, 
sowie  Kruty-Nowösseliza  scheint  zunächst  Abstand  genommen 
zu  sein;  jeaoch  steht  die  Legung  des  zweiten  Gleises  zwischen 


Shmerinka  und  Kruty,  bezw.  Birsula  in  sicherer 
Aussicht. 

Getreideverschiffnng. 

Die  „Gazette  de  Moscou“  bedauex;t,  dass  die  Russische 
Handelsflotte  zum  Transporte  des  Russischen  Getreides  nicht 
ausreiche;  es  seien  dazu  1586  Russische  und  12  350  fremde 
Schiffe  in  Verwendung,  Die  fremden  Schiffe  kommen  meist 
mit  Ballast  und  laufen  beladen  aas,  dadurch  erhöht  sich  die 
Pracht  zum  Schaden  der  Russischen  Produzenten.  Die  aus- 
ländischen Rheder  übrigens,  welche  den  Russischen  Schiffs- 
mangel kennen,  verdoppeln  die  Frachten,  wie  dies  im  Herbste 
verflossenen  Jahres  geschehen  sei.  Die  „Gazette“  spricht 
schliesslich  den  Wunsch  aus,  dass,  mit  Rücksicht  auf  die  fort- 
während wachsende  Ausfuhr  Russlands,  die  Schwarze  Meer- 
Flotte  energisch  vergrössert  und  verbessert  werden  möge. 


Amerikanisclie  Mittheilungen. 

Nicaraguakanal. 

In  der  am  21.  Juni  d.  J.  in  Denver,  Col.,  abgehaltenen 
Jahresversammlung  der  Nicaraguakanal-Baugesellschaft  wurden 
nach  der  „Eailr.  Gazette“  die  erforderlichen  Arbeiten  wie  folgt 
zusammengestellt;  ein  Hafen  dämm  (Dreak  water)  zu  Greytown, 
am  Caraibischen  Meer;  Baggerarbeiten  von  dort  auf  10  Meilen 
westwärts  durch  Lagunen,  Moräste  und  niedrigliegendes  Land; 
sodann  eine  Schleuse  mit  31 ' Fall;  zwei  Meilen  weiter  eine 
zweite  oder  Doppelschleuse  mit  Gesaramtgefälle  von  75';  dann 
ein  Damm  und  eine  Felsdurchbrechung  von  3 Meilen,  worauf 
12  Meilen  freier  Schifffahrt  in  den  Thälern  des  Francisco-  und 
des  Mackadoflusse.s  folgen,  deren  Wasser  durch  Dämme  zu 
erhöhen  ist.  Mittelst  eines  quer  durch  den  oberhalb  laufenden 
San  Jnanfluss  zu  ziehenden  starken  Dammes  wird  dessen  Wasser 
mit  dem  der  vorbezeichneten  Flüsse  und  des  Nicaraguasees 
in  Verbindung  gebracht  und  dadurch  die  freie  Schifffahrt  aut 
fernere  64  Meilen  Fluss-  und  58  Meilen  Seeweg  gesichert.  Auf 
der  Westseite  des  Sees  wird  der  Kanal  auf  8V2  Meilen  in  eine, 
durch  Erde  und  Fels  zu  führende  geringe  Vertiefung  und  von 
da  in  das  Tolobecken  mit  5 Meilen  freier  Schifffahrt  geführt  bei 
gleichzeitiger  Eindämmung  des  Rio  Grande.  Dort  ist  eine 
Anzahl  von  Schleusen  im  Gesammtgefälle  von  85'  erforderlich. 
Weiter  geht  es  auf  2 Meilen  Länge  durch  eine  Vertiefung  des 
Rio  Grandethaies  zu  der  letzten  Felsabtheilung  mit  einer  Fluth- 
schleuse  von  30'  Fall,  unterhalb  deren  dann  der  Kanal  in  den 
Hafen  von  Brito  eintritt,  IV2  Meilen  vom  Stillen  Meer. 

Die  Gesammtbaukosten  sind  auf  60  000000  D.  veranschlagt. 
Alle  Vorarbeiten  sind  vollendet  und  mit  den  Ausführungs- 
arbeiten ist  begonnen. 

Lokomotive  Nr.  10000. 

Die  Baldwin  - Lokomotivwerke  vollendeten  kürzlich  ihre 
10  000 ste  Lokomotive,  eine  „Consolidation“  - Maschine  für  die 
Northern  Pacific-Eisenbahn.  Das  erste  Tausend  war  vollendet 
1861,  das  zweite  1870,  das  vierte  1876,  das  fünfte  1880.  Die 
Nr.  10000  wiegt  75  t,  wovon  67'/2  t auf  den  acht  50 ''gen 
Treibrädern  ruhen.  Die  Cylinder  haben  22  und  28,  Kessel  72“ 
Durchmesser.  Die  gesammte  Heizfläche  beträgt  2 293 

Selbstthätige  Kuppelungen. 

Nach  Mittheilung  der  „Railr.  Gazette“  ist  für  den  Staat 
N e w o r k am  16.  Juni  d.  J.  ein  Gesetz  zustande  gekommen, 
nach  welchem  bis  zum  1.  November  1892  sämmtliche  Dampf- 
Eisenbahngesellschaften  alle  ihre  eigenen  Lokomotiven  und 
Güterwagen  mit  selb.stthätigen  Kuppelungen  ausgerüstet  haben 
müssen  und  das  Verwenden  nicht  damit  ausgerüsteter  Wagen 
von  da  ab  — ausgenommen  dringende  Nothfälle  — als  unge- 
setzlich erklärt  wird.  In  Einzelfällen  kann  die  Eisenbahn- 
kommission des  Staats  eine  Fristverlängerung  bis  zu  einem 
Jahre  zugestehen.  Als  Strafe  für  jeden  Verstoss  gegen  das 
Gesetz  sind  500  D.  festgesetzt. 

Rechnungsbeamt  en-Verein. 

Zu  den  zahlreichen  Vereinen  von  Beamten  einzelner  Ge- 
schäftszweige des  Eisenbahnwesens  gehört  auch  der  der  Rech- 
nungs-Oberbeamten (accounting  officers),  welcher  am  10.  Juli  d.  J. 
seine  von  mehr  als  130  Mitgliedern  aus  allen_  Theilen  der  Ver- 
einigten Staaten  und  aus  Canada  besuchte  diesjährige  Jahres- 
versammlung in  Niagarafalls,  Newyork,  abhielt. 

Nach  der  Eröffnungsrede  des  durch  seine  umfangreiche 
Thätigkeit  im  Gebiet  der  Verwaltungslitteratur  wohlbekannten 
bisherigen  Präsidenten,  Marshall  M.  Kirkman,  sieht  der  Verein 
seine  Aufgabe  durchaus  nicht  darin,  nur  Beschlüsse  zu  fassen, 
sondern  er  begnügt  sich  meistens  damit,  die  verschiedenen  Ein- 
richtungen des  Rechnungswesens  zu  erörtern  um,  soweit  mög- 
lich, eine  Gleicbmässigkeit  darin  zu  er  ielen  und  er  vertraut 
im  übrigen  dem  gesunden  Sinne,  der  Lurenhaftigkeit  und  der 


Einsicht  der  Mitglieder,  dass  sie  das  am  besten  Befundene  zur 
Einführung  bringen,  so  bald  es  ihnen  möglich  ^st. 

Demgemäss  fand  auch  in  der  oben  hezeichneten  Ver- 
sammlune^hauptsächlich  nur  eine  Erörterung  der  Frage  über 
die  Einführune  gleichmässiger  Formen  für  die  gemeinschaft- 
lichen Güter-Verkehrsahrechnungen  statt  «nfer 
des  darüber  erstatteten  Berichts  emes  früher  gewählten  Aus- 
Ässes.  Ausserdem  kamen  Ausarbeitungen  verschiedener  Ver- 
fasser über  andere  Verwaltungsgegenstände  zur  Verlesung. 

Wie  bedeutende  Reisen  zu  derartigen  Vereinsversamm- 
InTio-en  gemacht  werden  müssen,  ergibt  sich  daraus,  dass  als 
Ort^für  ^die  nächste,  zu  Anfang  des  Jahres  1890  abzuhaltende 
Versammlung  NewOrleans,  und  für  die  nächste  Jahresver- 
sammlung Cape  Mai,  R.  J.,  bestimmt  wurde. 

Eisenhahngesetze  in  Michigan. 

Die  gesetzgebende  Versammlung  in  Michigan  hat  sich  in 
ihrer  iüngsten  Tagung  viel  mit  dem  Eisenbahnwesen  beschäf  tigt 
und  iabe^i  verschiedene  wichtige  Gesetze 

derselben,  die  sogenannte  Chapman-Gelmore  Bill,  bestimmt,  dass 
Bahnen,  deren  Roheinnahme  im  Jahre  1888  den  ße^ag  von  min- 
destens 3000  D.  für  die  Meile  erreichte,  einen  Fahrprms  von 
höästens  2 Cts.  für  die  Meile  (=  5,22  4 für  das  Kilometer)  er- 
heben dürfen;  Bahnen  mit  geringerer 

destens  2000  D.  für  die  Meile,  dürfen  höchstens  2]l2  Cts. 
f-  6 515  4 Mr  das  Kilometer)  und  solche  mit  noch  geringerer 
fennahm?  höchstens  3 Cts.  (=  7,83  4 (ür  da.s  Kilpme^r)  erheben. 
Für  Bahnen  im  oberen  Michigan  betrag^  die  Hoch^sätze . 
8 Cts.  bei  einer  Mindesteinnahme  von  3 000  D.  und  4 Cts.  bei 

güt  nur  für  BabM«  von  mindestens 

““iSsäff  Gesets  bestimmt,  dass  1 (»0  Meilenbillets,  ver- 
wendbar  für  den  Käufer,  seine  Frau  und  seine  Familie,  mit 
Twe^äLiger  Gültigkeit,  zum  Verkauf  gehalten  we^^^^ 
zum  Preise  von  20  D.  im  unteren,  und  zu  25  D.  im  oberen  Jüi- 
chigan.  Nicht  benutzte  Theile  dieser  Billets  sind  nach  Ablauf 
der  Gültigkeitsdauer  einzulösen,  jedoch  dürfen  die  ß^uen  m 
diesem  Falle  3 Cts.  für  die  Meile  für  die  verwendeten  Theile  in 

Anrechnung  verordnet,  dass  vom  1.  November  d.  J. 

ab  alle  Personenwagen,  welche  in  Personen-  oder  gemischten 
Zügen  verwendet  werden,  durch  Dampf  von  der  Lbkonaotive 
oder  durch  eine  nach  dem  Urtheil  der  Eisenbahnkommission 
gleich  sichere  Einrichtung  geheizt  werden  müssen. 

^ Ein  drittes  Gesetz  schreibt  vor,  dass  mit  dem  1.  Oktober 
1890  alle  Lokomotiven  und  Tpnder  mit  Luftbremsen  versehen 

sein  vierten  Gesetz  dürfen  die  Bahnen  für  staat- 

liche Truppen  bei  dienstlichen  Beförderungen  keine  höheren 
Sätze  als  1 Ct.  für  die  Meile  (=  2,61  4 für  das  Kilometer)  er- 
heben. 


Erkenntnisse  oberer  Gerichte. 

V 0 Kommunal  - Einkommensteuerpflicht  des  ausländi- 
schen Staates  aus  der  im  (Preussischen)  Inlande  betriebenen 
Eisenbahnunternehmung.  Auf  die  Klage  der  Grossherzoglichen 
Eisenbahndirektion  zu  Oldenburg  wider  den  Magistrat  zu  Leer 
hat  der  Bezirksausschuss  zu  Aurich  die  Klägerin  für  ver- 
pflichtet erklärt,  in  der  Stadt  Leer  für  1888/89  an  Gemeinde- 
Einkommensteuer  den  Betrag  von  252  entrichten.  Auf 

die  Revision  der  Klägerin  hat  das  Ober-Verwaltungsgericht 
das  erste  Urtheil  bestätigt  aus  folgenden  Gr  u n de  n.  ,Zu- 

treffend  ist  angenommen,  dass  den  Vorschriften  des  Gesetzes 
vom  27.  Juli  1885  gegenüber  der  von  der  Klägerin  anprufene 
Artikel  14  des  Staatsvertrages  zwischen  Preussen  und  Olden- 
burg wegen  Ausführung  einer  Eisenbahn  von  Leer  nach  Olden- 
burg vom  17.  Januar  1867,  selbst  wenn  durch  denselben  die  be- 
hauptete Steuerfreiheit  zugestanden  sein  sollte,  der  Bedeu- 
tung entbehren  würde.  Das  genannte  Gesetz  verfolgt  den 
Zweck,  für  die  ganze  Monarchie  gleichartige  Bestimmungen 
über  die  Heranziehung  der  juristischen  Personen  zu  der  Ge- 
meinde-Einkommensteuer herbeizuführen.  In  der  Provinz  Han- 
nover war  vorher  eine  Einkommensbesteuerung  der  juristischen 
Personen  den  Stadtgemeinden  nur  insofern  eingeräumt,  als 
gewerbliche  Gesellschaften  mit  jurmtischer  Persön- 
lichkeit in  der  Person  eines  Geschäfts-  oder  WerHührers  von 
derselben  betroffen  werden  konnten,  wahrend  Klägerin  im 
Jahre  1867  von  der  Stadt  Leer  zu  einer  solchen  Abgabe  noch 
nicht  veranlagt  werden  durfte.  Sollte  aber  durch  das  Gesetz 
vom  27.  Juli  1885  die  desfallsige  Verpflichtung  der  juristischen 
Personen  einheitlich  geregelt  werden,  so  mussten  die  früheren, 
sowohl  diese  Verpflichtung  begrenzenden  als  sie  ausschliessen- 
den  Vorschriften  a,  f'gehoben  werden,  wie  solches  durch  14 
des  genannten  Gesbüzes  geschehen  ist.  Demgemäss  sind  seit 


dem  1 April  1886  in  der  Provinz  Hannover  sämmtliche  juristi- 
schen Personen  ohne  Unterschied  der  Einkommenbesteuerung 
der  Gemeinden  unterworfen,  und  zwar  selbst  dann,  wenn  vorher 
etwa  einer  derselben  die  Zusicherung,  dass  eine  solche  Be- 
Serung  auf  sie  keine  Anwendung  finden  werde , ertheilt 
worden  sein  sollte.  Die  Frage  aber,  ob  dem  Erlasse  des  anz^ 
wendenden  Gesetzes  eine  Zusicherung  der  hezeichneten  Art 
entgegengestanden  habe  und  dasselbe  in  der  geschehenen  Aus- 
dehntmg  nicht  habe  ergehen  dürfen,  entzieht  sich  der  richter- 
lichen Beurtheilung.  Es  bedarf  daher  auch  keiner  Erörterung, 
ob  wirklich  dem  Artikel  14  des  bestehenden  Staatsvertrages 
die  durch  die  Klägerin  beigegebene  Bedeutung  beiwohne  oder 
ob  nicht  vielmehr  der  erhebliche  Unterschied  zwischen  der 
Gerwerbe-  und  Einkommensteuer  die  Zuziehung  der  letzteren 
zu  den  „ e i n er  G e w e r b e s t e u e r ä h n 1 1 c h e n ö 1 1 e n t - 
liehen  Abgaben verhindere.  — Sodann  kann  kein  Zweifel 
darüber  bestehen,  dass  nach  §§  1 und  4 des  Gesetzes  vom 
27.  Juli  1885  der  Oldenburgische  Staat  als  eme 

anzusehen  ist,  welche  in  Preussen  eine  P r i v a t - Eisenbahn- 
unternehmung — im  Gegensatz  zu  der  einen  im  § 5 a.  a,  u. 
hezeichneten  Eisenbahnunternehmung  des  P r e u s s i sch  e n 
StLtsfiskus  - betreibt,  wie  aus  der  Geschichte  der  Entstehung 
der  Vorschriften  q.  hergeleitet  werden  kann.  Im  Herrenhause 
bemerkte  damals  der  Regierungskommissar:  „Wenn  eine  in 
Preussen  befindliche  Eisenbahn  einem  »•js- 
wärtigen  Staate  gehört,  so  ist  d i e s e 1 b e, . d a d e r 
Fiskus  eines  auswärtigen  Staates  als  eine  j u- 
I ristischePersönlichkeit  anzusehen  ist,  steuer- 
I pflichtig.  Eine  solche  Eisenbahn  ist  im  Preussi- 

Ichen  Staate  bisher  den  ß ^ ^ ^ ® ® ® 

stets  gleichgestellt  worden.  ® ^ ® ^ ' ®.  ® ® “J 

mungen  des  Gesetzentwurfs  ausdrücklich  auch 
auf  derartige  E i s e n b a h n e n A n w e n du  n g finden, 
PPht  aus  § 4 hervor,  in  welchem  das  Gesetz  vom 
16.  März  1867  citirtwird;  ^ e nn  d i e s e s G e s e t z b e - 
zieht  sich  auf  die  im  Besitz  ausländischer 

Staaten  und  ausländischer  Eisenbahngesell- 
schaften befindlic h-e« ^ is-e^a  bahn  e n.  — Was  dann 
die  erst  in  zweiter  Instanz  ausdrücklich  von  der  Klägerin  vm- 
neinte  Frage,  ob  dieselbe  in  Leer  eine  Station  ^abe  betrifft, 
so  ist  Beklagte  davon  ausgegangen,  dass  sich  daselbst  ein«, 
Station,  d.  h.  ein  Haltepunkt,  an  welchem  durch  die 
Annahme  von  Personen  oder  Gütern  oder  von  Personen  und 
Gütern  für  Rechnung  der  Klägerin  Transportgeschafte  abge- 
schlossen werden,  der  Eisenbahn  Oldenburg-Leer  befinde  Klä- 
gerin hat  nicht  nur  unterlassen,  eine  dieser  Voraussetzung 
widersprechende  Angabe  zu  machen , sondern  ^ dm 

Bemerkung  des  Beklagten,  das  bchreiben  der  Klägerin  vom 
1.  Mai  1888  beziehe  sich  auf  eine  Anfrage  des 
20.  April  nach  dem  Reingewinne  der 

bahnbetriebe  und  zwar  speziell  aus  der  Station  Leer 
durch  deren  Vertreter  erklärt,  diese  Angabe  werde  als  richtig 
anerkannt,  während  doch  von  dem  jetzt  ®P?.f ®“°P“®““ 
punkte  aus  die  Erwiderung  nahe  gelegen  hatte,  in  Leer  oed^de 
sich  keine  Oldenburgische  Station.  Die  Annahme  war  daher 
berechtigt,  dass  die  Grossherzogliche  ßisenbahnverwaltung  unb^^ 
stritten  eine  Station  in  Leer  habe.  Ueberdies  steht  aber  der 
Inhalt  der  zwischen  der  Preussischen  und  der  Oldenburgischen 
Eisenbahnverwaltung  über  die  BenuMg  des  Bahnhofs  zu 
Leer  geschlossenen  Verträge  aus  den  Jahren  1878  ui^ 
jener  Annahme  im  Einklänge.  “ehrere  E.^ 

Verwaltungen,  wie  hier,  auf  dem  nämlichen  Bahnhofe  Trans- 
portgeschäfte abschliessen,  hat  jede  derselben  eine  S * ^ ^ ^ ® ^ 
an  dem  betr.  Orte,  auch  dann,  wenn  eine  der  Verwaltungen 
keine  eigenen  Beamten  auf  dem  Bahnhöfe  an- 
stellt. sondern  für  Ausführung  des  Stations- und  Expeditions- 
dienstes an  die  andere  Verwaltung,  deren  Beamte  den  ge- 
nannten Dienst  auch  für  sie  besorgen,  eine  Pauschalver^tung 
zahlt.  - Endlich  entbehrt,  abgesehen  von  der  richtigen 
Schätzung  des  Beklagten,  welcher  90 1 des  f 

sich  in  Anspruch  nimmt,  die  seitens  des  Beklagten  erfolgte 
Berufung  auf  das  Reichsgesetz  wegen  Beseitigung  der  Doppel- 
best e ue  run  g vom  13.  März  1870  jeder  Begründung.  Dieses 
Gesetz  handelt  seinem  Wortlaute  nach  nur  von  der  Heran- 
ziehung zu  den  direkten  S t a a t s steuern  seitens  der  Bundes- 
staaten und  es  ist  durch  die  feststehende  Praxis  des  Gerichts- 
hofes die  Ausdehnung  desselben  auf  die  Gemeindebesteuerung 
als  unzulässig  zurückgewiesen  worden.  (Erk.  des  Breuss. 
Ober- Verwaltungsgerichts  vom  22.  März  1889;  Preuss.  Verwalt.- 
Bl.  Bd.  X S.  372  ff.) 


Entscheidungeii  des  Reichs-Versiclierungsamts. 

V.  0.  Abmessung  der  Rente  nach  Schätzung  des  In- 
validitätsgrades. Dev  Rottenarbeiter  K.  m Altenbochum  w^de 
am  11.  Mai  1886  heim  Ausladen  einer  Leiche  von  einem  schweren 
Betriebsunfälle  betroffen,  er  erlitt  eine  ausgedehnte  Quetschung 
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der  Bauchgegend  mit  Verletzung  innerer  Organe.  Er  wurde 
zwei  Jahre  lang  auf  Kosten  des  Fiskus  im  Krankenhause  be- 
handelt und  erhielt  bis  zum  1.  August  1888  die  volle  Rente.  Zu 
diesem  Zeitpunkte  konnte  das  Heilverfahren  für  abgeschlossen 
erachtet  werden  und  gemäss  eines  Attestes  des  behandelnden 
Hospitalarztes  vom  9.  Juli  1888  setzte  die  Direktion  der  König- 
lichen rechtsrheinischen  Eisenbahn  zu  Köln  die  Rente  vom 
1.  August  ab  entsprechend  50^  Invalidität  fest.  Dieses  Attest 
schildert  den  Verlauf  der  Heilung:  es  habe  eine  Quetschixng 
der  unteren  Bauchgegend  sowie  beider  Oberschenkel  bestanden, 
besonders  sei  die  Harnblase  affizirt  gewesen,  welche  auch  oben 
zerrissen  gewesen.  Es  beständen  zur  Zeit  nur  noch  ein  Blasen- 
leiden und  eine  Verengerung  der  Harnröhre,  wodurch  dem  K.  an- 
gestrengte, schwere  Arbeit  zu  thun  nicht  möglich  sei;  die  In- 
validität betrage  ungefähr  50 — Nachdem  das  Schiedsgericht 
die  gegen  den  Bescheid  der  Direktion  erhobene  Berufung  ver- 
worfen hatte,  hat  K.  nunmehr  den  Rekurs  eingelegt  mit  dem 
Anträge,  ihm  eine  höhere  Rente  zu  gewähren.  Er  behauptet, 
infolge  seines  Zustandes  absolut  keine  Kälte  vertragen  zu  können, 
auch  durch  Urinbeschwerden  an  jeder  anhaltenden  Arbeit  ge- 
hindert zu  sein  und  bittet,  ihn  noch  von  dem  zuständigen  Kreis- 
physikus  untersuchen  zu  lassen.  Die  Direktion  hat  diesen 
Wunsch  freiwillig  gewährt  und  es  liegt  demgemäss  von  dem 
Kreisphysikus,  Dr.  Klostermann,  ein  ausführliches  Gutachten 
vor,  welches  sich  im  ganzen  hinsichtlich  der  Schätzung  des 
Invaliditätsgrades  auf  SO^dem  ersteren  Atteste  anschliesst;  K.  sei 
ein  gesund  aussehender  43jähriger  Mann,  der  den  Urin  ganz 
gut  zurückhalten  könne.  Als  Folge  des  Unfalles  bestehe  zur 
Zeit  nur  eine  Verengerung  der  Harnröhre,  welche  eine  wesent- 
liche Schädigung  der  Arbeitsfähigkeit  nicht  mit  sich  bringe.  Die 
Behai^tung  des  K.,  dass  er  gar  nicht  erwerbsfähig  sei,  entbehre 
jeder  Begründung;  die  Rente  von  50^  sei  durchaus  als  genügende 
Entschädigung  zu  betrachten.  Das  Reichs  - Versicherungsamt 
wies  auf  Grund  der  übereinstimmenden  Gutachten  den  Rekurs 
zurück,  du  die  Folgen  des  Unfalles  in  durchaus  ausreichender 
Weise  mit  der  gewährten  Rente  entschädigt  sind.  (D.  Berufsgen., 
Bd.  IV  S.  139.)  4i 


Büclierscliau.;“ 

Eisenbahnbau.  (Dritte  Auflage.)  Für  das  Taschenbuch 
des  Vereins  „Hütte“  XIV.  Auflage  nach  den  neusten  amt- 
lichen Vorschriften  bearbeitet  von  A.  Goering,  Professor 
an  der  Technischen  Hochschule  zu  Berlin.  Verl^  von  Ernst  & 
Korn  (W^il  heim  Ernst),  Gropius’sche  Buch-  und  Kunsthandlung. 
Berlin  1889.  ^ 

Auf  nur  104  Seiten  des  bekannten  vortrefflichen  Taschen- 
buches des  Vereins  „Hütte“  hat  der  Herr  Verfasser  der  vor- 
genannten, als  Sonderabdruck  uns  vorliegenden  Schrift  ein 
Material  zusammen  getragen,  welches  hinsichtlich  seiner  sorg- 
fältigen, gediegenen  Auswahl,  seiner  sachgemässen  Anordnung 
und  seines  umfassenden  Inhaltes  bei  knappster  Ausdrucksweise 
kaum  etwas  zu  wünschen  lassen  dürfte.  Diese  Arbeit  ist  daher 
ein  vorzügliches  Hilfsmittel  beim  Entwerfen  von  Eisenbahn- 
anlagen, sowie  für  eine  rasche  Orientirung  über  die  bautech- 
nische Seite  des  Eisenbahnwesens  und  über  die  hierbei  in  Be- 
tracht kommenden  Betriebsfragen.  Theoretische  und  praktische 
Angaben  ergänzen  einander  in  trefflicher  Weise,  wobei  stets 
die  neusten  Ergebnisse  der  Wissenschaft  und  Erfahrung  be- 
rücksichtigt sind.  Durch  die  vielfältigen  Hinweisungen  auf 
die  Quellen,  welche  von  der  genauen  Bekanntschaft  des  Herrn 
Verfassers  mit  der  einschlägigen  Litteratur  beredtes  Zeugniss 
ablegen,  ist  dem  etwaigen  Bedürfnisse  nach  eingehenderem 
Studium  von  Einzelheiten  in  dankenswerther  Weise  gedient. 
Der  Inhalt  ist  in  folgende  Hauptabschnitte  gegliedert:  1.  Vor- 
arbeiten, 2.  Bahnbau — Unterbau  (jedoch  ausschliesslich  der 
Bauwerke) . Einfriedigungen  , Schneeschutz  , Wegeübergänge,, 
Oberbau,  Weichen  und  Kreuzungen,  Drehscheiben  und  Schiebe- 
bühnen — , 3.  Gesammtanordnung  der  Bahnhofsanlagen  — Ueber- 
sicht  und  Anwendung  der  Grundformen,  Längen-,  Krümmungs- 
und Neigungs Verhältnisse,  Anordnung  der  Gleise  und  Gleisver- 
bindungen , Gleisabstände  und  Bahnsteige , Verkehrsanlagen, 
Wasserstationen,  Wasserkrahne  und  Löschgruben,  Lokomotiv- 
und  Wagenschuppen,  Rangirbahnhöfe,  Darstellung  des  Entwurfs. 

In  dem  Abschnitte  „Amtliche  Vorschriften“  auf  Seite  3 
hätte  vielleicht  der  Sonderstellung,  welche  Bayern  und  Württem- 
berg hinsichtlich  des  Eisenbahnwesens  innerhalb  des  Deutschen 
Reiches  einnehmen,  gedacht  werden  können.  Auf  Seite  4 ist 
in  demselben  Abschnitte  in  Unterabtheilungen  die  Reihenfolge 
2 und  2 b,  3 und  3 b anstatt  2 a und  2 b,  3 a und  3 b wohl  nur 
zufällig  gewählt.  Auf  Seite  15  ist  der  Stern  für  die  Anmer- 
kung in  dem  Texte  an  eine  falsche  Stelle  gerathen.  K — e. 


Verschiedenes. 

Königlich  Portugiesische  Eisenbahngesellschaft. 

Dem  Geschäftsberichte  für  das  Jahr  1888  entnehmen  wir 
folgendes : ln  Betrieb  waren  1 083  km  und  zwar  663  km  in  Por- 
tugal und  420  km  in  Spanien  (Linie  Madrid-Caceres-Portugal). 
Es  haben  betragen  auf  dem  Portugiesischen  Netz: 


Fi-cs.  Frc-;, 

die  Betriebseinnahmen 16  445  307  25  446 

„ Betriebsausgaben 5 090  040  7 783 

„ Reineinnahme 11 355  357  17  363 

gegen  1887  9 874  513  17  025 

mithin  1888  mehr 1480844  338 


Auf  den  Linien  Madrid-Caceres-Portugal: 

für  das 

im  ganzen  xilometer 
Frcs.  J'h-cs. 

die  Betriebseinnahmen 3 270  621  7 624 

„ Betriebsausgaben 2067  240  4 819 

„ Reineinn.ahme 1203  381  2 805 

gegen  1887  1 271  559  2 964 

mithin  1888  weniger  ....  68178  159 

Bei  den  Portugiesischen  Linien  waren  zu  zahlen  für  den 
Obligationsdienst  sowie  für  Lasten  aus  den  früheren  Verträgen 
mit  der  Gesellschaft  Madrid-Caceres-Portugal  7 228  666  Frcs. 
Abgaben  in  Portugal  und  Frankreich  . . . 189  621  „ 

Amortisation  von  28  Aktien 14000  „ 

Zusammen  7432  287  Frcs. 
Mithin  ergaben  die  Portugiesischen  Linien  ein  Rein- 
erträgniss  von  3 923  070  Frcs.  gegen  3 697  357  Frcs.  in  1887  oder 
für  1888  225713  Frcs.  mehr.  Für  die  Linie  Madrid-Caceres- 
Portugal  waren  zu  zahlen- 

Dienst  der  Obligationen 2 329  752  Frcs. 

Abgaben  in  Portugal  und  Frankreicli  . . . 57  357  „ 

10  Frcs.  Zahlung  auf  50000  Aktien  ....  500000  „ 

Zusammen  2 887  109  Frcs'.' 
Nach  Abgang  der  Reineinnahme  von  1203  381  Frcs.  er- 
gibt sich  ein  Ausfall  von  1 683  728  Frcs.  gegen  1 614  342  Frcs. 
in  1887. 

Das  Reinerträgniss  der  Portugiesischen  Linie  soll  wie 
folgt  vertheilt  werden: 

zur  Deckung  des  Ausfalls  der  Linie  Madrid- 

Caceres 1 683  728  Frcs. 

für  die  gewöhnliche  Reserve 39  231  „ 

„ „ Pensions-  und  Hilfsfonds  der  Ange- 
stellten   124  384  „ 

30'%  Dividende  auf  69  385  Aktien 2 081  550  „ 

Vortrag  auf  neue  Rechnung 17  697  „ 

Zusammen  3 952  590  Frcs. 


Ein  Kanal  zwischen  dem  Tyrrhenischen  und  Adriatischen 
Meere. 

Der  Ingenieur  Vittorio  Bocca  hat  den  Plan  eines 
Kanals  zur  Verbindung  d e s T y r r h e n i s ch  e n mit 
dem  Adriatischen  Meere  entworfen,  welcher  von  Mon- 
talto di  Castro  in  der  Provinz  Rom  die  Halbinsel  in  nordöst- 
licher Richtung  durchziehen,  bei  Fano  die  Ostküste  erreichen 
und  eine  Länge  von  200  km,  eine  Breite  von  80  m und  eine 
Tiefe  von  12  m erhalten  soll.  An  jeder  Mündung  sollen  ein 
Hafenbecken  von  500  000  qm  und  vier  Zufahrten  von  je 
300000  qm  Oberfläche  angelegt  werden.  Bocca  macht  darauf 
aufmerksam,  dass  das  Baumaterial  an  Ort  und  Stelle  in  mehr 
als  ausreichender  Menge  zu  finden  ist.  Der  Kanal  wird  für  die 
grossen  Kriegsfahrzeuge,  welche  10  bis  12  Knoten  in  der  Stunde 
zurücklegen  können,  fahrbar  sein.  Es  würde  dies  eine  wesent- 
liche Erhöhung  der  Vertheidigungsfähigkeit  Italiens  in  einem 
Seekriege  bedeuten.  Es  wird  vorausgesetzt,  dass  der  innere 
Verkehr  und  der  Handel  durch  die  Anlage  gewinnen  werden. 
Die  Provinzen  Rom,  Grosseto,  Siena,  Arezzo,  Perugia,  Pesaro 
und  Ancona  erhalten  durch  dieselbe  eine  unmittelbare  Wasser- 
verbindung. Die  Verbesserung  der  sumpfigen  Gelände  in  den 
Landestheilen,  welche  der  Kanal  durchzieht,  würde  erleichtert 
und  durch  Austrocknung  der  Seen  von  Bolsena,  Chiusi,  Monte- 
pulciano  und  des  Trasimenischen  Sees  eine  anbaufähige  Fläche 
von  450  qkm  gewonnen  werden.  Das  Unternehmen  würde 
200000  Arbeitern  für  die  Zeit  von  6 Jahren  Beschäftigung 
geben.  Bocca  berechnet  die  Baukosten  auf  600  Millionen  Francs, 
die  jährlichen  Unterhaltungs-  und  Betriebskosten  einschliesslich 
der  Tilgungsbeträge  auf  40  343  690  Frcs.,  die  Einnahmen  auf 
48  221  893  Frcs.,  wovon  32  400  000  Frcs.  Durchfahrtgebühren,  so 
dass  ein  Reingewinn  von  7 878  203  Frcs.  bleibt.  Die  „Riforma“ 
bespricht  den  Plan  sehr  anerkennend  und  drückt  die  Hoffnung 
aus,  dass  derselbe  zur  baldigen  Ausführung  gelange. 


Zu  Nr.  65.  (1889.) 
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I.  Amtliche  Bekanntmachungen. 
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2.  Aenderung  von  Stationsnaraen. 

Eisenbahn  - Direktionsbezirk  Brom- 
berg.  Vom  1.  September  d.  J.  an  führt 
die  an  der  Eisenbahnstrecke  Allenstein- 
Soldau  belegene  Station  Gross  »Koslau 
die  Benennung  „Schläfken.“ 

Bromberg,  den  15.  August  1889.  (1984) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


3.  Güterverkehr. 

Staatsb  abnverkehr  Magde  bürg- Erfurt 
und  Lokalyerkehr  des  Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Erfurt.  Mit  sofortiger  Gül- 
tigkeit treten  für  den  Verkehr  von 
Göthen  nach  Ammendorf  und  Merseburg 
Ausnahmefrachtsätze  für  Braunkohlen, 
Braunkohlen  - Koks  und  Braunkohlen- 
Briquetts  in  Kraft.  . , . • 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  bethei- 
ligten  Expeditionen. 

Erfurt,  den  17.  August  1889.  _ (1985) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Nassau  - Bayerischer  Verkehr.  Vom 
25.  d.  Mts.  ab  wird  die  Station  Cronberg 
in  den  Nassau-Baverischen  Verkehr  ein- 
bezogen. Auskunft  ertheilt  die  genannte 
Station  und  das  Tarifbüreau  der  Unter- 
zeichneten Verwaltung. 

Frankfurta/M.,den20.August  1889.  (1989) 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Die  Königliche  Eisenbahndirektion 
Frankfurt  a/M. 


Im  Süddeutschen  Verbandsverkehr 
mit  Oesterreich-Ungarn  wird  mit  Gültig- 
keit vom  1.  September  d.  J.  der  Nach- 
trag I zum  Theil  V Heft  Nr.  1 vom 
1.  Oktober  1888  ausgegeben,  welcher 
Frachtsätze  für  die  Württembergische 
Station  Hasenberg  und  die  Station 
Strcbichovic-Vinaric  der  priv.  Oester- 
reichisch  - Ungarischen  Staatseisenbahn- 
gesellschaft, sowie  geänderte  Zechen- 
bahnfrachten enthält. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  werden 
auf  Bestellung  von  den  hetheiligten  Ver- 
waltungen unentgeltlich  abgegeben. 

München,  den  17.  August  1889.  (1986j 

Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Deutsch-Oesterr.-Ungar.  Seehafenver- 
band. Verkehr  mit  Ungarn.  Am 
1.  Oktober  1.  J.  tritt  der  Nachtrag  XVI 
zum  Verbands-Gütertarife  Theil  II, 
Heft  3 in  Kraft. 

Derselbe  enthält: 

1.  Aenderung  der  besonderen  Bestim- 
mungen besondere  Bahnhofsverhält- 
nisse in  Hamburg  und  Bremen) ; 

2.  Aenderung,  bezw.  Ergänzung  von 
Stationsnamen ; 

3.  Aenderung  der  Waarennomenklatur 
des  AusnSimetarifes  Nr.  2 (Wolle); 

4.  Anderweite  Frachtsätze  des  Aus- 
nahmetarifs  Nr.  4 a und  4 b (Getreide 
etc.)  und 

5.  Ergänzung  des  Tariftheils  I. 

Exemplare  sind  hei  den  Verbandsver- 
waltungen erhältlich.  _ 

Wien,  am  20.  August  1889-  (1990B.M) 

Priv.  Oesterr.-Ungar.  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft, 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 
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Werrabahn  - Oesterreicbisclier  Güter- 
verkehr. Zum  Tarif  vom  1.  August  d.  J. 
ist  ein  Berichtigungs-  und  Ergänzungs- 
hlatt  erschienen,  welches  von  den  hethei- 
ligten Güterexpeditionen  bezogen  werden 
kann. 

Die  in  dem  Berichtigungshlatt  mit 
enthaltenen  Erhöhungen  der  Getreide- 
etc.  Ausnahmefrachtsätze  für  Laun  um 
je  0,03  M.  pro  100  kg  treten  erst  ab 
1.  Oktober  d.  J.  in  Kraft. 

Meiningen,  den  19.  August  1889.  (1987) 
Die  Direktion 

der  W erra-Eisenbahngesellschaft, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


K K.  Oesterreichisclie  Staatsbahnen. 
Mit  dem  Tage  der  Eröffnung  des  Betrie- 
bes auf  der  vom  Staate  betriebenen  Lo- 
kalbahn Prossnitz- Triehitz  und  der  Ab- 
zweigung  von  Kostelötz  nach  Gellech.0- 
witz  und  von  Körnitz  nach  Gross=Opato- 
witz  gelangt  ein  Tarif  Theil  II  enthal- 
tend „Besondere  Bestimmungen  und  Ge- 
hühr'ntarife  sowie  Kilometerzeiger  für 
den  Eil-  und  Frachtgütertransport,  dann 
für  die  mit  diesen  Transporte  im  Zu- 
sammenhänge stehende  Beförderung  von 
lebenden  Thieren,  Fahrzeugen  und  Lei- 
chen auf  den  genannten  Lokalbahnlimen 
zur  Einführung. 

Exemplare  dieses  Tarifes  können  bei 
der  K.  K.  Generaldirektion  (KommerzieUe 
Abtheilung)  in  W’ien,  sowie  bei  der  K.  K. 
Verkehrsleitung  in  Mährisch- Schönberg 

bezogen  werden.  

Wien,  den  8.  August  1889.  (1991) 

K.  K.  Generaldirektion. 


Mit  Wirkung  vom  20.  August  d.  J. 
treten  für  die  Beförderung  von  Gement 
und  Cementwaar<‘n  wie  in  Spezialtarif  III 
genannt,  in  Wagenladungen  von  10000  kg, 
welche  von  direkten  Frachtbrief^  nach 
Schweizerischen  Stationen  begleitet  sind 
und  auf  einer  Deutsch -Schweizeriscben 
Uehergangsstation  zur  Einfuhr  in  die 
Schweiz  verzollt  werden,  ab  den  Statio- 
nen Friedrichsfeld,  Heidelberg,  Karls- 
ruhe, Mannheim  und  Ludwigshalen  a/Rh. 
nach  den  Stationen  Basel  Bad  Bahn, 
Konstanz,  Schaffhausen , Singen  und 
Waldshnt  ermässigte  Ausnahmefracht- 
säfze  in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  dies- 
seitigen Güterstationen. 

Ferner  werden  mit  sofortiger  Wirkung 
Steinkohlen-  und  Kokssendungen  in 
Wagenladungen  von  5000  kg  imVerkehr- 
zwischen  Ludwigshafen  a/Rh.  und  den 
Badischen  Stationen  zu  den  Frachtsätzen 
des  Spezialtarifs  II  ahgefertigt. 

Karlsrühe,  den  17.  August  1889.  (1988) 
Die  Generaldirektion 
der  Grossh.  Badischen  Staatseisenbahnen. 


Kombiiiirter  Schiffs-  und  Bahnverkehr. 
(Aufhebung  von  Frachtsätzen 
des  Ausnahmetarifes  Nr.  IV.)  Mit 
30.  September  1889  gelangen  die  in 
dem  seit  1.  Mai  1885  gültigen  Ausnahme- 
tarif Nr.  IV  für  den  Transport  von  Ge- 
treide, Hülsenfrüchten,  Mahlprodukten  etc. 
zwischen  Stationen  der  Ersten  K.  K.  priv. 
Donau  - Dampfschifffahrts  - Gesellschaft 
einerseits  und  Stationen  der  Vereinigten 
Schweizerbahnen  (einschliesslich  der 
Toggenburger-  und  Wald-Rütibahn),  der 
Schweizerischen  Nordostbahn  (einschliess- 
lich der  Linie  Effretikon  - Hinweil  und 
der  Bötzbergbahn),  der  Schweizerischen 
Centralbahn  (einschliesslich  der  Aar- 
gauischen Südbahn  und  der  Lime  Wohlen- 
Bremgarten),  der  Jura-Bern-Luzernbahn, 
sowie  der  Westschweizerischen  und  Sim- 
plonhabnen  und  der  Bullle-Romontbahn 
andererseits,  ferner  in  den  Nachträgen  I 
bis  III  hierzu  enthaltenen  Taxen,  und 
zwar  für  den  Verkehr  mit  Stationen  der 
Schweizerischen  Centralbahn  (einschliess- 
lich der  Aargauischen  Südbahn  und  det 
Linie  Wohlen  - Bremgarten) , ä&t 
i Bern  - Luzernbahn,  sowie  der  West- 
schweizerischen  und  Simplonbahnen  und 


II 


der  Bulle  - Eomontbahn  zur  Auf- 
hebung. 

Die  Fluchtsätze  für  den  Verkehr 
mit  Stationen  der  Vereinigten 
Schweizerbahnen  (einschliesslich 
der  Toggenburger-  und  Wald  - Rütibahn) 
und  der  Schweizerischen  Nord- 
es t b a h n (einschliesslich  der  Linie 
Effretikon  - Hinweil  und  der  Bötzberg- 
bahn)  bleiben  bis  auf  weiteres, 
längstens  bis  zum  Schlüsse  der 
diesjährigen  Schifffahrts- 
periode in  Wirksamkeit. 

Wien,  am  17.  August  1889.  (1992) 

Die  Generaldirektion 
der  K.  K.  Oesterreichischen  Staatsbahnen. 


1.  Oesterr. -Galiz.-Rumän.  Eisenbahn- 
verband. 2.  Galiz.  - Rumän.  Eisenbahn- 
verband. 3.  Ungar.  - Oesterr.  - Rumän.- 
Sndrussischer  Verband.  4.  Oberschle- 
siseb  - Rumän.  Koblenverkehr.  Mit 
80.  September  1889  treten  nach- 
stehende Tarife  ausser  Wirk- 
samkeit; 

1.  Der  Tarif  für  den  Oester r. - 
Galiz.  - Rumän.  Eisenbahnver- 
band vom  1.  Oktober  1885  s a m m t 
den  hierzu  erschienenenNach- 

trägen  I — VIII. 


n.  NicMamtl.  ßelanntiacbiiDgen. 


Wer  I heizbaren  Badestuhl  hat,  kann  täglich 
warm  baden.  Beschreibungen  gratis. 

L.  Weyl,  Fabrik,  Berlin,  Mauerstr.  II. 


Junger  Mann,  z.Z.  Soldat  (Telegraphist), 
mit  guten  Zeugnissen,  welcher  auch  Cau- 
tion  stellen  kann,  sucht  zum  1.  October  er. 
ev.  später  Beschäftigung  bei  einer  Eisenb.- 
Direction  oder  grösserem  Bureau.  Gefl.  Off. 
unt.  J.  T. 4429  an  Rudolf  Mosse,  Berlin  SW. 


Ein  Stationsvorsteher,  welcher  auch 
schon  Controleur  gewesen  und  im 
Eisenbahn-Betriebs-  und  Verwaltungs- 
dienste vollständig  firm  ist,  mit  guten 
Attesten,  sucht  Stellung  unter  beschei- 
denen Ansprüchen.  Offerten  sub  J.  N.  G.  3. 
in  die  Expedition  dieser  Zeitung  erbeten. 


Nürnberger 

Abziehbilder- 

Fabrik. 

Troeger  & Bücking 

NTürnbers. 


Compagnie  Auxiliaire  des  Chemins  de 
fer  et  Travaux  publics  in  Paris 
vermiethet  offene  und  bedeckte  normal- 
spurige  Güterwagen  zu  billigen  Preisen. 

Anträge  zu  richten  an  den  General- 
Vertreter 

Ign.  Qurin 

Cöln  a/Rhein,  Hansaring  15. 


2.  Der  Tarif  für  den  Galiz. - 
Rumän.  Eisenbahn  verband  vom 
1.  Januar  1888. 

3.  Der  Tarif  für  denUngar.- 
Oesterr.  - Rumän.  - Südrussi- 
sch e n G üt  e rv  er  k eh  r via  Jassy- 
Ungheni  vom  1.  Oktober  1883 
sammt  Nachtrag  I. 

4.  Der  Ausnahmetarif  für  den 
Oberschlesisch-Rumän.  Kohlen- 
verkehr vom  15.  Dezember  1887. 

Die  sub  1,  2 und  4 bezeichneten  Tarife 
dürften  voraussichtlich  mit  1.  Oktober 
1889  durch  neue  Tarife  ersetzt  werden. 

Wien,  am  14.  August  1889.  (1993) 

Die  K.  K.  Generaldirektion 
der  Oesterreichischen  Staatsbahnen, 
zugleich  namens  der  betheiligten  Eisen- 
bahnverwaltungen. 


Für  Transporte  von  raffinirtem  Petro- 
leum, Benzin  aus  Erdöl  (Petroleum- 
Naphta),  Blau-,  Grün-  und  Maschinenöl, 
welche  aus  der  Pardubitzer  Petroleum- 
raffinerie stammen,  bei  Frachtzahlung 
für  das  wirkliche  Gewicht,  mindestens 
jedoch  für  10000  kg  pro  Frachtbrief  und 
Wagen,  treten  14  Tage  nach  erfolgter 
Publikation  im  „Verordnungsblatt  des 
K.  K.  Handelsministeriums  für  Eisen- 


bahnen und  Schifffahrt“  unter  Berück- 
sichtigung der  in  demselben  enthaltenen 
speziellen  Bedingungen  folgende  Fracht- 
sätze pro  100  kg  im  Kartirungswege  bis 
auf  weiteres,  längstens  bis  Ende  des 
laufenden  Jahres  in  Kraft: 

Von  P ar  dub  i tz  (Oe.  N.  W.  ß.) 

nach  pro  100  kg 

Liebau 20,9  kr. 

Mittelwalde 21,6  „ 

Reichenberg 22,9  „ 

Seidenberg 28,4  * 

Tetschen  (Oe.  N.  W.  B.)  . . 32,6  „ 

Wien,  am  17.  August  1889.  (1994) 

Oesterreich.  Nordwestbahn. 


4.  Personen-  nnd  Gepäckrerkelir. 

Schleswig  r Holsteinische  Marschbahn- 
Gesellschaft.  Mit  Gültigkeit  vom 
20.  August  d.  J.  tritt  zu  unserm  Lokal- 
Personentarif  ein  Nachtrag  IV  in  Kraft, 
durch  welchen  „Velocipede“  zu  den 
Reisebedürfnissen  zu  rechnen  und  unter 
Anrechnung  des  zulässigen  Freigewichts 
zu  befördern  sind. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  'unsere  Ge- 
päckexpeditionen. (1995) 

Glückstadt,  den  18.  August  1889. 

Die  Direktion. 


'ULAUF&C9  HOECHSTaM 

I -SOLIOE  FABRIKANTEN  efe'.  ALS  VERTRETER  GESUCHT. 


Carl  Schenck,  Eisengiesserei  nnd  Waagenfabrik,  Darmstadt, 


jtiier  Art  nnb  Crogt 


fnt  gifenba^ntn, 


iQanliel  und  3ndnnttc, 


Berg-  nHd  igntftnnitf'tn, 


no(^  ben  beteiidetefien  ©bfJemeti. 

Schenck’s  Registrirapparat  s«m  siufbrüffc«  beg  @e» 

-j hjl(ht§  auf  Siffetc. 

-I  Waggon  Nc.  I «Bercifg  1100  Stürf  ln 

|J“P«ng«  . öctrieh. 

- I ®t#freete  snaH#  unb  franco. 


ITana.  Hand.  Zehn.  ZUo. 


TheodofGlarfeld 

in 

Iserlohn 

empfiehlt : 

Stählerne  Schraubenschlüssel  mit  verstellbarer  Maulweite,  D.  R.  P.  32747,  anerkannt 
die  besten  von  allen  bis  jetzt  in  den  Handel  gebrachten  Schraubenschlüsseln. 
3In  sehr  vielen  Eisenbahn-Werkstätten  in  Gebrauch. 


Dieser  Nummer  liegt  ein  Prospekt,  betr.  „Westphal“-Regenerativ-Gaslampe,  von  W.  Breymann,  Berlin,  Skalitzerstr.  lOdJhei. 


Verlegt  tmd  lieransgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltnngen. 

Vorantwortlioher  Eedacteur:  Dr.  jnr,  Wilh.  Koch  zu  Berlin  W.  (Bedaotionsbnrean:  Landgrafenstrasse  16).  — Expedition  der  Zeitung  des  Vereins  Dentsohor 
Eisenbahn-Verwaltungen,  Berlin  SW,  Babnbo&tr.  3.  — Draok  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin  SW,  Beutbstrasse  8. 
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Ns  66. 


Deutscher 


Eisenhalin-Terwaltungeii. 


Organ  des  Vereins. 

]^euiniiid*waii*is'ster  «f alirgang-. 


Berlin,  den  28.  August  1889. 

Dieser  Nummer  liegt  Nr.  16  des  „Anzeigers  überzähliger  Güter  und  Gepäckstücke“  bei. 


Deutscher  Eisenbahn  -V erkehr  s- 
verband. 

V ereins-Mittheilungen: 

Neue  Vereins-Bahnstrecken. 
Rundschreiben. 

Aus  dem  Deutschen  Reich: 
Obligationen  verstaatlichter  B. 
Betriebsergebnisse  u.  Bahneröff- 
ntingen im  Juli  1889- 
Arbeiterbillets  d.Preuss.  Staatsb. 
Mitteleuropäische  Winterfahr- 
plan-Konferenz. 


Aufrechterhaltung  der  Sonntags- 
ruhe auf  dem  Centralviehhofe 
in  Berlin. 

Stendal-Tangermünder  Eisenb. 
Schwerin-Ludwigslust. 
Gnoien-Teterower  Eisenbahn. 
Zschipkau-Finsterwalder  E. 
Saalbahn. 

Fordon-Schönsee. 

Normaluhren  in  Berlin. 

Berliner  Pferdeeisenbahn  - Ges. 

(Berlin-Charlottenburg). 

Gänseverkehr. 


Amerikanische  Mittheilungen: 
Desinfektion  d.  Personenwagen. 
Hochbahnen  in  Chicago. 
Zollverschluss. 

Reichsgerichts-Erkenntnisse : 
Erkenntniss  vom  15/3.  1889. 
Ellcherschau: 

Rudolf  Manega,  Anleitung  zum 
Trassiren  von  Eisenbahnlinien. 
H.  Franke,  Deutsche  Zoll-  und 
Steuerstellen. 

Verschiedenes; 

Schwedische  Staatseisenbahnen. 


Einheitlichkeit  der  Gnterzuglo- 
komotiven  in  Frankreich. 
Anatolische  Eisenbahnen. 
Weltausstellung,  Newyork  1892. 
Canadisehe  Eisenbahnen. 
Aussergewöhnl.  Dienstlaufbahn. 
Personalnachrichten ; 

Heinrich  Single  f* 

Amtliche  Bekanntmachungen: 

1.  Aenderung  von  Stationsnamen. 

2.  Güterverkehr. 

3.  Verdingungen. 

Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 


Deutsclier  Eisenbalm  - V erkehr sverband. 


Im  Anschlüsse  an  die  in  Nr.  101  vom  29.  Dezember  v.  J. 
gemachten  Mittheilungen  können  wir  heute  berichten,  dass  die 
„Vorschriften  über  die  Erhebung  vonKonven- 
tion  aistrafen  und  Mehrfracht“  am  1.  September  d.  J. 
zur  Einführung  kommen,  nachdem  eine  die  unveränderte  Ein- 
führung dieser  vom  Verkehrsverhande  beschlossenen  „Vor- 
schriften usw.“  bedingende  Abänderung  des  Betriebsreglements 
vom  Bundesrathe  inzwischen  beschlossen  worden  ist. 

Bei  dem  Interesse,  welches  auch  weitere  Kreise  an  der 
Kenntniss  dieser  „Vorschriften  usw.“  haben  werden,  bringen 
wir  dieselben  nachstehend  zum  Abdruck. 

§ 1.  Betrag  der  Konventionalstrafen. 

1 Nach  Maassgabe  der  Vorschriften  des  Betriebsreglements 
in  § 24  § 34  Ziffer  7,  § 37  Zusatzbestimmung,  § 48  C nebst 
Zusatzbestimmung,  § 50  Ziffer  4 nebst  Zusatzbestimmung,  § 52 
Absatz  7 nebst  Zusatzbestimmung  ist  an  Konventionalstrafe  zu 

^a^^bef  Aufgabe  der  in  § 22  Absatz  3 und  in  § 48  A3  des  Betriebs- 
reglements bezeichneten  Gegenstände  alsReisegepä  c k; 
12  für  jedes  Kilogramm  des  Bruttogewichts  solcher 
Gepäckstücke;  „ , , , 

b)  bei  Aufgabe  von  Leichen  unter  falscher  Deklaration; 

das  Vierfache  der  verkürzten  Fracht  vom  Abgangs-  bis 
zum  Bestimmungsort;  j.  • %. 

c)  bei  Aufgabe  der  in  § 48  A 3 oder  m Anlage  D des  Betriebs- 
reglements bezeichneten  Gegenstände  als  Eil-  oderr  r a c h t- 
gut  unter  unrichtiger  oder  ungenauer  Deklaration,  ferner 
bei  Ausserachtlassung  der  als  Bedingung  für  deren  Annahme 
als  Eil-  oder  Frachtgut  durch  das  Betriebsreglement  vor- 
geschriebenen Sicherheitsmaassregeln; 

12  M für  jedes  Kilogramm  des  Bruttogewichts  der- 
ienigen  Versau dstücke,  auf  welche  sich  die  unrichtige 


oder  ungenaue  Deklaration  bezw.  die  Ausserachtlas^ng 
der  Sicherheitsmaassregeln  bezieht.  Hierbei  ist  behufs 
Ermittelung  der  Konventionalstrafe  das  Gesammtgewicht 
des  betreffenden  Kollo  und  zwar  auch  in  dem  Fall  zur 
Berechnung  zu  ziehen,  dass  die  Gegenstände  der  be- 
zeichneten Art  mit  anderen,  der  Beschränkui^  des 
§ 48  des  Betriebsreglements  nicht  unterliegenden  Gegen- 
ständen in  einem  Kollo  zusammengepackt  sind; 

1)  bei  unrichtiger  Angabe  des  Inhalts  von  Eil-  Fracht- 
gütern, sofern  es  sich  nicht  um  einen  der  in  Ziffer  _ 1 c er- 
wähnten Gegenstände  handelt  und  falls  die  unrichtige  An- 
gabe nach  Lage  der  zur  Anwendung  kommenden  tarifarischen 
Bestimmungen  eine  Frachtverkürzung  herbeizuführen  nicht 
geeignet  ist: 

1 Jl  für  jeden  Frachtbrief; 

5)  bei  unrichtiger  Angabe  des  Gewichts  oder  Inhalts  von  Eü- 
und  Frachtgütern  — abgesehen  von  dem  unter  Ziffer  1 c 
erwähnten  Falle  — sofern  die  unrichtige  Angabe  nach  Lage 
der  zur  Anwendung  kommenden  tarifarischen  Bestimmungen 
eine  Frachtverktirzung  herbeizuführen  geeignet  ist: 

das  Doppelte  des  Frachtunterschiedes,  welcher  sich  bei 
Richtigstellung  der  Fracht  für  die  ganze  im  Fracht- 
briefe angegebene  Beförderungsstrecke  ergibt; 

f)  bei  IJeberlastung  der  von  den  Versendern  selbst  beladenen 
Wagen  ohne  gleichzeitige  unrichtige  Gewichtsangabe: 

ffas  Vierfache  der  von  dem  Uebergewichte  zu  berech- 
nenden Fracht  für  die  ganze  im  Frachtbriefe  angegebene 
Beförderungsstrecke ; 

bei  Deberlastung  der  von  den  Versendern  selbst  beladenen 
Wagen  mit  gleichzeitiger  unrichtiger  Gewichtsangabe; 

«)  der  unter  Ziffer  1 e vorgesehene  Betrag  für  die  un- 
richtige Gewichtsangabe  und  ausserdem 
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ß)  der  unter  Ziffer  1 f vorgesehene  Betrag  für  die  Ueber- 
lastu^  der  Wagen. 

^ Eine  Ueberlastung  der  Wagen  (Ziffer  1 f und  g)  liegt 
vor,  wenn  das  Gewicht  der  Ladung  einschliesslich  der  auf  dem 
Wagen  befindlichen  Waeendecken  und  der  in  den  allgemeinen 
Tarifvorschriften  unter  B III  Ziffer  9 genannten  Ladegeräthe 

«)  bei  denjenigen  Wagen,  an  welchen  Ladegewicht  und 
Tragfähigkeit  vermerkt  ist,  die  angeschriebene  Trag- 
fähigkeitsziffer, 

ß)  bei  denjenigen  ausländischen  Wagen,  an  welchen  nur 
die  Tragfähigkeit  vermerkt  ist,  die  um  5 % erhöhte 
Tragfähigkeitsziffer 

übersteigt.  Etwaige  Ausnahmen  von  letzterer  Bestimmung 
werden  besonders  bekannt  gegeben. 

® Das  über  die  vorstehenden  Ziffern  hinaus  sich  ergebende 
Gewicht  ist  als  Uebergewicht  zu  betrachten,  auch  dann,  w.'mn 
dasselbe  infolge  von  Witterungseinflüssen  erst  nach  der  Ver- 
ladung eingetreten  ist. 

* Abgesehen  von  den  nach  obigen  Bestimmungen  ver- 
wirkten Strafen  haftet  der  Versender  für  allen  etwa  entstehenden 
Schaden. 

Wegen  der  zu  zahlenden  Mehrfracht  siehe  § 5. 

§ 2.  Eintritt  der  Strafbarkeit;  Befreiung  von  Konventional- 
strafen. 

‘ Die  in  § 1 Ziffer  1 unter  a und  c vorgesehenen  Strafen 
sind  schon  durch  die  Auflieferung  des  Gutes  unter  unrichtiger 
oder  ungenauer  Deklaration  bezw.  unter  Ausserachtlassung  der 
vorgeschriebenen  Sicherheitsmäassregeln,  also  schon  dann  ver- 
wirkt, wenn  das  Gut  von  der  Eisenbahnverwaltung  noch  nicht 
förmlich  angenommen  worden  ist.  Bei  den  übrigen  in  § 1 ge- 
nannten Zuwiderhandlungen  dagegen  tritt  die  Straffälligkeit 
erst  ein,  wenn  das  Gut  gemäss  § 49  bezw.  55  des  Betriebsregle- 
ments zur  Beförderung  angenommen  worden  ist.  Nach  diesem 
Zeitpunkt  ist  Konventionalstrafe  zu  erheben,  gleichviel,  ob  die 
Zuwiderhandlung  noch  auf  der  Versandstation,  oder  unterwegs 
während  der  Beförderung,  oder  erst  auf  der  Bestimmungsstation 
entdeckt  wird.  Ebenso  kommt  es  zur  Beurtheilung  der  Straf- 
fälligkeit nicht  darauf  an,  ob  der  Versender  absichtlich  gegen 
die  Bestimmungen  des  Betriebsreglements  gehandelt  hat  oder 
nicht;  vielmehr  ist  die  Thatsache  allein  entscheidend,  dass  die 
Sendung  unter  unrichtiger  Angabe  des  Inhalts  oder  Gewichts 
oder  unter  Nichtbeachtung  der  vorgeschriebenen  Sicherheits- 
maassregeln oder  unter  Ueberlastung  des  Wagens  aufgegeben 
worden  ist. 

* Die  für  unrichtige  Gewichtsangabe  oder  Wagenüber- 
lastung vorgesehene  Konventionalstrafe  wird  nicht  erhoben: 

a)  bei  Eil-  und  Frachtstückgütern,  soweit  dieselben  nach  den 
tarifarischen  Bestimmungen  eisenbahnseitigzu  verladen  sind, 

b)  bei  Wagenladungen,  sofern  der  Versender  die  bahnseitige 
Verwiegung  entweder  ausdrücklich  durch  einen  Vermerk 
im  Frachtbriefe  oder  stillschweigend  durch  Unterlassung 
der  Gewichtsangabe  im  Frachtbriefe  beantragt  hat,  und 
zwar  ohne  Rücksicht  darauf,  ob  die  Verwiegung  auf  der. 
Versandstation  oder  erst  später  vorgenommen  wird  oder 
vielleicht  versehentlich  ganz  unterblieben  ist.  Der  Antrag 
des  Empfängers  auf  Verwiegung  befreit  nicht  von  der 
Strafe. 

3 Während  den  Expeditionen  obliegt,  überall  da,  wo  die 
Voraussetzungen  dazu  vorliegen,  das  Konventionalstrafverfahren 
einzuleiten,  wird  denselben  aber  auch  zur  Pflicht  gemacht,  beim 
Verdacht  einer  Zuwiderhandlung  der  im  § 1 Ziffer  1 b und  d 
bis  g gedachten  Art  nicht  etwa  die  Sendung  sofort  anzunehmen, 
um  unmittelbar  darauf  das  Konventionalstrafverfahren  einzu- 
leiten, sondern  die  Versender  zunächst  auf  die  zu  erwartenden 
Strafen  aufmerksam  zu  machen  und  zur  reglementsmässigen 
Deklaration  bezw.  Abnahme  des  Uebei^ewichts  aufzufordern. 
Insbesondere  sind  die  Versender  von  W^agenladungen  darüber 
zu  belehren,  dass  sie  durch  den  Antrag  auf  bahnseitige  Ver- 
wiegung gegen  Entrichtung  des  Wägegeldes  die  Folgen  der 
unrichtigen  Gewichtsangabe  oder  der  Wagenüberlastung  ver- 
meiden können. 

§ 3.  Berechnung  der  Konventionalstrafe. 

1 Bei  unrichtiger  Inhaltsangabe  (§  1 Ziffer  1 b und  e)  wird 
die  der  Konventionalstrafe  zu  Grunde  zu  legende  verkürzte 
Fracht  in  der  Weise  ermittelt,  dass  die  nach  der  Inhaltsangabe 
desV ersenders  sich  ergebende  Fracht  von  der  nach  Richtigstellung 
der  Inhaltsangabe  zu  berechnenden  Fracht  abgezogen  wird.  Wenn 
die  zu  einer  Frachtbriefsendung  vereinigten  Güter  verschiedenen 
Tarif  klassen  angehören  und  nur  ein  Gesammtgewicht  im  Fracht- 
briefe angegeben  ist,  so  ist  die  Fracht  nach  dem  dabei  beflnd- 
lichen  höchsttariflrten  Gute  zu  berechnen.  Bei  getrennter  Ge- 
wichtsangabe im  Frachtbriefe  ist  der  Berechnung  der  Konven- 
tionalstrafe lediglich  das  Gewicht  und  die  Tarifklasse  des 
unrichtig  deklarirten  Theiles  zu  Grunde  zu  legen. 

* Bei  unrichtiger  Gewichtsangabe  oder  Wagenüberlastung 
(§  1 Ziffer  1 e bis  g)  gilt  als  Tarif klasse,  nach  welcher  die  der 


Konventionalstrafe  zu  Grunde  zu  legende  Fracht  für  das  nicht 
deklarirte  Gewicht  zu  berechnen  ist,  diejenige,  nach  welcher  die 
ganze  Sendung  tarifirt  ist,  und  zwar  ohne  Rücksicht  darauf, 
ob  das  nicht  deklarirte  Gewicht  bis  zur  Bestimmungsstation 
mit- der  Wagenladung  vereinigt  bleibt  oder  nicht. 

3 Sind  ausnahmsweise  mehrere  Wagen  auf  einen  Fracht- 
brief zur  Beförderung  aufgegeben,  ohne  dass  für  jeden  Wagen 
getrennte  Gewichtsangabe  stattgefunden  hat,  so  ist,  wenn  die 
thatsächliche  Ueberlastung  eines  oder  mehrerer  Wagen  fest- 
gestellt wird,  die  Konventionalstrafe  für  Ueberlastung  zu  er- 
heben, ohne  dass  es  dabei  in  Betracht  kommt,  ob  das  Gesammt- 
gewicht sämmtlicher  Wagen  richtig  angegeben  ist. 

‘ Wenn  der  entdeckenden  Station  die  Fracht  von  der  Ab- 
gangs- bis  zur  Bestimmungsstation  der  Sendung  nicht  bekannt 
ist,  so  hat  sie  dieselbe,  nöthigenfalls  telegraphisch,  bei  derjenigen 
Station  zu  erfragen,  von  welcher  vermuthet  werden  kann,  dass 
sie  sich  im  Besitz  der  betreffenden  Tarife  beflndet. 


§ 4.  Verfahren  bei  Entdeckung  von  Zuwiderhandlungen  gegen 
das  ßetriebsreglement. 

^ Wenn  entdeckt  wird,  dass  Gegenstände  der  in  § 22,  Ab- 
satz 3,  § 37  Zusatzbestimmung  oder  in  § 48  A 3 des  Betriebs- 
reglements oder  in  der  Anlage  D zum  Betriebsreglement  er- 
wähnten Art  unter  unrichtiger  oder  ungenauer  Deklaration  zur 
Beförderung  aufgegeben  oder  die  als  Bedingung  für  deren  An- 
nahme vorgeschriebenen  Sicherheitsmaassregeln  ausser  Acht 
gelassen  worden  sind,  so  ist  das  Gut  nicht  abzusendeu,  sondern 
von  dem  Versender  Verfügung  einzuholen.  Ebenso  ist  zu  ver- 
fahren, wenn  die  Entdeckung  auf  einer  Unterwegsstation  erfolgt. 
Ausnahmsweise  kann  in  letzterem  Falle  das  Gut  weitergesendet 
werden,  wenn  nach  Entscheidung  des  Vorstandes  der  Unter- 
wegsstation nicht  zu  befürchten  ist,  dass  hieraus  Betriebs- 
gefahren oder  erheblicher  Schaden  entstehen  können. 

^ Leichen,  welche  unter  unrichtiger  Deklaration  aufge- 
geben wurden,  sind  alsbald  der  Ortspolizeibehörde  zu  über- 
weisen. 

Wenn  entdeckt  wird,  dass  Wagen  überlastet  sind,  dürfen 
dieselben  in  keinem  Falle  abgesendet  bezw.  weiter  geleitet 
werden,  vielmehr  ist  der  Versender  zur  Abladung  des  die  Trag- 
fähigkeit der  Wagen  (§  1,  Ziffer  2«  und  ß und  Ziffer  3)  über- 
steigenden Gewichts  oder  zur  Umladung  des  Gutes  auf  Wagen 
von  ausreichender  Tragfähigkeit  zu  veranlassen.  Unter  Um- 
ständen, wenn  es  für  den  Versender  vortheilhafter  erscheint, 
ist  die  Abladung  bezw.  Umladung  durch  die  entdeckende  Expe- 
dition unter  Berechnung  der  Ladegebühren  vorzunehmen;  dieses 
wird  in  der  Regel  dann  stattzufinden  haben,  wenn  die  Ueber- 
lastung auf  einer  Unterwegsstation  entdeckt  wird.  Letztere 
hat  wegen  Weitersendung  des  abgeladenen  Uebergewichts  die 
Verfügung  des  Versenders  nach  den  für  die  Behandlung  unbe- 
stellbarer Güter  bestehenden  Vorschriften  einzuholen. 

* In  allen  Fällen,  in  welchen  nach  §§  1 und  2 Konven- 
tionalstrafen festzusetzen  sind,  hat  die  den  Straffall  entdeckende 
Expedition  über  den  Sachverhalt  nach  den  in  der  Anlage  bei- 
gefügten Mustern  eine  Verhandlung  aufzunehmen  und  dieselbe 
von  dem  Versender  oder  Empfänger,  oder  wenn  diese  nicht  zu- 
gezogen werden  können,  von  zwei  Zeugen  bestätigen  zu  lassen. 

^ Bahnamtliche  Verwiegung  der  Ladungen  erfolgt  auf 
der  Gleiswaage  unter  Beachtung  der  dafür  etwa  von  den  ein- 
zelnen Verwaltungen  getroffenen  Bestimmungen.  Ergibt  die 
Verwiegung  gegen  das  deklarirte  Gewicht  keine  grössere  Ab- 
weichung als  2%  des  an  den  Wagen  angeschriebenen  Eigen- 
gewichts i„Tara“),  so  ist  von  allen  weiteren  Maassnahmen  ab- 
zusehen, sofern  nicht  der  Verdacht  einer  absichtlich  falschen 
Gewichtsangabe  vorliegt. 

® Probe  Verwiegungen  sind  für  die  Festsetzung  der  Kon- 
ventionalstrafe nicht  genügend. 

’ Die  Konventionalstrafe  kann  nach  Befinden  der  Um- 
stände von  dem  Versender  oder  dem  Empfänger  erhoben  werden. 
Findet  die  Feststellung  auf  der  Versandstation  statt,  so  ist 
jedenfalls  die  sofortige  Einziehung  vom  Versender  zu  ver- 
suchen. 

§ 5.  Mehrfracht. 

^ Unabhängig  davon,  ob  eine  Konventionalstrafe  festge- 
setzt worden  ist  oder  nicht,  ist  unter  allen  Umständen  bei 
unrichtiger  Inhalts-  oder  Gewichtsdeklaration  (§  1,  Ziffer  1 b, 
e — g)  die  Mehrfracht,  welche  sich  durch  Anwendung  der  rich- 
tigen Tarif  klasse  gegenüber  der  der  Frachtbrief  deklaration 
entsprechenden  Tarifklasse  ergibt,  bezw.  die  Mehrfracht  für 
das  nicht  deklarirte  Gewicht  nach  dem  Frachtsatz  der  ganzen 
Sendung  anzusetzen.  Hierbei  ist  das  Gewicht  der  Wagendecken 
und  Ladegeräthe  (siehe  § 1,  Ziffer  2)  nicht  in  Betracht  zu 
ziehen.  Bei  Wagenüberlastung  ist  die  Frachtberechnung  für 
Uebergewicht  in  folgender  Weise  vorzunehmen: 
a)  Wenn  die  Ueberlastung  auf  der  Bestimmungsstation  ent- 
deckt wird,  die  Fracht  nach  dem  Frachtsatz  der  Haupt- 
sendung für  die  ganze  Beförderungsstrecke; 


b)  Wenn  die  ueberiastung  aui  oiuoi  uui-ci 

deckt  und  das  Uebergewioht  abgeladen  wird  .nach  der 
Tarif klasse  der  Hauptsendung  bis  zu  dieser  Unterwegs- 

cl  Wenn” 'die  Ueberlastung  auf  einer  Unterwegsstation  ent- 
deckt und  das  Gut  auf  einen  Wagen  von  ausreichender 
Tragfähigkeit  umgeladen  wird,  nach  dem  Frachtsätze  der 
Hauptsendung  für  die  ganze  Beförderungsstrecke. 

* Das  abgenommene  Uebergewicht  ist  dem  Versender  zui 
Verfügung  zu  stellen.  Falls  das  auf  einer  ünterwegsstation 
abgenommene  Uebergewicht  nach  Bestiinmung  des  Versenders 
wwter-  oder  zurückgesandt  werden  soll,  ist  dasse^e  als  beson- 
dere Sendung  unter  Erhebung  der  tarifmässigen  Fracht  zu  be- 

handeln kann  dem  Versender  die  Zuladung  des  abge- 
worfenen Uebergewichts  zu  einer  andern,  die  Unterwegsstation 
ohnehin  berührenden  Ladung  in  dem  Falle  gestattet  werden, 
dass  die  Verwiegung  ausdrücklich  beantragt  war,  diesem  An- 
träge iedoch  wegen  Mang^els  einer  Gleiswaage  nicht  entsprochen 
werden  konnte.  Der  Versender  muss  alsdann  den  zweiten 
Waeen  von  vornherein  um  dasjenige  Gewicht,  welches  er  aut 
der  Unterwegsstation  zuladen  will,  weniger  belasten,  und  wegen 
des  Anhaltens  auf  der  Unterwegsstation  einen  jeden  Zweitel 
ausschliessenden  Vermerk  im  Frachtbrief  anbringen.  Die 
Fracht  wird  in  diesem  Falle  für  die  ganze  Ladung,  also  ein- 
schliesslich des  unterwegs  zuzuladenden  Theiles  von  der  Ver- 
sand- bis  zur  Emptangsstation  berechnet. 


vielmehr  ist  der  durch  die  Expedition  begangene  Fehler  zu- 
ständigen Orts  anzuzeigen.  , j tt 

2 Die  Konventionalstrafen  fallen  der  entdeckenden  Ver- 
waltung zu.  Sind  zwei  verschiedene  Verwaltungen  bei  der 
Entdeckung  thätig,  so  wird  die  Konventionalstrafe  auf  beide 
Verwaltungen  zu  gleichen  Theilen  vertheilt. 


Bezeichnung  der  Verwaltung. 

Verhandlung  über  unrichtige  Inhalts- 
angabe  bei  in  § 48  A 3 oder  in  An^ge  D 
des  Betriebs reglements  genannten  Gütern 
undbeiAusserachtlassungvorgeschriebener 
Sicherheitsmaassregeln. 

Versender 

Empfänger  . 


, den  . 


. 18  . . . 


Der  Inhalt  und  die  Verpackung  der  zu  Karte  von. 

nach Nr vom 18  . . . 

gehörigen,  laut  Frachtbrief  in kg ‘ ‘ ' 

bestehenden  und  in  Wagen  der Bahn  Nr.  . . . 

verladenen  Sendung  ist  infolge 


§ 6- 


Verfahren  bei  Erhebung  von  Konventionalstrafen,  be- 
sonderen Kosten  und  Mehrfrachten. 

1 ln  allen  Fällen , in  welchen  Konventionalstrafe  oder 
Mehrfracht  zu  erheben  ist,  hat  die  Expedition,  welche  die  Zu- 
widerhandlungen entdeckt,  die  für  die  Frachtberechnung  maass- 
gebenden Angaben  des  Frachtbriefes  und  der  Frachtkarte  von 
Amtswegen  zu  berichtigen.  Findet  die  Entdeckung^  aut  einer 
Unterwegs-  oder  der  Bestimmungsstation  statt,  so  ist  ausser- 
dem der  Versandstation  durch  abschriftliche  Mittheilung  der 
Verhandlung  (§  4)  Nachricht  zu  geben. 

2 Die  Konventionalstrafen,  die  etwa  entstehenden  beson- 

deren Kosten  (Ladegebühren,  Lagergeld  u.  dergl.)  und  die 
Mehrfrachten  sind  stets  in  der  Note  des  Frachtbriefes  und  in 
der  Frachtkarte  zu  vermerken.  Die  Mehrfracht  ist  .in  der 
Frachtkarte  bei  der  betreffenden  Position  besonders  ersichtlich 
zu  machen.  , , 

3 Wenn  auf  der  Frachtbriefstrecke  gebrochene  Kartirung 
stattfindet,  so  ist  die  Mehrfracht  für  jede  Kartirungptrecke 
besonders  zu  berechnen.  Findet  der  Ansatz  von  Mehrfracht 
auf  der  Versand-  oder  einer  Unterwegsstation  der  ersten  Kar- 
tirungsstrecke  statt,  so  hat  diese  Station  die  Mehrfracht  nur 
bis  zur  nächsten  Umkartirungsstation  zu  berechnen.  Letztere 
ist  verpflichtet,  für  die  weitere  Strecke  die  Mehrfracht  aut 
Grund  der  abgeänderten  Angaben  im  Frachtbrief  anzusetzen. 
Findet  dagegen  die  Entdeckung  auf  einer  Unterwegsstation 
der  späteren  Kartirungsstrecken  statt,  so  ist  die  Mehrfmcht 
auch  für  die  vorgelegenen  Kartirungsstrecken  zu  berechnen 
und  den  betreffenden  Umkartirungsstationen  zur  Berichtigung 
der  ersten  Frachtkarten  entsprechende  Mittheilung  zu  machen. 

* Wenn  die  Berechnung  der  Konventionalstrafen  äut  der 
Versandstation  stattfindet  und  die  Anforderung  der  Beträge 
beim  Versender  erfolglos  bleibt,  oder  wenn  die  Berechnung  auf 
einer  Unterwegsstation  stattfindet,  so  sind  die  zu  erhebenden 
Beträge  als  dienstliche  (provisionsfreie)  Nachnahme  zu  Lasten 
des  Gutes  der  Bestimmungsstation  zur  Erhebung  beim 
Empfänger  zu  überweisen.  . , j 

5 Für  alle  Beträge  an  Konventionalstrafen,  besonderen 
Kosten  und  Mehrfrachten  haftet  das  Gut  als  Pfanff  Dasselbe 
darf  deshalb  ohne  Bezahlung  der  darauf  lastenden  Betrage  nur 
bei  ganz  triftigen  Gründen  und  auch  dann  nur  gegen  genügende 
Sicherstellung  ausgeliefert  werden.  Wird  die  Bezahlung  oder 
Sicherstellung,  falls  letztere  überhaupt  zulässig,  verweigert,  so 
ist  das  Gut  nach  Maassgabe  der  für  unbestellbpe  Guter  gul- 
tisen  Bestimmungen  zu  behandeln.  Sofern  es  sich  jedoch  um 
die  Einziehung  von  Konventionalstrafen  bei  Sendungen  von 
Sprengstoffen  handelt,  sind  die  Ausführungsbestimmungen  zu 
Anlage  D des  Betriebsreglements,  Abschnitt  D Ziffer  23,  zu 

beachtem  Schädigung  der  Betriebsmittel  durch  Wagen- 

überlastung vor,  so  darf  die  Empfangsexpedition  das  Gut  erst 
dann  ausliefern,  wenn  der  Empfänger  einen  den  muthmaass- 
lichen  Wiederherstellungskosten  entsprechenden  Betrag  bei  ihr 
hinterlegt  hat.  Wenn  sich  Beschädigungen  der  Betriebsmittel 
unterwegs  herausstellen,  so  hat  die  entdeckende  StaUon  .^’^s- 
reichende  Vermerke  in  der  Frachtkarte_  zu  ma^en.  Bei  JJm- 
kartirungen  sind  diese  Vermerke  in  die  neue  Karte  zu  über- 
tragen. 

§ 7.  Znsetzangeu  der  Kontrole  und  Verrechnung  der 
Konventionalstrafe. 

‘ Zusetzungen  von  Konventionalstrafen  seitens  der  Kon- 
trole sind  nach  Aushändigung  der  Sendungen  nicht  gestattet, 


amtlich  festgestellt  worden  und  wurde  dabei  folgendes  ermittelt : 

' ' ‘ ' Das  Bruttogewicht  der  Versandstücke  der  in  § 48  A 3 

des  Betriebsreglements  (in  Ziffer der  Anlage  D zu  § 48 

des  Betriebsreglements)  erwähnten  Art,  auf  welche  sich  die  un- 
richtige Angabe  des  Inhalts  und  die  Ausserachtlassung  der  als 
Bedingung  für  deren  Annahme  vorgeschriebenen  Sicherheits- 
maassregeln  bezieht,  beträgt  einschliesslich  des  Gewichts  der 
mit  diesen  Versandstücken  in  einem  Kollo  zusammengepackten 

Gege^-*^g^^lgjjjgQtgijiässigf  Konventionalstrafe  berechnet  sich  auf 

X 12  = 

welcher  Betrag  dem  Frachtbriefe  und  der  Frachtkarte  zugesetzt 


Anerkannt  und  unterschrieben. 
Der  Versender  (Empfänger). 


Die  Zeugen. 
Die -Expedition, 


*)  Bemerkungen,  was  mit  dem  Gute  weiter  geschehen  ist 
— Verfügungen  des  Versenders  — Anzeige  an  die  Ortspolizei- 
behörde  u.'w. 

Bezeichnung  der  Verwaltung.  Muster  B. 

Verhandlung  über  unrichtige  Inhalts- 
angabe  bei  in  § 48  A 3 oder  in  An- 
lage D des  Betriebsreglements  nicht 
genannten  Gütern. 

Versender  

w.... 

Der  Inhalt  der  zu  Karte  von . . nach  . ...  . ... 

Nr  ...  vom 18  ...  . gehörigen,  laut  Fracht- 
brief in kg bestehenden  und  in  Wagen  der 

Bahn  Nr verladenen  Sendung  ist  infolge 


"amtlich  festgestellt  worden  und  wurde  dabei  folgendes  ermittelt : 


M 


■ ■ ■ ' Füi  "die  'Tarifi'rüng  "ist"  somit  Tarifklasse  . • • • • • - 
nicht  die  aus  der  Frachtbriefangabe  sich  ergebende  Tarit- 

klasse maassgebend. 

Die  Fracht  für  die  ganze  Frachtbriefstrecke  von 

bis beträgt  nach  ersterer  Tarif  klasse 

für  100  kg 

dagegen  nach  letzterer  Tarif  klasse  für  100  kg  . . " 

die  vorenthaltene  Fracht  somit  für  100  kg  • • • 

und  für  die  ganze  Sendung  von  ...  kg  X • • ” 

Die  reglementarische  Konventionalstrafe  be- 
rechnet sich  auf  2X Jl  ~ . ■ • • • 

welcher  Betrag  dem  Frachtbriefe  und  der  Frachtkarte  zugesetzt 

wordenfist  o^ventionalstrafe  da  eine  Frachtver- 

kürzung nicht  eingotreten  ist-  (§  1,  Ziffer  1 d der  Forschriften 
über  die  Erhebung  von  Konventionalstrafen  und  Mehrfracht) 

Der  Versand  Station ist  Mittheilung  gemacht**; 


Anerkannt  und  unterschrieben. 
Der  Versender  (Empfänger). 


Die  Zeugen. 
.-Expedition, 


*)  Nicht  zutreffenden  Falles  zu  streichen. 

**)  Etwaige  Bemerkungen  über  die  muthmaassli^e  Ur- 
sache der  unrichtigen  Inhaltsangabe,  Erklärungen  des  Versen- 
ders usw. 
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Bezeichnung  der  Verwaltung.  Muster  C. 

Verhandlung  über  unrichtige  Gc: 

Wichtsangabe  und  Wagenüberlastung. 

Versender 

Empfänger 

, den 18  ...  . 

Der  zur  Karte  von nach 

Nr vom 18  ...  . gehörige  Wagen  der 

Bahn  Nr laut  Frachtbrief  beladen  mit 

kg ist  infolge 


amtlich  nachgewogen  worden  und  wurde  dabei  ermittelt: 

Bruttogewicht  des  Wagens  mit  der  Ladung kg 

Eigengewicht  des  Wagens  laut  Anschrift „ 

Durch  Nachwiegung  ermitteltes  Eigengewicht  des 

Wagens 

bleibt  Gewicht  der  Ladung kg 

mithin  gegenüber  dem  deklarirten  Gewicht 

von 


ein  Mehrgewicht  von kg 

Tragfähigkeit  des  Wagens „ 

Der  Frachtsatz  für  die  Hauptladung  beträgt  für  die  ganze 

Frachtbriefs  trecke  von bis 

für  100  kg die  vorenthaltene  Fracht M, 

Die  reglementsmässige  Konventionalstrafe  berechnet  sich 
hiernach,  wie  folgt; 

a)  wegen  unrichtiger  Gewichtsangabe  im  doppel- 
ten Betrage  der  Fracht  für  das  zu  wenig  de- 

klarirte  Gewicht  von kg  für  die  ganze 

Frachtbriefstrecke,  d.  i.  von  2X M.  — JL 

b)  wegen  der  Wagenüberlastung  im  vierfachen 
Betrage  der  Fracht  für  das  IJebergewicht  von 
kg  für  die  ganze  Frachtbriefstrecke, 

d.  i.  von . . 4 X JL  ■=■  Ji 

Zusammen M. 


(mit  Worten) 

Der  Versandstation ist  Mittheilung  gemacht*) 


Anerkannt  und  unterschrieben. 

Der  Versender  (Empfänger).  Die  Zeugen. 


Die -Expedition, 


*)  Etwaige  Bemerkungen  über  die  muthmaassliche  Ursache 
der  Ueberlastung  — Witterung  — , wo  das  Uebergewicht  ge- 
blieben usw. 


Mittheilungen  über  Vereins-Angelegeatieiteii. 

Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den  Vereins-Bahnstrecken. 
Die  von  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  (linksrheinischen) 
zu  Köln  am  7.  d.  Mts.  in  Betrieb  genommene,  52,80  km  lange 
Strecke  Trier  r.  - Hermeskeil  ist,  nach  Mittheilung  der  geschäfts- 
führenden Verwaltung  des  Vereins,  als  Vereins  - Bahnstrecke 
zu  betrachten. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind  er- 
lassen worden: 

Nr.  3154  vom  20.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, die  Verwaltungen  der  Belgischen  Staatsbahn,  der 
Schweizerischen  Nordostbahn  und  der  Dänischen  Staatsbahn, 
betreffend  Verrechnung  der  aus  dem  Vereins-Rundreiseverkehr 
herrührenden  Beträge  (abgesandt  am  24.  d.  Mts.). 

Nr.  3159  vom  20.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  die  Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den 
Vereins-Bahnstrecken  (abgesandt  am  24.  d.  Mts.). 

Nr.  3253  vom  20.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  Uebernahme  der  Haftung  für  die  Überein- 
kommengemässe Benutzung  und  Behandlung  der  auf  die  Bahnen 
Oberdorf  bei  Biessenhofen-Füssen  und  Murnau-Garmisch=Parten- 
kirchen  übergehenden  Wagen  der  Vereins  - Verwaltungen  (ab- 
gesandt am  24.  d.  Mts.), 

Nr.  3256  vom  20.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  das  Adressenverzeichniss  der  Wagenverwal- 
tungen (abgesandt  am  24.  d.  Mts.). 


Aus  dem  Deutschen  Reich. 


Noch 

Emissionen 

ft® 

umlaufend 

Verzinsung 

p” 

etwa 

noch  bis 

MiU.M. 

Berg.-Märk.  Nordbabn  . . . 

24 

23  350  500 

1.  Juli  1890 

4%  Berg.-Märk.  V.  1 u.  2.  Em.  . 
4^  Berlin- Anhalt  er  C 

24 

20  233  200 

do. 

30 

28  384  500 

do. 

4^  Berlin-Hamburger  (III).  . . 

36 

31  430 100 

do. 

4^  ßerlin-Stettiner  (II)  .... 

22,5 

22 149  300 

1.  April  1890 

4%  Berlin-Stettiner  (VI)  ... 

27,61 

27  180  300 

do. 

4^  Köln-Mind.  v.  1869  (VI)  . . 

30 

27009  000 

do. 

4^  Köln-Mind.  v.  1874  (VIb)  . . 

45 

41  526  300 

do. 

4^  Magdeburg -Leipziger  Lit.  A. 

37,19 

37  195  000 

1.  Juli  1890 

4X  Oberschlesische  Lit.  H.  . . 

39 

36  934  800 

do. 

Ober.schlesische  v.  1879  . . 

55,954 

42  427  800 

do. 

A%  Rechte  Oderufer  (II).  . . . 

9 

9 000  000 

do. 

4,%  Rheinische  von  1871  (II)  . . 
4^  Rheinische  von  1872  73  (III) . 

15  1 
30  ( 

41  014  800 

1.  April  1890 

Es  handelt  sich  also  um  ca.  388  Millionen  Mark. 


Betriebsergebnisse  und  Bahneröffnungen  im  Juli  1889. 

Die  vom  Reichs  - Eisenbahnamt  im  „Reichs  - Anzeiger“ 
veröffentlichte  Uehersicht  der  ßetriebsergebnisse  Deutscher 
Eisenbahnen  für  den  Monat  Juli  d.  J.  ergibt  für  die 
71  Bahnen,  welche  auch  schon  im  entsprechenden  Monat  des 
Vorjahres  im  Betriebe  waren  und  zur  Vergleichung  gezogen 
werden  konnten,  mit  einer  Gesammt-Betriebslänge  von  34  936,39 
Kilometer,  folgendes:  Im  Juli  d.  J.  war  die  Einnahme 
aus  allen  Verkehrszweigen  auf  1 km  Betriebslänge  bei 
54  Bahnen,  mit  zusammen  34  513,18  km,  höher  und  nei  17 
Bahnen,  mit  zusammen  423,21  km  (darunter  1 Bahn  mit  ver- 
mehrter Betriebslänge),  niedriger  als  in  demselben  Monat  des  Vor- 
jahres. In  der  Zeit  vom  Beginn  des  Etatsjahres  bis  Ende  Juli  d.  J. 
war  dieselbe  auf  1 km  Betriebslänge  bei  60  Bahnen,  mit 
zusammen  33  784,21  km,  höher  und  bei  11  Bahnen,  mit  zu- 
sammen 1152,18  km  (darunter  2 Bahnen  mit  vermehrter 
Betriebslähge),  geringer  als  in  demselben  Zeitraum  des  Vor- 
jahres. Bei  den  unter  Staatsverwaltung  stehenden  Privat- 
bahnen, ausschliesslich  der  vom  Staate  für  eigene  Rech- 
nung verwalteten  Bahnen , betrug  Ende  Juli  d.  J.  das 

Sisammte  konzessionirte  Anlagekapital  22860000  Jl  (15  405100 
ark  Stammaktien,  2 454  900  M Prioritäts  - Stammaktien  und 
5 000000  Jl  Prioritätsobligationen),  und  die  Länge  derjenigen 
Strecken,  für  welche  das  Kapital  bestimmt  ist,  116,83  km,  so 
dass  auf  jo  1 km  195  669  entfallen.  Bei  den  unter  eigener 
Verwaltung  stehenden  Privatbahnen  betrug  Ende  Juli  d.  J. 
das  gesammte  konzessionirte  Anlagekapital  593  516  829  M. 
(305  516  550  Ji  Stammaktien,  79  381  650  Ji  Prioritäts-Stammaktien 
und  208  618  629  Ji  Prioritätsobligationen),  und  die  Hänge  der- 
jenigen Strecken,  für  welche  dies  Kapital  bestimmt  ist, 
3 831,54  km,  so  dass  auf  je  1 km  154  903  Ji  entfallen. 

Eröffnet  wurden  am  1.  Juli  d.  J.  die  Strecken  Grün- 
städtel-Oberrittersgrün  9,36  km  und  Grünstädtel-Schwarzenberg 
2,66  km,  am  15.  Juli  Stollberg-Zwönitz  16,59  km  (Königlich 
Sächsische  Staatseisenbahnen). 

Arbeiterbillets  der  Preussischen  Staatsbahnen. 

Die  Preussische  Staatseisenbahn -Verwaltung  ist,  wie  be- 
kannt, bestrebt,  die  für  die  Beförderung  der  Arbeiter  zwischen 
dem  Arbeitsorte  und  ihren  Wohnsitzen  bestehenden  Einrichtun- 
gen zu  verbessern  und  auszudehnen.  In  zahlreichen  Fällen  ist 
u.  a.  der  Einheitspreis  für  Arbeiter -Wochen-  und  Rückfahr- 
karten auf  1 4^  für  das  Kilometer  ermässigt,  ferner  sind  Arbeiter- 
züge zu  passenden  Tageszeiten  eingelegt,  vorhandene  Züge  ent- 
sprechend dem  Bedürfnisse  geändert  worden  usw.  Diese  für 
die  Arbeiterbevölkerung  ausserordentlich  wohlthätigen  Ein- 
richtungen treten  deshalb  nicht  immer  in  die  äussere  Erschei- 
nung, weil  sie  sich  auf  ein  grosses  Gebiet  vertheilen  und  ge- 
wöhnlich nur  in  den  betreffenden  Orten  und  Kreisen  zur  öffent- 
lichen Kenntniss  gebracht  werden.  Neuerdings  sind,  wie  der 
„Berl.  Actionär“  berichtet,  die  Direktionen  angewiesen  worden, 
dieser  für  die  Wohlfahrt  der  Arbeiter  wichtigen  Angelegenheit 
fortgesetzt  ihre  vollste  Aufmerksamkeit  zu  schenken  und  dieselbe 
thunlichst  zu  fördern.  Zu  diesem  Zwecke  haben  die  Befugnisse 
der  Direktionen  zur  Herabsetzung  des  Fahrpreises  für  Arbeiter- 
fahrkarten auf  den  Pfennigsatz,  zur  Bezeichnung  geeigneter 
Bahnzüge  usw.  eine  entsprechende  Erweiterung  erfahren. 


Obligationen  verstaatlichter  Bahnen. 

Es  sind  neuerdings  (Mitte  August)  zum  Umtausch  gegen 
3V2  % Konsols  folgende  Bahnobligationen  aufgerufen  worden 
(Erklärung  hat  hinsichtlich  sämmtlicher  Obligationen  bis 
30.  September  zu  erfolgen): 


Mitteleuropäische  Winterfahrplan-Konferenz. 

Den  Spezialprotokollen  der  in  Interlaken  abgehaltenen 
Mitteleuropäischen  Winterfahrplan-Konferenz  für  1889/90  ent- 
nehmen die  Berliner  Blätter  („Nat.-Ztg.“  und  „Berl.  Act.“)  nach- 
folgendes: Bereits  seit  längerer  Zeit  schweben  Verhandlungen 
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betreffs  Herstellung  besserer  Verbindungen  zwischen  Wilhelms- 
hafen,  Emden  und  Bremen  einerseits  und  Berlin  andererseits 
(über  Uelzen).  Die  Vorschläge  der  Bremer  Handelskammer  er- 
schienen der  Eisenbahndirektion  Oldenburg  genehm,  kamen 
aber  nicht  zur  Ausführung,  weil  die  Stadt  Bremen  dieselben  für 
unzulänglich  erachtete.  In  der  Erwägung  nun,  dass  die  Nicht- 
erfüllbarkeit weitergehender  Wünsche  keinen  Grund  abgibt, 
den  übrigen  Betheiligten  keine  Verbesserung  zu  theil  werden 
zu  lassen,  sowie  mit  Rücksicht  darauf,  dass  auch  die  Vertreter 
des  Hinterlandes  der  Stadt  Bremen  sich  mit  dem  Angobotenen 
zufrieden  erklärt  haben,  soll  über  die  früher  geplanten  Aende- 
rungen  von  neuem  verhandelt  werden.  — Die  Eröffnung  des  neuen 
Centralbahnhofes  in  Bremen  wird  auf  den  Fahrplan  der  Preus- 
sischen  Bahnen  völlig  ohne  Einfluss  bleiben.  — Infolge  höherer 
Anordnung  soll  im  Interesse  der  Versendung  der  Berliner  Abend- 
zeitungen der  Berlin-Frankfurter  Nachtschnell- 
zug über  Thüringen  und  der  Berlin-Münchener  Nacht- 
schnellzug über  Hof-Wiesau  ab  Berlin  etwa  eine  halbe  Stunde 
später  gelegt  werden,  ohne  dass  dadurch  auch  irgend  eine  er- 
heblich spätere  Ankunft  in  Frankfurt  bezw.  München  herbei- 
geführt wird.  Die  Zeitersparniss  muss  zwischen  Halle  und 
Frankfurt  bezw.  zwischen  Leipzig_  und  München  ermöglicht 
werden.  — Zur  grösstmöglichen  Sicherstellung  der  Vlissinger 
Anschlüsse  inVenlo  bezw.  Duisburg  nach  Norddeutschland  usw. 
in  den  Fällen  einer  Verspätung  des  Schiffes  von  Queenboro 
sind  Holländischerseits  im  Interesse  der  Reisenden  und  der 
Post  noch  weitere  Sonderzüge  vorgesehen,  behufs  deren  Weiter- 
beförderung nach  Deutschland  das  Nöthige  vereinbart  worden 
ist.  — Der  Plan,  in  Wien  einen  Anschluss  von  dem  Orientexpress- 
zuge  von  Konstantinopel  an  den  Nordbahn-  bezw.  Staatsbahn- 
Kurierzug  nach  Boden bach-Berlin  und  umgekehrt  herzustellen, 
ist  aufgegeben  worden.  — Auf  die  seit  dem  1.  Juni  d.  J.  bestehende 
zweite  Schnellzugsverbindung  Berlin-  (Leipzig-)  München  über 
Gera-Probstzella  und  zurück  legt  die  Preussische  Staatsbahn- 
verwaltung grossen  Werth,  während  die  Generaldirektion  der 
Bayerischen  Staatsbahnen  erklärte,  dass  diese  Züge  im  Winter 
nicht  als  dringendes  Bedürfniss  gelten  könnten,  wie  denn  auch 
bei  deren  kurzem  Bestehen  sichere  Anhaltspunkte  über  Frequenz 
und  Rentabilität  nicht  hätten  gewonnen  werden  können.  Trotz- 
dem will  die  Bayerische  Verwaltung  diese  Züge  auch  im  Winter 
bestehen  lassen,  wenn  gleichzeitig  Preussen  zn  einer  neuen 
direkten  Verbindung  zwischen  München  und  Berlin  (über  Regens- 
burg) die  Hand  bietet.  Es  handelt  sich  hierbei  um  Anschluss- 
schnellzüge von  und  nach  Berlin  an  die  in  Leipzig  jetzt  Vor- 
mittags 9 Uhr  5 Minuten  nach  Hof-Regensburg-München  ab- 

f ebenden  bezw.  daselbst  Abends  6 Uhr  20  Minuten  von  da  an- 
ommenden  Schnellzüge.  DiesbezüglicheV  erhandlungen  schweben 
zur  Zeit  noch.  — Seitens  der  Verwaltung  der  Gotthardbahn  war 
der  Vorschlag  gemacht  worden,  behufs  Erzielung  des  An- 
schlusses an  die  neuen  Blitzzüge  Rom-Mailand  (über  Genua  und 
Florenz)  den  Gotthard-Nachtschnellzug  und  dessen  Fortsetzung 
nach  Norden  später  zu  legen  und  zwar  so,  dass  die  Abfahrt  in 
Mailand  erst  Abends  10  Uhr  Q'etzt  8 Uhr)  erfolgt.  Eine  Ver- 
ständigung nach  dieser  Richtung  ist  indess  nicht  erzielt  worden, 
weil  zwar  die  Verwaltungen  in  der  Schweiz,  in  Bayern  und 
Württemberg,  nicht  aber  auch  die  übrigen  (Baden,  Eisass  usw.) 
zustimmten.  Die  Ablehnungsgründe  bestehen  darin,  dass  säramt- 
liche  Frühverbindungen  aus  der  Schweiz  auf  einen  Zug  fielen, 
dass  der  Zug  nur  bis  Brüssel,  nicht  aber  auch  bis  Calais  (Eng- 
land) fortgeführt  werden  könne,  sowie  da,ss  die  Verbindung  mit 
den  Rheinlanden  und  namentlich  auch  mit  der  Route  Frankfurt- 
Berlin  sich  ungünstiger  gestalte. 

Aufrechterhaltnng  der  Sonntagsruhe  auf  dem  Centralviebhofe 
in  Berlin. 

Da  laut  Polizeiverordnung  behufs  Aufrechterhaltung  der 
Sonn-  und  Festfagsruhe  auf  dem  Centralviehhofe  in  Berlin  das 
Ein-  und  Ausladen  von  Vieh,  das  Ueberführen  de.sselben  von 
und  zu  den  Wagen  usw.  an  Sonn-  und  -Festtagen  in  der  Zeit 
von  10  Ubr  Vormittags  bis  4 Uhr  Nachmittag  nicht  stattfinden 
darf,  hat  die  Bahnverwaltung  angeordnet,  dass  nach  Lage  des 
Fahrplans  an  Sonn-  und  Fe.sttagen  in  Berlin  eintreffende  Vieh- 
sendungen nur  solchen  Zügen  beigegeben  werden,  welche  so 
zeitig  auf  dem  Centralviehhofe  ankommen,  dass  die  Entlad.ung 
• vor  10  Uhr  Vormittags  mit  Sicherheit  zu  erwarten  ist.  Auf  die 
Versender  soll  seitens  der  Stationen  bezw.  der  Güter-  und  Eil- 
gutexpeditionen dahin  eingewirkt  werden,  dass  dieselben  die 
Viehtransporte  aut  der  Versandstation  stets  zu  den  entsprechen- 
den Zügen  zuführen. 

Stendal- Tangermünder  Eisenbahn. 

Nach  dem  Geschäftsbericht  für  das  Betriebsjahr  1888/89 
betrug  die  Einnahme  143  232  M (im  Vorjahre  115  835  die 
Ausgabe  74680./«,  so  dass  ein  Betriebsüberschuss  von  68  551,./« 
verbleibt.  Hiervon  gehen  zunächst  11 714  statutenmässige 
Rücklagen  und  weiter  12  000  ./«  zur  Begründung  eines  beson- 
deren Fonds  für  Ergänzungen  usw.  ab,  wonocb  35325  >M.  als 


41/2  % (im  Vorjahre  4%)  Dividende  vertheilt  werden.  Der  Güter- 
verkehr stieg  um  387  347  Ctr.  auf  1 523  216  Ctr. 

Schwerin-Ludwigslust. 

Die  neu  erbaute  Eisenbahn  Schwerin-Ludwigslust,  welche 
die  Entfernung  zwischen  Berlin  und  Schwerin  um  etwa  15  km 
gegen  jetzt  abkürzen  wird,  soll  er.st  zum  1.  Oktober  dom  Ver- 
kehr übergeben  werden,  und  nicht,  wie  beabsichtigt  war,  im 
Laufe  dieses  Monats.  Diese  Verzögerung  rührt  daher,  dass  der 
durch  die  neue  Bahn  nothwendig  gewordene  Umbau  des  Bahn- 
hofsgebäudes der  Berlin-Hamburger  Bahn  in  Ludwigslust  nicht 
eher  fertig  wird. 

Gnoien-Teterower  Eisenbahn. 

Am  10.  September  findet  eine  ausserordentliche  Genpal- 
versammlung  mit  folgender  Tagesordnung  statt:  1.  Verkauf  des 
Bahnunternehmens  an  die  Mecklenburg  - Schwerinsche  Regie- 
rung. 2.  Vorlage  eines  Betriebsvertrages  mit  der  Rübenbahn- 
gesellschaft Dölitz  - Grammow.  Grossaktionärin  dieser  Gesell- 
schaft, deren  Aktienkapital  830000  M beträgt,  ist  die  Stadt 
Teterow,  deren  Bürgerausschuss,  wie  verlautet,  das  vom  Ma- 
gistrat bidürwortete  Staatsangebot  (75%  in  3Va  % Mecklenbur- 
gischen Konsols)  für  zu  niedrig  halten  soll. 

Zschipkau-Finsterwalder  Eisenbahn. 

Die  auf  den  12.  September  berufene  Generalversammlung 
soll  u.  a.  über  den  Antrag  des  Autsichtsraths,  an  Stelle  der  be- 
schlossenen Anleihe  von  500000  Jl  insoweit  das  Grundkapital 
durch  Ausgabe  von  500  Aktien  Litt.  B zu  vermehren,  Beschluss 
fassen. 

Saalbahn. 

Der  Bau  der  Strecke  Orlamünde-Pössneck  (Orlabahn)  ist 
nunmehr  soweit  vorgeschritten,  dass  vom  20.  d.  Mts.  ab  auf 
der  genannten  Linie  bereits  Arbeitszüge  mit  Lokomotiven  ver- 
kehren. Zum  Zwecke  der  Uebung  ist  eine  60  Mann  starke  Ab- 
theilung des  Eisenbahnregiments  aus  Berlin  angekommen, 
welche  die  weiter  erforderlichen  Arbeiten  zur  Ausführung 
bringen  wird.  Die  Fertigstellung  der  Bahn  dürfte  bis  15.  Sep- 
tember er.  erfolgen. 

Fordon-Schönsee. 

Die  generellen  Vorarbeiten  für  die  neue  Bahnlinie  von 
Fordon  nach  Culmsee  und  von  dort  weiter  nach  Schönsee  (an 
der  Thorn  - Insterburger  Strecke)  sind  beendet  und  liegen,  wie 
die  „Danz.  Ztg.“  berichtet,  jetzt  dem  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  vor. 

Normaluhren  in  Berlin. 

Nach  dem  von  einem  Ausschüsse  des  Berliner  Magistrats 
unlängst  gefassten  Beschlüsse  sollen,  möglichst  noch  im  lau- 
fenden Jahre,  auf  öffentlichen  Plätzen  Normaluhren  nach 
dem  M ayrhofe  r’schen  System  aufgestellt  werden,  und 
zwar  zunächst  etwa  15.  Das  von  dem  Ingenieur  Mayrhofer 
ausgebildete  Uhrensystem,  über  welches  in  den  Nrn.  100  und 
101  d.  Ztg.  Jahrg.  1887  ausführlich  berichtet  ist,  beruht  im 
wesentlichen  darauf,  dass  die  einzelnen  Uhren  mit  selbständigen 
Gangwerken  versehen  sind  und  in  bestimmten  Zwischenräumen 
von  der  Centralstelle  aus  auf  elektrischem  Wege  in  ihrem 
Gange  kontrolirt  und  regulirt  werden,  so  dass  dieselben  rich- 
tige Zeit  mit  Abweichungen  von  höchstens  einer  halben  Minute 
anzeigen.  Mit  dieser  Kontroleinrichtung  kann  eine  Einrichtung 
zum  selbstthätigen  Aufziehen,  sowie  zur  besonderen  Regulirung 
einer  grösseren  Anzahl  räumlich  nicht  zu  weit  von  einander 
entfernter  Uhren  mittelst  Anschlusses  der  Einrichtung  an  die 
städtische  Wasserleitung  verbunden  werden.  Es  bedurfte  also 
für  ein  über  die  Stadt  verbreitetes  System  derartiger  Uhren 
eines  entsprechenden  telegraphischen  Netzes.  Die  Bedenken, 
welche  sich  der  Herstellung  eines  solchen  neuen  besonderen 
Netzes  entgegenstellten,  hat  Herr  Mayrhofer  dadurch  zu 
beseitigen  vermocht,  dass  er  mit  der  Kaiserlichen  Telegraphen- 
verwaltung einen  Vertrag  geschlossen  hat,  wodurch  ihm  die 
Benutzung  der  Fernsprechanlagen  für  die  Kontrole  des  Ganges 
der  Uhren  gestattet  ist.  Für  den  Betrieb  der  auf  öffentlichen 
Strassen  und  Plätzen  aufzustellenden  Uhren  bedarf  es  also  nur 
der  Herstellung  einer  elektrischen  Leitung  bis  zu  der  nächst- 
liegenden  Telegraphenanlage  und  eines  Anschlusses  an  die 
städtische  Wasserleitung  mittelst  eines  etwa  20  mm  starken 
Rohres,  sowie  entbrechender,  etwa  40  mm  weiter  Ableitung 
des  verbrauchten  Wassers  in  die  öffentlichen  Entwässerungs- 
anlagen. Der  Wasserverbrauch  tritt  nur  im  Augenblick  des 
Aufziehens  der  Uhren  ein  und  beträgt  jedesmal  nur  wenige 
Liter.  Für  die  Beleuchtung  der  Uhren  soll  Gaslicht  verwendet 
werden,  bei  frei  aut  Strassen  oder  Plätzen  steh^de^n  Kande- 
laberuhren, bei  welchen  das  Aufzugswerk  sich  im  Sockel  be- 
1 findet,  soll  zur  Winterzeit  innerhalb  desselben  eine  kleine 
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Flamme  dauernd  erhalten  werden,  um  das  Einfrieren  des  Auf- 
zugswerkes zu  verhindern. 

Berliner  Pferdeeisenbahn-Gosellschaft  (Berlin-Charlottenburg). 

Die  Gesellschaft  hat  ihre  Linie  nach  dem  Zoologischen 
Garten  von  der  Lichtensteinbrücke  aus  durch  die  Cornelius- 
strasse, über  die  Corneliusbrücke  und  den  Kurfürstendamm  bis 
zum  Lützowplatz  verlängert,  so  dass  dadurch  eine  unmittelbare 
Pf'erdebahnverbindung  zwischen  dem  Lützowplatz  und  dem 
Kupfergraben  hergestellt  ist.  Neben  den  Fahrscheinen  für  die 
einzelne  Fahrt  werden  auf  dieser  Linie  auch  Familienfahrscheine, 
welche  von  allen  Mitgliedern  eines  Hausstandes,  einschl.  des 
Dienstpersonals,  benutzt  werden  können,  zum  Preise  von  3 M 
für  20  Fahrscheine,  sowie  persönliche  Abonnements  für  die 
unbeschränkte  Benutzung  der  Linie  ansgegeben.  Die  letz- 
teren kosten  Mr  den  Monat  6 Jl,  für  3 Monate  15  Jl.,  für  das 
Jahr  50  M 

Gänseverkehr. 

Die  Einfuhr  von  Gänsen  aus  Russland  scheint  in  diesem 
Jahre  einen  riesigen  Umfang  anzunehmen.  In  der  ersten  Hälfte 
des  August  sind  allein  über  Myslowitz  auf  der  Bahn  10  000 
Stück  nach  Rummelsburg  bei  Berlin  und  nach  Sachsen  ver- 
laden. 


Amerikanische  Mittheilungen. 

Desinfektion  der  Personenwagen. 

Nach  einer  neuerlichen  Anordnung  der  Verwaltung  der 
Pensylvaniabahn  müssen  deren  Personenwagen  min- 
destens einmal  wöchentlich  gründlich  gereinigt  und  desinfizirt 
und  der  Kehricht  daraus  muss,  soweit  möglich,  verbrannt 
werden.  Wo  dies  nicht  zu  erreichen  ist,  soll  ein  von  der  Ge- 
sellschaft zu  lieferndes  spezielles  Desinfektionsmittel  verwendet 
werden.  Grosse  Vorsicht  ist  anzuwenden  bei  Ergänzung  des 
Trinkwassers  in  den  Wagen,  und  an  Stellen,  wo  das  Wasser 
von  verdächtiger  Beschaffenheit  ist , sind  Einrichtungen  zu 
treffen,  um  es  vorher  zu  kochen.  Wenn  ein  Pall  von  An- 
steckungskrankheit auf  irgend  einer  Station  der  Bahn,  in  einem 
Personenwagen  derselben  oder  sonstwo  in  deren  Bezirke  Vor- 
kommen sollte,  so  ist  sofort  ein  Arzt  zu  Rathe  zu  ziehen.  Ein 
solcher  Wagen  muss  vom  Zuge  sobald  als  thunlich  ausgesetzt, 
dessen  Thüren  müssen  verschlossen  und  er  darf  nicht  eher 
wieder  in  Gebrauch  genommen  werden , als  bis  er  durch- 
räuchert ist. 

Hochbahnen  in  Chicago. 

In  einem  Artikel  der  Chicagoer  „Tribüne“  wird  der  gegen- 
wärtige Stand  der  vielfachen  Pläne  für  den  Bau  von  Hoch- 
bahnen in  Chicago  wie  folgt  zusammengestellt: 

Drei  Erfordernisse  sind  zur  Erreichung  des  Zweckes 
nöthig:  Die  Einwilligung  der  Mehrheit  der  Eigenthumsbesitzer 
für  jede  Meile  des  Weges,  eine  befriedigende  Konzession  und  Geld. 

Bisher  sind  acht,  nachfolgend  näher  bezeichnete  Gesell- 
schaften zur  Herbeiführung  einer  Schnellbeförderung  „inkor- 
porirt“.  Einige  davon  besitzen  sowohl  Geld,  als  die  Einwilli- 
gung der  Eigenthumsbesitzer,  haben  aber  die  Konzession  nicht 
erhalten.  Anderen  fehlt  nur  die  Genehmigung  der  Eigenthümer 
und  noch  anderen  das  nöthige  Kapital.  Drei  Gesellschaften  ist 
die  Konzession  von  dem  Stadtrath  zugesichert , zwei  Kon- 
zessionen sind  angenommen  und  ein  Sicherungsbetrag  von 
100000  D.  ist  bei  der  Stadtkasse  von  jeder  Gesellschaft  hinter- 
legt. Von  da  ab  scheint  ein  Stillstand  eingetreten  zu  sein. 

Der  „Chicago  und  Südseite  Rapid-Transit“ 
Gesellschaft  wurde  eine  Konzession  am  26.  März  1888  zu- 
gesichert. Sie  beabsichtigte,  das  erforderliche  Gelände  zu  kaufen 
und  bis  über  die  Südgrenzen  der  Stadt  hinaus  zu  fahren.  Bürg- 
schaft von  100000  D.  nebst  einem  Gutschein  für  einen  gleich 
hohen  Betrag  ist  hinterlegt.  Diese  Beträge  verfallen,  wenn 
nicht  binnen  zwei  Jahren  eine  Meile  Bahn  fertiggestellt  ist. 
An  der  Spitze  dieser  Gesellschaft  stehen  Newyorker  Geschäfts- 
leute, dieselbe  hat  ausgedehnte  Geschäftsräume  in  Chicago, 
10  Vorarbeitungsbeamte  in  Hyde  Park,  aber  ihre  Obligationen 
scheinen  schwer  an  den  Mann  gebracht  werden  zu  können. 

Die  „MeigsLake  Shore,,  Hochbahngesellschaft 
wurde,  nach  Hinterlegung  einer  Baarbürgschaft  von  100  000  D. 
und  eines  Scheins  über  500000  D.,  am  28.  Dezember  v.  J.  kon- 
zessionirt,  doch  gab  sie  seitdem  kein  Lebenszeichen  von  sich. 
Die  Eigenthümer  in  den  zu  berührenden  Strassen  widerstreben 
der  Ausführung  nach  dem  von  der  Gesellschaft  entworfenen 
Plan  und  verlangen  die  Herstellung  in  ähnlicher  Weise  wie  in 
Newyork , wodurch  indessen  der  von  der  Gesellschaft  auf- 
gestellte Kostenanschlag  wesentlich  überschritten  werden  würde. 

Der  „H  annah  s“  Hochstrassenbahn  - Gesell- 
schaft, welche  nach  ihrer  Angabe  das  erforderliche  Geld 
und  auch  die  Einwilligung  der  meisten  betheiligten  Grund- 


eigenthümer  auf  5 Meilen  Länge  besitzt,  ist  die  Konzession 
verweigert  und  sie  will  binnen  kurzem  sich  wiederholt  darum 
bemühen. 

Aehnlich  .steht  es  mit  der  „Consolidated  Rapid 
Transit  and  Elevated  Railway“.  In  ihren  ausge- 
dehnten und  fein  ausgestatteten  Diensträumen  fanden  aber  die 
Zeitungs-Berichterstatter  bisher  nie  jemand,  als  eine  mit  feinen 
weiblichen  Handarbeiten  beschäftigte  junge  Dame. 

Die  „West  Chicago  Rapid  Transit“  Gesell- 
schaft will  zwar  bei  Konzessionirung  seitens  der  Stadt  eine 
gewisse  Strecke  bauen,  aber  nicht  einen  Pfennig  für  die  Kon- 
zession bezahlen.  Verantwortliche  Unternehmer  haben  sich 
erboten,  den  Bau  gegen  Uebernahme  von  Obligationen  der 
Gesellschaft  auszuführen. 

Die  „Onderdonk  West  Side  Elevated“  Ge- 
sellschaft hat  sich  zwar  eine  Konzession  gesichert,  wird 
sie  aber  nicht  annehmen.  Zu  dieser  Gesellschaft  gehören  ver- 
schiedene geldstarke  Firmen. 

Die  „Chicago  Remunerating  Elevated“  Ge- 
sellschaft hat  sich  zwar  sehr  bei  der  Stadt  um  Zulassung 
bemüht,  besitzt  aber  anscheinend  nicht  die  nöthigen  Geldmittel. 
Dies  scheint  dagegen  der  Pall  zu  sein  bei  einer  anderen  Gesell- 
schaft, welche  eine  Untergrundbahn  von  der  Michigan  Avenue 
bis  zur  Stadtgrenze  auszuführen  beabsichtigt. 

Zollverschluss. 

Eine  von  der  Verwaltung  der  Newyork,  Lake  Erie  & 
Western  Eisenbahn  ihren  Beamten  verkündete  Regierungsver- 
ordnung bestimmt,  dass  Wagen,  welche  unter  Zollkontrole 
stehendes  Gut  enthalten,  nicht  mehr  mit  Bleiplomben,  sondern 
mit  numerirten  Kunstschlössern  zu  verschliessen  sind.  Diese 
hat  die  Bahn  zu  liefern,  die  Schlüssel  dazu  hingegen  die  Zoll- 
verwaltung. Nur  die  Beamten  der  letzteren  dürfen  — Noth- 
fälle  ausgenommen  — die  in  dieser  Weise  verschlossenen  Wagen 
öffnen;  das  Zuwiderhandeln  hiergegen  zieht  eine  Strafe  von 
1 000  D.  oder  Gefängniss  bis  zu  5 Jahren  für  j eden 
Uebertretungstall  nach  sich. 

Wegen  der  Rückforderung  der  Schlösser  nach  deren  Ab- 
nahme von  den  Wagen,  der  Kartirung  der  Zollbegleitpapiere 
usw.  sind  besondere  Bestimmungen  erlassen. 


Reichsgericlits  - Erkenntnisse. 

V.  0.  Waarenstatistik.  Anmeldescheine. 
Ausland.  Welche  statistischen  Anmeldescheine  sind  zu 
verwenden,  wenn  Waaren  aus  dem  Zollgebiete  durch  das 
Ausland  nach  einem  Orte  im  Zollgebiete  versandt  werden, 
die  Versendung  aber  in  der  Weise  geschieht,  dass  die  Waaren 
zunächst  mit  einem  an  eine  auswärtige  Station  gerichteten 
Frachtscheine  in  das  Ausland  und  von  Mer  erst  nach  erfolgter 
Umspedirung  an  den  inländischen  Ort  ihrer  Bestimn^ung  weiter 
gesandt  werden  ? Aus  den  Entscheidungsgründen: 
„Nach  der  thatsächlichen  Feststellung  der  Vorinstanz  waren  die 
Fässer,  welche  die  Speditionsfirma  S.  K.  & Co.  zu  B.  bei  der 
Gaterexpedition  der  Breslau-Freiburger  Eisenbahn  zur  Versen- 
dung an  E.  G.  zu  Halbstadt  in  Böhmen  abgeliefert  hat,  nach 
Bayern  bestimmt  und  behufs  Umspedirung  im  Auslande  mit 
einem  an  die  Station  Halbstadt  ausgestellten  Frachtbriefe  ver- 
sehen. Es  handelte  sich  mithin  um  Versendung  von  Waaren 
aus  dem  Zollgebiete  durch  das  Ausland  nach  dem  Zollgebiete 
(§  1 Ges.  V.  20- Juli  1879;  die  Statistik  des  Waaren  Verkehrs  betr. ; 
R.-G.-B1.  1879  S.  261).  Daraus  folgt  jedoch  noch  nicht,  wie  die 
Vorinstanz  angenommen  hat,  dass  nach  § 5 d der  Bekannt- 
machung des  Bundesrathes  vom  20.  November  1879  (Centr.-Bl. 
1879  S.  676)  r o t h e Zettel  zu  verwenden  waren.  Der  § 5 d ver- 
weist ausdrücklich  auf  § 12  Nr.  2 b des  Gesetzes  und  gibt 
dadurch  zu  erkennen,,  dass  die  rothen  Zettel  nur  verwendet 
werden  sollen,  wenn  die  in  der  gedachten  gesetzlichen  Vor- 
schrift hervorgehobenen  Voraussetzungen  vorliegen.  Der  § 12 
Nr.  2b  spricht  ab  er  nur  von  Waaren,  welche  auf  Grund  direkter 
Begleitpap  iere  aus  dem  Deutschen  Zollgebiete  durch  das 
Ausland  nach  dem  Zollgebiete  befördert  werden.  In  den  unter 
Anklage  gestellten  Fällen  waren  aber  die  Frachtbriefe  auf  ^ 
Halbstadt  in  Böhmen  ausgestellt  und  die  Waaren  sollten 
daselbst  zunächst  noch  „umspedirt“,  d.  h.  auf  Grund  ander- 
weiter Frachtbriefe  weiter  befördert  werden.  Die  Waaren  ge- 
langten also  nicht  mit  direkten  Begleitpapieren  vom 
Inlande  an  ihren  Bestimmungsort  im  Deutschen  Zollgebiete. 
Dem  Angeklagten  stand  auch  kein  Hinderniss  im  Wege,  die 
Fässer,  nachdem  sie  in  Halbstadt  angelangt  waren,  anderswohin 
zu  senden.  Demnach  hat  die  Eisenbahn  - Güterexpedition  mit 
Recht  die  vom  Angeklagten  zunächst  angebotenen  rothen  Zettel 
abgelehnt  und  an  Stelle  derselben  grüne  Zettel  verlangt;  denn 
wenn  der  Fall  des  § 5d  der  Bekanntmachung  des  Bundesrathes 
nicht  vorlag,  so  war  ohne  weiteres,  da  die  Fässer  jedenfalls  zu- 
nächst ausgeführt  wurden,  die  V erwendung  der  grünen 


673 


Zettel  gerechtfertigt  und  geboten.  Der  § 2 der  Bekanntmachung 
des  Bundesrathes,  welchen  gegenwärtig  die  Revision  für  ihre 
gegentheilige  Ansicht  heranzieht,  kommt  hier  überhaupt  nicht 
in  Betracht.  Er  handelt  vom  Inhalte  der  Anmeldescheine ; 
dass  aber  dieser  Inhalt  in  den  zur  Anklage  gestellten  Fällen 
unvollständig  oder  unrichtig  gewesen,,  ist  dem  Angeklagten  über- 
haupt nicht  zur  Last  gelegt,  auch  vom  Richter  gegen  ihn  nicht 
festgestellt  worden.  Hier  steht  lediglich  die  Farbe  der  An- 
meldescheine in  Frage  und  für  diese  Frage  war  dem  obigen 
nach  entscheidend,  ob  die  Fässer  mit  direktenBegleit- 

Ea  p i e r e n an  ihren  Bestimmungsort  gesandt  wurden.  — Liegt 
iernach  eine  Zuwiderhandlung  gegen  die  hinsichtlich  der  Farbe 
der  Anmeldescheine  ergangenen  Vorschriften  überhaupt  nicht 
vor,  so  erledigen  sich  damit  von  selbst  die  Angriffe,  welche  die 
Revision  des  General  - Steuerdirektors  gegen  die  Annahme  der 
Vorinstanz  richtet,  dass  das  Verhalten  des  Angeklagten,  wenn 
er  auch  nicht  die  richtigen  Zettel  verwendet  habe,  doch  nicht 
strafbar  sei.“  (Erk.  des  IV.  Strafsenats  des  Reichsgerichts  vom 
15.  März  1889;  Entsch.  f.  Strafs.  Bad.  XIX,  S.  79  ff.) 


Bücherscliau. 

Anleitung  zum  Trassiren  von  Eisenbahnlinien  für  ange- 
hende Ingenieure  von  Rudolf  Manega,  Oberinspektor  der 
K.  K.  priv.  Oesterr.  Staatseisenbahn-Gesellschaft  und  gew.  Bau- 
direktor der  Rumänischen  Eisenbahnen.  Mit  3 Tatein,  ent- 
haltend 34  Figuren.  Zweite  unveränderte  Auflage.  Weimar  1889. 
Bernhard  Friedrich  Voigt. 

In  Nr.  2 und  3 d.  Jahrg.  d.  Ztg.  haben  wir  die  Aufmerk- 
samkeit unserer  Leser  auf  das  von  dem  Geheimen  Regierungs- 
rath und  Professor  L au  n har  dt  heraasgegebene  treffliche 
Werk  „Technische  Trassirung  der  Eisenbahnen“ 
gelenkt,  welches  die  zur  Sache  gehörigen  Fragen  in  eigen- 
artiger und  anregender  Weise  vom  streng  wissenschaft- 
lichen Standpunkte  aus  behandelt.  Die  von  Manega  ver- 
öffentlichte „Anleitung  zum  Trassiren  von  Eisen- 
bahnlinien“ darf  vielleicht  als  eine  Ergänzung  jener  Arbeit 
in  Bezug  auf  die  praktische  Seite  des  Gegenstandes  be- 
zeichnet werden.  Das  Buch  enthält  eine  Fülle  werthvoller  und 
verwerthbarer,  aus  reicher  Erfahrung  geschöpfter  Gesichts- 
punkte, welche  bei  der  eigentlichen  Ausführung  der  Trassirungs- 
arbeiten  zu  beachten  sind.  Bei  diesen  Betrachtungen  ist  der 
Herr  Verfasser  mit  Recht  von  der  Voraussetzung  aasgegangen, 
dass  es  nicht  die  Aufgabe  eines  solchen  Lehrbuches  sein  könne, 
Anfänger  zur  sofortigen  selbständigen  Ausführung  von 
Trassirungen,  zumal  unter  schwierigen  Verhältnissen,  zu  be- 
fähigen. Hierzu  wird  jederzeit  eine,  durch  eigene  Erfahrungen 
gereifte  Urtheilsfähigkeit  und  eine,  durch  längere  Thätigkeit 
im  Eisenbahndienste  geklärte  Kenntniss  der  vielfachen  ein- 
schlägigen baulichen  und  betriebstechnischen  Fragen,  welche 
zum  Theil  aus  Büchern  überhaupt  nicht  gewonnen  werden 
kann,  erforderlich  sein.  Das  Studium  des  192  Seiten  um- 
fassenden Buches  wird  indessen  nicht  allein  für  Anfänger,  für 
welche  dasselbe  insbesondere  geschrieben  ist,  sondern  auch  für 
die  mit  derartigen  Arbeiten  bereits  vertrauten  Techniker  be- 
lehrend und  nützlich  sein.  Der  Preis  desselben  beträgt  4 Jl 

K-e. 


Die  Deutschen  Zoll-  und  Steuerstellen.  Alphabetisches 
Verzeichniss  sämmtlicher  Zoll-  und  Steuerstellen  des  Deutschen 
Zollgebiets  (einschl.  Luxemburgs)  mit  Angabe  der  denselben 
hinsichtlich  der  Zölle,  Reichssteuern  und  Uebergangsabgaben 
beigelegten  Abfertigungsbefugnisse.  Zweite  neubearbeitete  Auf- 
lage. Auf  Grund  amtlichen  Materials  (nach  dem  Stande  vom 
1.  Juli  1889)  herausgegeben  von  H.  Franke,  Rechnungsrath 
im  Reichsschatzamt.  Selbstverlag  des  Herausgebers,  Berlin  W., 
Wilhelmplatz  1.  Preis  (einschl.  der  Zusendungskosten)  5 M. 

Die  im  Jahre  1885  unter  obigem  Titel  erschienene  erste  Auf- 
lage des  erwähnten  Werkes,  welches  wir  seiner  Zeit  der  Be- 
achtung empfahlen,*)  ist  soeben  in  zweiter  Auflage  erschienen. 
Eine  neue  Auflage  hat  schon  insofern  ihre  volle  Berechtigung, 
als  infolge  der  neuen  Branntwein-  und  Zuckersteuer-Gesetz- 
gebung  und  des  Zollanschlusses  von  Bremen  und  Hamburg  die 
m dem  Stande  und  den  Befugnissen  der  Deutschen  Zoll-  und 
Steuerstellen  eingetretenen  Aenderungen  so  umfangreich  sich  ge- 
staltet haben,  dass  solche  sich  nicht  in  einen  Nachtrag  zum  Werke 
zusammenfassen  Hessen  und  wird  die  vollständig  umgearbeibete 
neue  Auflage  des  Werks  den  Interessenten  gewiss  sehr  will- 
kommen sein. 

Die  neue  Auflage  enthält  wie  die  erste  sämmtliche  Deut- 
schen Zoll-  und  Steuerstellen,  und  zwar  wieder  alphabetisch 
geordnet,  mit  allen  ihren  Abfertigungsbefugnissen  nach  dem 
Stande  vom  1.  Juli  1889.  Neu  hinzugetreten  sind  die  Befug- 


*)  Siehe  die  Anzeige  des  Werks  in  Nr.  99  S.  1262  Jahr- 
gang 1885. 


nisse  der  Aemter  hinsichtlich  der  Ausfertigung  und  Erledi- 
gung von  Branntwein -Versendungsscheinen  und  von  Begleit- 
scheinen über  inländischen  Zucker,  ein  Verzeichniss  der  Zucker- 
steuerstellen, ein  Verzeichniss  der  Zuckerfabriken  und  Raffl- 
nerien,  sowie  ein  Verzeichniss  der  zur  Herstellung  des  allge- 
meinen Branntwein-Denaturirungsmittels  ermächtigten  Firmen. 


Verschiedenes. 

Die  Schwedischen  Staatseisenbahnen. 

Ueber  Kapital werth,  Betriebskosten  und  Erträgnisse  der 
Schwedischen  Staatseisenbahnen  vom  ersten  Baujahre  bis  zum 
Jahre  1888  theilf  das  „Archiv  für  Eisenbahnwesen^  folgen- 

des  Staates  sind  für  die  Staatsbahnen  im  ganzen 

232  676  882  Kronen  (1  Krone  = 1,125  ,/Ä)  aufgewendet  und  smtens 
der  Provinz  Jämtland  für  eine  durch  diese  geleitete  Bahn 
900  000  Kronen  beigesteuert  worden.  In  derselben  Zeit  betrugen 
die  Roheinnahmen  der  Staatsbahnen  337  895  545  Kronen,  die  Be- 
triebskosten 213118962  Kronen,  die  Beiträge  zur  Pensionskasse 
1 758’452  Kronen  und  die  in  die  Staatskasse  geflossenen  Beträge 
zusammen  99  465  463  Kronen.  Der  Werth  der  im  Betriebe  be- 
findlichen Staatsbahnen  wird  zu  253  824  349  Kronen,  derjenige 
der  im  Bau  befindlichen  Bahnen  zn  3 308139  Kronen,  mithin 
der  Gesammtwerth  zu  257132489  Kronen  angenommen. 

Am  Schlüsse  des  Jahres  1888  betrug  die  Gesammtlange 
der  Schwedischen  Staatsbahnstrecken  2 531  km,  deren  Baukosten 
durchschnittlich  auf  97  658  Kronen  für  das  Kilometer  berechnet 
sind.  Die  Roheinnahmen  im  Jahre  1888  betrugen  20  792  882 
Kronen;  hierzu  treten  268  684  Kronen  als  Guthaben  für  Vorrath 
an  Betriebsmaterial.  Für  Betrieb  und  Unterhaltung  der  Bahnen 
sind  13  815  848  Kronen  verausgabt.  Der  Ueberschuss  betrug  mit- 
hin 6 977  034  Kronen,  wovon  6 800  000  Kronen  in  die  Staatskasse 
flössen.  Die  Betriebskosten  erforderten  66,45  % der  Roheinnahme. 
(71,01  % im  Jahre  1887,  70,58  t im  Jahre  1883,  64,77?^  im  Jahre 
1885  und  61,22^  im  Jahre  1884).  Im  Jahre  1888  flössen  in  die 
Staatskasse  2,77^  vom  Baukapital  (in  den  genannten  Vorjahren 
2,16,  2,43,  3,07  und  3,15^). 


Einheitlichkeit  der  Güterzuglokomotiven  in  Frankreich. 

Wiederholte  Laschenbrüche,  welche  auf  einer,  von  der 
Orleans-  und  der  West  bahn  gemeinschaftlich  betriebenen 
Strecke  durch  Lokomotiven  der  letzteren  herbeigeführt  waren, 
haben  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  veranlasst,  die 
Frage  zu  untersuchen,  ob  es  angängig  ist,  die  Lokomotiven 
jeder  Bahn  auf  dem  ganzen  Französischen  Bahnnetze  verkehren 
zu  lassen.  Da  diese  Frage  insbesondere  bezüglich  der  strate- 
gischen Transporte  von  Bedeutung  sein  würde,  ist  auch  die 
Meinungsäusserung  des  Kriegs ministers  erbeten.  Derselbe  hat 
erklärt,  dass  der  Verkehr  der  Güterzuglokomotiven,  welche 
grundsätzlich  zur  Beförderung  von  Militärzügen  zu  benutzen 
seien,  auf  dem  ganzen  Französischen  Bahnnetze  statthaft  sein 
würde,  wenn  der  Vorsprang  des  Radkranzes  höchstens  40 
betrüge;  derselbe  sei  zur  Zeit  nur  bei  einigen  Lokomotiven  der 
Westbahn  grösser.  Der  oberste  Militär  - Eisenbahnausschuss 
(commission  militaire  superieure  des  chemins  de  fp)  hat  es  im 
Interesse  der  vollkommensten  Sicherheit  für  erforderlich  er- 
achtet, die  Radflanschhöhe  der  ina  Betriebe  befindlich^  Guter- 
zuglokomotiven  auf  höchstens  36  mm  festzusetzen.  D^  tech- 
nische Betriebsausschuss  (comite  de  l’exploitatioa  technique) 
hat  sich  diesem  Vorschläge  angeschlossen.  Da  dieses  Ir^ass 
auch  den  bezüglichen  Vereinbarungen  der  internationalen  Kon- 
ferenz von  Bern,  betreffend  die  technische  Einheit  der  Eisen- 
bahnen, entspricht,  so  hat  der  Minister  der  öff'entlichen  Arbeiten 
demgemäss  die  Eisenbahngesellschaften  ersucht,  darauf  Bedacht 
zu  nehmen,  dass  dieses  Normalmaass  bei  allen  Güterzugloko- 
motiven vorhanden  ist. 


Aanatolische  Eisenbahnen. 

Die  Generalversammlung  der  Anatolischen  Bahnen  hat 
die  Ausgabe  von  65  Millionen  Mark  5^,  in  90  Jahren  zu  tilgender 
Obligationen,  deren  Erlös  nebst  Einzahlung  aut  das  Aktien- 
kapital von  36  Millionen  die  Baukosten  der  Ismid- Angorabahn 
deckt,  beschlossen.  Die  seitherigen  Betriebsergeteisse  der  Haidar 
Pascha  Ismid -Eisenbahn  sind  unter  der  neuen  Verwaltung  der- 
art günstig,  dass  die  Regierangsgewährleistung  nur  für  einen 
geringen  Betrag  beansprucht  wird. 


Weltausstellung  in  Newyork  1892. 

Der  400jährige  Jahrestag  der  Entdeckung  Amerikas  durch 
Columbus  soll  durch  eine  zunächst  „pan-amerikanische  , dann 
aber  auch  ganz  allgemeine  Weltausstellung  gefeiert  werden, 
auf  welcher,  wie  die  „Newyorker  Handelszeitung  schreibt,  das 
Amerikapische  Volk  der  übrigen  Welt  wird  zeigen  können,  was 
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es  ist  und  was  es  zu  leisten  vermag;  mit  welchen  Riesen- 
schritten der  Amerikanische  Kontinept  die  Entwickelung  von 
der  dünn  bevölkerten  Waldwildniss  zum  gartengleichen  Acker- 
bau- und  Industrieland,  zu  einem  mit  an  der  Spitze  der  Civili- 
sation  einherschreitenden  Kulturland  durchgemacht  hat.  „Ame- 
rika hat  — heisst  es  weiter  — keine  verfallenen  Schlösser,  keine 
Basalte,  aber  es  ist  bewohnt  von  einem  rastlos  vorwärts  drän- 
genden und  strebenden  Volk,  das  im  Wettbewerb  um  die  höch- 
sten Menschenzifle  vor  keinem  der  alten  Kiilturvölker  zurtick- 
zustehen  braucht  und  viele  derselben  bereits  überflügelt  hat. 
Wir  wollen  also  alle  Völker  des  Erdenrunds  einladen , den 
400jährigen  ,G-eburtstag‘  unseres  Welttheils  mit;  uns  zu  feiern; 
wir  wollen  ihnen  zeigen,  wie  herrlich  weit  wir’s  bereits  ge- 
bracht und  wollen  sie  auffordern,  auch  uns  ihr  schönstes  und 
bestes  zu  bringen  und  zu  vergleichen,  wo  wir  von  ihnen,  wo  sie 
von  uns  lernen  können.“ 

Von  den  vielfachen  verschiedenen  Vorschlägen  bezüglich 
des  Ortes  der  Ausstellung  scheint  der,  _ wonach  Newyork  dazu 
ausersehen  werden  soll,  die  meiste  Aussicht  auf  Verwirklichung 
zu  haben,  da  man  annimmt,  dass  Newvork,  die  mächtigste 
Handels-  und  Geschättshauptstadt  des  Landes,  durch  seine  Lage 
an  der  Küste  des  Atlantischen  Ozeans,  durch  seinen  herrlichen 
Hafen,  durch  seine  Grösse,  seinen  Reichthum  und  die  Thatkralt 
seiner  Bürger  allein  imstande  ist,  ein  so  grossartiges  Unter- 
nehmen auch  würdig  und  grossartig  durchzuführen. 

Canadische  Eisenbahnen. 

Vor  einigen  Jahren  wurde  in  Canada  ein  Königlicher 
Eisenbahn-Untersuchungsausschuss  eingesetzt,  welcher  seinen 
Bericht  veröffentlicht  hat.  Danach  hat  der  Eisenbahnbau  in 
Canada  im  Jahre  1837  begonnen;  zur  Zeit  beträgt  das  Eisen- 
bahnnetz 13  000  Meilen  (20  920  km)  und  der  Jahrestransport 
17  173  700  t.  Die  Kosten  des  Eisenbahnbaues  sind  in  Canada 
gleich  denen  in  den  Vereinigten  Staaten,  d.  i.  die  niedrigsten 
der  Welt;  die  höchsten  Kosten  hat  Grossbritannien,  die  nächst- 
hohen Frankreich.  Die  Dichtigkeit  des  Eisenbahnnetzes  im 
Verhältniss  zur  Bevölkerung  ist  in  Canada  bereits  grösser  als 
in  den  Vereinigten  Staaten.  Die  Durchschnittsfracht  für  die 
beförderte  Tonne  beträgt  in  Canada  93  Cts.,  in  den  Vereinigten 
Staaten  1,04  D.,  in  Holland  1,50  D.,  in  Deutschland  1,70  D.,  in 
England  2, — D.,  in  Frankreich  2,14  D.  Die  Niedrigkeit  der  Fracht- 
sätze in  Canada  ist  durch  den  Wettbewerb  der  Wasserwegs  zu 
erklären. 

Aussergewöhnliche  Dienstlaufbahn. 

Nach  einer,  der  „Railr.  Gazette“  von  dem  General  Manager 
J.  M.  Whitman  von  der  Chicago  und  Northwestern  Eisenbahn 
gemachten  Mittheilung  hat  der  bei  dieser  Bahn  vom  Juni  1860 
ab  als  Feuermann  und  vom  Juli  1863  ab  als  Lokomotivführer 
angestellte  John  Heath  bis  zum  1.  Juli  1889  im  ganzen  als 
Lokomotivführer  905117  Meilen,  als  Feuermann  93  658  Meilen, 
zusammen  998  775  Meilen  — davon  698  247  Meilen  beim  Personen- 
verkehr durchfahren  und  dabei  das  gewiss  seltene  Glück  ge- 
habt, niemals  von  einem  Unfall  irgend  welcher  Art  betroffen  zu 
werden.  In  seinem  26jährigen  Dienst  als  Lokomotivführer  hat 
er  nie  einen  Tadel  von  seinen  Vorgesetzten  erhalten  und  ist 
nicht  mehr  als  zusammen  einen  Monat  ausser  Dienst  gewesen. 


Personalnachricliten. 

Heinrich  Single,  der  Erbauer  der  Elsässischen  Strassenbahoen  •i’. 

Der  Oberingenieur  der  Strassburger  Strassenbahngesell- 
schaft,  Heinrich  Single,  der  Erbauer  der  Elsässischen 
Strassenbahnen,  ist  am  Abend  des  15.  August  an  einem  Herz- 
leiden in  Strassburg  i/E.  gestorben.  Derselbe  war,  wie  die 
„Strassb.  Post“  berichtet,  am  20.  Mai  1832  zu  Stuttgart  geboren 
und  hatte  sich  früh  dem  Ingenieurfache  gewidmet.  Nach  erfolg- 
reicher Thätigkeit  in  der  Schweiz  und  in  Russland*)  hatte  sich 
Single  1877  in  Strassburg  niedergelassen,  für  den  Bau  von  Lokal- 
und  Dampftrambahnen  in  seiner  neuen  Heimath  unablässig 
wirkend. 

Alsbald  in  dem  Jahre  1877  erbaute  Single  die  Strassen- 
bahnlinien  für  Strassburg  und  Umgegend,  nämlich  die 
meisten  Pferdebahnlinien  in  der  Stadt,  sowie  die  Dampfstrassen- 
bahnen  nach  Kehl  und  nach  Schiltigheim.  Im  Jahre  1878 
folgte  der  Bau  der  Dampfstrassenbahn,  welche  die  Stadt  Rappolts- 
weiler mit  ihrem  Bahnhof  an  der  Reichs-Eisenbahnlinie  Strass- 
burg - Mülhausen  verbindet.  Single’s  Bauthätigkeit  erstreckte 
sich  dann  auch  auf  die  Schweiz,  wo  er  im  Jahre  1880  den  Bau 
der  Strecke  Liestal-Waldenburg  zustande  brachte  (während  er 
gleichzeitig  in  demselben  Jahre  das  innere  Bahnnetz  der  Stadt 
Mühlhausen  ausführte),  sowie  aut  Luxemburg,  wo  er  im 
Jahre  1881  zwei  Linien  erbaute.  Im  Jahre  1882  folgte  der  Bau 
der  Lokalbahn  Pfalzburg-Lützelburg. 

Mit  dem  Jahre  1885  wurde  Single  von  der  mittlerweile 
begründeten'  und  erweiterten  Strassburger  Strassenbahngesell- 
schaft  als  Oberingenieur  angestellt.  Gleichzeitig  begann  er  den 
Bau  der  bereits  entworfenen  Strassenbahnlinie  Strassburg- 
Markolsheim,  deren  Bau  insofern  schon  bemerkensvverth  ist, 
als  sie  eine  der  längsten  Strassenbahnen  ist,  die  es  überhaupt  gibt. 
Ihre  Länge  beträgt  nicht  weniger  als  55  km.  Single  gelang  es, 
diese  wichtige  Strecke,  welche  für  zahlreiche  Elsässische  Ort- 
schaften neue  Verbindungen  erschloss,  in  6 Monaten  fertig  zu 
stellen,  obgleich  verschiedene  schwierige  Ueberführungen,  Hoch- 
bauten usw.  auszuführen  waren.  Die  Betriebsleitung  idieser 
Bahn  hat  Single  bis  zu  seinem  Ende  selbst  durchgeführt  Noch 
in  diesem  Jahre  führte  er  die  Anschlusslinie  Kraft- Erstein  aus. 

Einen  Lieblingsplan  hat  Single  unvollendet  zurücklassen 
müssen,  den  Bau  einer  festen  Rheinbrücke  bei  Kehl  für  den 
Stiassenbalin verkehr.  Seit  vorigem  Jahre  war  er  an  der  Aus- 
arbeitung des  Bahnentwurfes  Kehl-Bühl  thätig  gewesen  und 
durch  den  Bau  der  Rheinbrücke  hoffte  er  die  Verbindung  dieser 
für  den  Besuch  des  Schwarzwaldes  so  wichtigen  Strecke  mit 
dem  Strassburger  Bahnnetz  zu  erreichen.  Sein  Andenken  wird 
durch  seine  Bauten  im  Eisass  für  immer  erhalten  bleiben. 


*)  Von  Single’s  ausgedehnter  Bauthätigkeit  in  Russland 
steht  als  das  grossartigste  Denkmal  die  eiserne  Dünabrücke  bei 
Riga  da.  Dieselbe  überspannt  die  stellenweise  1km, breite  Düna 
bei  Riga  in  einer  Gesammtlänge  von  nahezu  900  m.  Am  10  Mai 
1871  wurde  mit  dem  Bau  begonnen,  am  20.  Juli  der  erste  Caisson 
lür  den  ersten  Pfeilerbau  versenkt  und  am  15.  Oktober  1872  fuhr 
die  erste  Lckomotive  über  diesen  gewaltigen  Eisenbau,  der  eine 
Bauzeit  von  nur  1 Jahr  5 Monaten  und  5 Tagen  beansprucht  hatte. 


I.  Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Aenderung  von  Stationsnamen. 

Die  an  der  diesseitigen  Bahnstrecke 
Nordhausen-Leinefelde  belegene  Station 
Gernrode  = Worbis  führt  fortan  die  Be- 
zeichnung „Niederorschel“. 

Fran  k furt  a/M. , d en  23 . Au  gust  1889.  (1996; 

Königliche  Eisenbahmlirektion. 

2.  Güterverkehr. 

Zum  Westdeutschen  Verbands- Güter- 
tarif, Heft  7,  wird  der  am  1.  September 
d.  J.  in  Kraft  tretende  Nachtrag  6 her- 
ausgegeben, enthaltend  neue  bezw.  ge- 
änderte Frachtsätze  für  die  Stationen 
Appenweier,  Rixheim,  Fahrnau,  Hausen» 
Raitbach,  Zell  i.  W.,  neue  Frachtsätze 
der  Ausnahmetarife  Nr.  3 (Eisen  etc.  des 
Sp.  - T.  II)  für  Düdelingen  (Werk)  und 
Nr.  14  (Palmöl  etc.)  für  Harburg  U.  E., 
sowie  Aenderung  im  Ausnahmetarif 
Nr.  15  (bestimmte  Stückgüter)  in  betreff 
Pfungstadt  (Nebenbahn). 


Der  Nachtrag  kann  auf  den  Verbands- 
stationen eingesehen,  daselbst  auch  käuf- 
lich bezogen  werden. 

Hannover,  den  20.  August  1889.  (1997) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Werrabahn-Bayerischer  Güterverkehr. 
Mit  sofortiger  Gültigkeit  werden  auf 
Seite  53  des  Tarifs  vom  1.  Februar  d.  J. 
die  Kilometer  und  Frachtsätze  für 
Eisenach-Roth  a.  Sand  auf 
^hm  ^ Eilgut  Stückgut 

272  272  6,50  3,25  2,02  1,75 

Spezialtarif  Ausnahmetarif  1 

A2  I II  III  a b 

1,54  1,34  1,07  0,78  0,94  0,91 

Mark  pro  100  kg  erhöht. 

Meiningen,  den  22.  August  1889.  (1998) 
Die  Direktion 

der  Werra-Eisenbahngesellschaft, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Grossh.  Badische  Staatseisenbahnen. 
Zur  1.  Abtheilnng  des  Badischen  Güter- 
tarifs ist  mit  Wirkung  vom  1.  Septem- 
ber 1.  J.  ein  4.  Nachtrag,  Entfernungen 
und  Frachtsätze  für  die  Station  Wind- 
schläg enthaltend,  ausgegeben  worden. 

Ferner  gelangt  mit  Gültigkeit  vom  be- 
zeichneten  Tage  der  Nachtrag  II  zum 
Tarife  für  den  direkten  Güterverkehr 
zwischen  den  Stationen  der  diesseitigen 
Eisenbahnen  einerseits  und  den  Badi- 
schen Ulerstationen  des  Bodensees  an- 
dererseits zur  Ausgabe.  Derselbe  enthält 
Aenderungen  bezw.  Ergänzungen  der 
Schnitt  - Tariftabellen  sowie  der  Aus- 
nahmetarife Nr.  1 und  2. 

Exemplare  der  genannten  Nachträge 
können  durch  das  diesseitige  Gütertarif- 
büreau  unentgeltlich  bezogen  werden. 

Karlsruhe,  den  24.  August  1889.  (1999) 
Generaldirektion. 


Zu  Nr.  G6,  (1889.) 


Baverisch-Oesterrekhisch-Ungarischer 

Gütertarif,  Theil  III,  Tarif heft  Nr.  2. 
Am  1.  September  1.  J.  gelangt  ^r  Nach- 
trag V zum  Au.snahmetanf  für  Holz  und 
Binden,  Theil  III  Tarif  heft  2 des  Baye- 
risch-0 esterr  ei  chi  sch-Un  garisch  en  G uter- 

tarifs  vom  1.  Januar  1881  zur  Einführung. 

Durch  denselben  werden  sämmthche 
im  Haupttarife  und  dessen  Nachtr^en 
enthaltenen  Holzfrachtsätze  für  den  Ver- 
kehr mit  Stationen  der  Kaiserin  Elisabeth- 
bahn, der  Niederösterreichischen  St;aat8- 
bahnen  und  der  Kronprinz  Eudoltbahn 

^'^:^ünchen,"  den  23.  August  1889.  (2000) 

Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 

Verbands  - Gütertarif;  Prov^orischer 
Holzausnahmetarif  vom  20.  Mai  1888. 
Mit  Gültigkeit  ab  1.  Spptember  1.  J. 
kommt  der  Nachtrag  I zum  provisorischen 
Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von 
Holz,  Europäischem,  zwischen  Stationen 
der  K.  K.  priv.  Südbahngesellschaft,  so- 
wie den  Stationen  Klagenfurt  und  Leoben 
der  K.  K.  Oesterr.  Staatsbahnen  einer- 
seits und  Stationen  der  K.  Ba,yerischen 
Staatseisenbahnen  andererseits  vom 
20.  Mai  1888  zur  Einführung. 

Hierdurch  treten  mehrere  Frachtsätze 
des  Haupttarifs  ausser  Kraft. 

München,  den  23.  August  1889.  (2001) 

Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

I.  V.:  Böhm.  

Norddeutsch  -Schweizerkcher  Eisen- 

bahnverhand.  Die  im  Hefte  Ib  der 
Norddeutsch-Schweizerischen  Gütertarife 
und  den  dazu  erschienenen  Nachträgen 
für  die  Schweizerische  Station  Lenz- 
burg  vorgesehenen  Kohlen-  etc.  Fracht- 
sätze ermässigen  sich  mit  Wirkung  vom 

1.  September  d.  J.  um  je  10  Centimen  für 
1 000  kg.  Ausgenommen  sind  die  Fracnt- 
sätze  für  den  Verkehr  mit  Oberröblingen 
a/See,  Bitterfeld,  Greppin,  Kotschau, 
Luckenau , Markranstedt , Teuchern, 
Weissenfels  und  Zeitz,  Thür.  Bahnhof; 
diese  bleiben  unverändert.  (2002; 

Karlsruhe,  den  23.  August  1889. 

Namens  der  Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 

der  Grossh.  Badischen  Staatseisenbahnen. 

Staatsbahn  verkehr  Hannover  - Altona. 
Zum  Gütertarife  für  obigen  Verkehr  vom 
1.  Januar  1889  ist  der  vom  1.  September 
d.  J.  ab  gültige  Nachtrag  3 herausge- 
geben, welcher  Tarifkilometer  für  den 
Verkehr  mit  den  Stationen  Edendorf, 
Kellinghusen . Lockstedter  Lager  und 
Wrist  des  Direktionsbezirks  Altona,  so- 
wie einzelne  andere  Aenderungen  und 
Ergänzungen  enthält. 

Der  Nachtrag  ist  in  den  Ctütere^e- 
ditionen  käuflich  zu  haben.  (2003) 

Hannover,  den  20.  August  1889. 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  betheiligten  Ver- 
waltungen  

Staatsbahnverkehr  Altona-Oldenburg. 
Zum  Gütertarife  für  obigen  Verkehr  vom 
15.  Oktober  1885  ist  der  vom  1.  Septem- 
ber d.  J.  ab  gültige  Nachtrag  12  heraus- 
gegeben, welcher  Entfernungen  und 
Frachtsätze  mit  den  Stationen  Edendorf, 
Kellinghusen,  Lockstedter  Lager  und 
Wrist  des  Direktionsbezirks  Altona,  so- 
wie einzelne  andere  Aenderungen  und 
Ergänzungen  enthält.  _ 

Der  Nachtrag  ist  in  den  Güterexpe- 
ditionen käuflich  zu  haben. 

Hannover,  den  20.  August  1889.  (2004) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  betheiligten  Ver- 
waltungen. 


Rheinisch  - Westfälisch  - Südwestdeut- 
scher Verband.  Vom  1.  September  1889 
ab  wöidöii  di6  mit  Stirnwänden  Versene- 
nen,  zur  Säurebeförderung  bestimmten 
sogenannten  Tonfwagen  wie  Gefässwagen 
ini  Sinne  der*  Tarifvorschriften  unter 
B.  I.  4.  f.  des  Deutschen  Eisenbahn  Güter- 
tarifs, Theil  I,  behandelt  und  sonach  in 
leerem  Zustande  frachtfrei  befördert. 

Köln,  den  22.  August  1889.  (2005) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 

(rechtsrheinische).  

Schlesisch-Süddeutscher  Verband.  Mit 

Wirksamkeit  vom  1.  September  1.  J.  ge- 
langen die  nachfolgenden  Drucksachen 
zur  Ausgabe: 

1.  Nachtrag  VIII  zum  Tarn  heft  Nr.  1 
vom  1.  Januar  1885,  enthaltend  Aende- 
rungen und  Ergänzungen  der  beson- 
deren Bestimmungen,  Ergänzungen 
der  Kilometertafeln  I und  II,  sowie 
der  Stationstarife,  Ausscheiden  ein- 
zelner Verbandsrelationen  und  Auf- 
hebung  der  seitherigen  Ausnahme- 

2.  Nachtrag  VII  zum  Tarifheft  Nr.  2 
vom  1.  Januar  1885,  enthaltend  Aen- 
derungen und  Ergänzungen  der  be- 
sonderen Bestimmungen,  Aufnahme 
der  Station  Hasen berg  der  Württ. 
Staatsbahn  und  der  Station  Aschen- 
bornschacht der  K.  Eisenbahndirek- 
tion Breslau,  sowie  Aufhebung  der 
seitherigen  Ausnahmetarife ; 

3.  Tarif  heft  Nr.  3,  enthaltend  neue  Aus- 
nahmetarife im  Verkehre  mit  Bayern 
und  Württemberg  nebst  den  darauf 
bezüglichen  Bestimmungen; 

für  Bayern  kommen  in  Betracht: 

die  Ausnahmetarife  für  bestimmte 
Stückgüter,  Holz  des  Sp.-T.  II,  Holz 
des  Sp.-T.  III,  Sprit  und  Spiritus, 
Blei,  Zink,  Mebl.  Nessel  etc.,  Bier, 
Fluss-  und  Schwerspatb,  Steine  des 
Sp.-T.  III  und  Schleifsteine; 
für  Württemberg; 

die  Ausnahmetarife  für  bestimmte 
Stückgüter,  Sprit  und  Spiritus,  Blei 
und  Zink.  , 

Soweit  für  einzelne  Relationen,  welche 
seither  in  den  Tarifheiten  Nr.  1 und  2 
mit  Ausnahmefrachtsätzen  für  Holz  des 
Spezialtarifs  II,  Sprit  und  Spiritus  oder 
Blei  und  Zink  versehen  waren,  im  Tarif- 
heft  Nr.  3 bezügliche  Ausnahmefracht- 
sätze nicht  mehr  vorgesehen  sind,  bleiben 
die  seitherigen  Ausnahmefrachtsätze  bis 
zum  15.  Oktober  1.  J.  in  Kraft.  Ebenso 
behalten  die  in  den  Tarifheften  Nr.  1 
und  2 enthaltenen  Ausnahmefrachts^ze 
für  Blei-  und  Zinkweiss  bis  zum  15.  Ok- 
tober 1.  J.  noch  Gültigkeit. 

München,  den  22.  August  1889.  (2006) 

Namens  der  Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

I.  V.:  Böhm.  

Verkehrserweiterung  der  Station  Cron- 
berg  der  Cronberger  Eisenbahn.  Die 
vorbezeichnete  Station  wird  vom  1.  Sep- 
tember d.  J.  an  in  folgende  Gütertarife 
aufgenommen: 

a)  Nassau-Baden, 

b)  Nassau-Elsass-Lothringen, 

c)  Frankfurt  a/M.-Magdeburg  und 

d)  Frankfurt-Oberhessen. 

Der  Frachtberechnung  werden  die  um 
10  km  erhöhten  Entfernungen  der  Sta- 
tion Rödelheim  zu  Grunde  gelegt. 

Frankf  urt  a/M .,  den  24.  August  1889.  (2007) 
Im  Namen  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion. 
Oesterreichisch  - Böhmisch 
Vorarlberger  Gütertarif,  Tarif  heft  IV. 
Mit  Wirksamkeit  ab  1.  September  1.  J. 
gelangt  der  Nachtrag  XI  zum  Tarif- 


heft IV  vom  1.  April  1879  für  den  Oester- 
reichisch - Böhmisch  - Bayerisch  - Vorarl- 
berger Güterverkehr  zur  Einführung, 
wodurch  mehrere  Frachtsätze  des  Aus- 
nahmetarif Nr.  4 (Holz)  ausser  Kraft 
treten. 

München,  den  23.  August  1889.  (2008) 

Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

I.  V.:  Böhm. 

Lokal-Güter-  und  Vieh-  etc.  Verkehr 
des  Eisenbahn-Direktionsbezirks  Berlin. 
Am  1.  September  d.  J.  treten  für  den 
Versand  gebrannter  Steine  (Mauersteine, 
Dachsteine,  Thonsteine,  Lehmsteine, 
Chamottesteine  und  feuerfeste  Steine)  in 
Wagenladungen  von  10000  kg  bezw.  bei 
Frachtzahlung  für  dieses  Gewicht  von 
Fürstenwalde  nach  den  Berliner  Staats- 
bahnhöfen und  Ringbahnstationen  er- 
mässigte  Frachtsätze  in  Kraft.  Nähere 
Auskunit  ertheilen  auf  Verlangen  die 
betheiligten  Güterexpeditionen  sowie  das 
Auskunftsbüreau  hierselbst,  Bahnhof 
Alexanderplatz.  Gleichzeitig  wird  zur 
öffentlichen  Kenntniss  gebracht,  dass  die 
am  15.  d.  Mts.  eröffneten  Stationen  Nie- 
derlandin und  Pinnow  ausser  für  den 
Personenverkehr  nur  zur  Abfertigung 
von  Gütern,  Leichen  und  lebenden  Thieren 
eingerichtet  sind,  die  Annahme  und  Aus- 
lieferung von  Fahrzeugen  mithin  ausge- 
schlossen ist.  , 

Berlin,  den  22.  August  1889.  (2009  MG) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 
Oldenburgische  Staatsbahn.  Zum 
Gütertarife  für  den  Verkehr  zwischen 
Stationen  des  Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Köln  (linksrheinisch)  einerseits  und  Sta- 
tionen der  Oldenburgischen  Staatseisen- 
bahnen andererseits  vom  1.  April  1889  ge- 
langt am  1.  September  d.  J.  der  Nach- 
trag I zur  Ausgabe. 

Derselbe  enthält  unter  anderein  Ent- 
fernungen und  Frachtsätze  für  die  Sta- 
tion Hohenkirchen  der  Oldenburgischen 
Staatseisenbahnen  sowie  für  verschiedene 
neu  aufgenommene  Stationen  des  Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Köln  (linksrhei- 

^^N^äheres  ist  bei  den  betheüigten  Güter- 
expeditionen zu  erfahren.  (B&W2010) 
Oldenburg,  den  22.  August  1889.  _ 

Grossh  erzogliche  Eisenbahndirektion. 
Nassau-Badischer  Güterverkehr.  Die 
durch  Nachtrag  I zum  Nassau  - Badi- 
schen Gütertarife  in  den  obengenannten 
Verkehr  neu  einbezogene  Station  Wind- 
schläg der  Badischen  Staatsbahn  wird 
am  1.  September  d.  J.  für  den  Güter- 
verkehr eröffnet  und  treten  somit  die 
betr.  direkten  Sätze  mit  diesem  Tage  in 
Kraft. 

Frankfurt  a/M.,  am  24.  August  1889. 

Königliche  Eisenbahndirektion. 
Hessische  Ludwigsbahn.  Am  25.  August 
d J.  erscheint  zu  unserm  Lokal -Güter- 
tarif vom  15.  Januar  1889  der  Nachtrag  II. 
Derselbe  ist  von  unserem  Tarifbüreau, 
welches  auch  Auskunft  ertheilt,  unent- 
geltlich zu  erhalten.  (2012) 

Mainz,  den  24.  August  1889. 

In  Vollmacht  des  Verwaltungsrathes: 

Die  Spezialdirektion. 

Elbenmschlags  - Verkehr.  West- 

österr  eich- Schönpriesen - Um- 
schlag. Am  15.  September  1.  J . tritt 
ein  Tarif  für  den  direkten  Güterverkehr 
zwischen  Stationen  der  Aussig -Teplitzer 
Bahn,  der  Böhm.  Westbahn,  Buschtöh- 
raderbahn  und  K.  K.  Oösterr,  Staats- 
bahnen  einerseits  und  Schönpriesen»Um- 
schlag  (St.  E.  G.)  andererseits  in  Kraft. 

Exemplare  sind  bei  den  betheüigten 
Verwaltungen  und  namentlich  bei  der 
pr.  Oesterr.  - Ungar.  Staatseisenbahn  - Ge- 


II 


Seilschaft  in  Wien  I,  Pestalozzigasse  8, 
erhältlich. (RM2013) 

Einführung  des  Nachtrages  V zum 
Kilometerzeiger  und  des  Nachtrages  VII 
zum  Lokaltarif  (Theil  II)  der  K.  Ung. 
Staatseisenbahnen.  Zu  dem  Kilometer- 
zeiger und  dem  Lokal- Gütertarif  (Theil II) 
der  K.  IJng.  Staatseisenbahnen  treten  am 
Tage  der  Betriebseröffnung  der  Linie 
Brod-Uj=Gradiska  folgende  Nachträge  in 
Kraft  und  zwar: 

1.  Nachtrag  V zum  Kilometerzeiger, 
welcher  die.  infolge  Eröffnung  der 
LinieBrod-Uj=Gradiska  nothwendigen 
Modifikationen  und  den  Kilometer- 
zeiger für  die  Stationen  der  Linien 
Brod-U.i=6radiska-Surija  und  Sziszek- 
Doherlin,  dann  für  die  Station  Zä- 
grab, 

2.  Nachtrag  VII  zum  Lokal-Gütertarif 
(Theil  II),  welcher  die  Ergänzung  der 
auf  Seite  74  des  Tarifes  enthaltenen 
Begünstigung  sub  C.  rücksichtlich 
der  Beförderung  von  Seidenraupen- 
eier und  Seidenabfälle  und  des  Aus- 
nahmetarifes  XXIII  rücksichtlieh  der 
Beförderung  von  nach  Budapest  (loco 
und  transit)  bestimmten  Pappen- 
deckeln, weiter  die  Modifikation  der 
Bestimmungen  des  Ausnahmetari- 
fes  XX  für  Salz  sowie  des  Aus- 
nahmetarifes  XXXVIII  für  Loko- 
mobilsendungen, die  Ergänzung  der 
Verzeichnisse  über  die  Verladungs- 
einrichtungen der  Stationen,  Bestim- 
mungen betreffs  der  Gt  bührenberech- 
nung  infolge  Eröffnung  der  Linie 
Brod  - Dj  = Gradiska,  endlich  die  Er- 
gänzung der  Gehührenberechnungs- 
tabellen  bezw.  des  zum  Ausnahme- 
tarif V gehörigen  Stationstarifes,  dann 
der  im  Abschnitte  X des  Tarifes  ent- 
haltenen Stations-  und  Schnitttarife, 

enthält. 

Diese  Nachträge  werden  in  der  Tarif- 
abtheilung der  K.  Ungarischen  Staats- 
eisenbahnen und  zwar  der  sub  Punkt  1 
um  20  kr.,  der  sub  2 um  40  kr.  pro  Exem- 
plar erhältlich  sein. 

Budapest,  im  Monat  August  1889.  (2014)' 
Die  Direktion 

der  K.  üng,  Staatseisenbahnen. 

3.  Verdingungen. 

Verdingung  von  Achswellen  undRad- 
sternen.  Im  Wege  der  öffentlichen  Aus- 
schreibung sollen 

Loos  I 27  Stück  Wagen  - Achswellen 
aus  FlussstaKl, 

Loos  II  60  Stück  Wagen  - ßadgerippe 
aus  Schweisseisen 

beschafft  werden.  Lieferungsbedingungen 
und  Zeichnung  liegen  in  dem  Unterzeich- 
neten Büreau  von  9 bis  12  Uhr  Vormit- 
tags zur  Einsicht  aus  und  werden  von 
demselben  gegen  postfreie  Einsendung 
von  1 ./Ä  in  haar  portopflichtig  abgege- 
ben. Die  Angebote  sind  verschlossen, 
postfrei  und  mit  der  Aufschrift  „Angebot 
auf  Lieferung  von  Achswellen  und  ßad- 
gerippen“  zu  dem  auf  Freitag,  den 
6.  September  1889 , Vormittags 
11  Uhr  anberaumten  Termine  an  das 
Unterzeichnete  Büreau,  Brüderstrasse  36, 
einzureichen.  Zuschlagsfrist  drei  Wochen. 

Breslau,  den  22.  August  1889.  (2015) 

Maschinentechnisches  Büreau 

der  Königlichen  Eisenbahndirektion. 

Sprechrosettei  nnd  Bllht-Dreliteller 

zur  Verhütung  von  Zugluft  in  Billet- 
schaltern  fertigen 

Sedelmaier  & Schultz,  Optische  Anstalt, 

München,  Theatinerstrasse  17. 


GRUSON WERK 

Magdeburg-Buckau 

empfiehlt  von  seinen  Fabrikations  - Specialitäten  für 

IVormal-  und  iSecuiidär  - Eiseiibalmeii, 
Pf'erdebalineii,  Ciruben-  und  Fabribbahnen: 

Hartguss-Hepz-  u.  Kreuzungsstücke.  iveu:  iiart^uss- 

Herzstücbe  mit  ununterbrochener  Schiene  des  Hauptgeleises. 

Haptgussweichew  und  Weichen  mit  Stahlzungen 


in  jeglicher  Construction  für  die  verschiedensten  und  neuesten  Strassen- 
bahn  - Schienensysteme  nach  vorhandenen  zahlreichen  Modellen.  — 
Hartgussräder  nach  mehr  als  600  Modellen , fertige  Achsen  mit  Rädern 
und  Lagern.  — Hartguss-Bremsklötze,  Signalglocken,  Perronglocken  etc. 

Ferner : Krahne , feststehende , fahrbare  und  transportable , hydraulische  Hebe- 
zeuge und  ganze  hydraulische  Krahnanlagen,  hydraulische  Spills,  selbstthätige 
Kipp- Vorrichtung  (System  Rohde  & Schmitz)  etc. 


uttb 


€t|en(ori|lructiimcn, 


foöjie  fertige  ^ettble^bauten  tiitb  etferne  Sadfictr  unb  JDcefcn  liefert 
ff^ttetl  unb  billigft  bie  %abrif  öon 

^tümamtö  in  Sflemfc^cib. 


BUSSCHEE  & HOFFMANN 

Bahnhof  Eherswalde, 

Kwelg^'abriken  unter  g^lelclier  C'li>ma: 

Halle  a|S.,  IVIariaschein  in  Böhmen  und  Strassburg  i.  Eis. 

Die  älteste  aller  Dachpappenfabriken,  empfiehlt: 

steinpappe  zu  flachen,  feuersicheren 
Bedachungen; 

Pappbedaehnn^eii  in  . 

ÄLeistenmanier  1. 

Uoppellag^i^e  Papp-  ( achfemäfle" 
ddelier  > Ausführung 

DoppellE;>H.ieS-Papp-  1 unter  langjäh- 
däeher  \ Garantie. 

Holzeementdächer  ' 

Asphalt,  Asphaltlack,  Holzcement,  Steinkohlentheer,  Deckleisten,  Drahtnägel  etc. 


Asplialtplatten 

von  uns  erfunden(1855)  u.  vervollkommnet 
ihrer  Elastizität  halber  das  vorzüglichste 
Material  für  absolut  dichte  und  dauer- 
hafte Gewölheahdeckungen  von  Brücken, 
Tunnels,  Kellereien  — sowie  zur  Isolirung 
von  Mauern  und  Gebäuden;  hei  älteren 
Bauten  auch  nachträglich  anzuwenden. 


Nr.  16.  Jahrgang  1889. 


m — 


Berlin,  am  28.  August  1889. 


Anzeiger 

dberzählig^er  Eisenbahn-Güter  und  Gepäckstücke. 

Gratis-Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Der  Expedition  bis  zum  24.  August  Vorm,  gemeldet.  


erscheint  2 mal  im  Monat  und  ist  als  selbständiges  Blatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dem 


Bezeichnung 

Anzahl  I 

Art  der 
Ver- 
packung 

Inhalt 

Ge- 

wicht 

kg 

Marke  I Nr. 

der  Güter 

I g e r o r t 


(Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zni 
Anlklärong 
dienen  können). 


A H 
A M 


B & C 
C B, 
Dr.  St. 

j B (i’ 


C K 
D ß P 
D W S 
G S 
G V 
H L 
H L K 
H M 
H M G 
J D 


L W R J J 

M P S 


20  1 
3367 
10212 


4521 

4524 

3388 


. Rolinck 
Frau 
^ AmalieZinn  I 
6 ( Neustadt» 
Leipzig  I 
Markt  12 
F.  W.  1 
Fromholz  j 
Hartmann 
K.  E.  D. 
Erfurt 


Deutsche  und  Niederländische  Eisenbahnen. 

A.  Güter  mit  Buchstaben  bezeichnet; 

Rinteln 
Vlotho 
Düren 


Latten- 

korb 

Tonne 

Petrol.- 

Fass 

Kiste 


I nl  1 

1 deut-  I 
lieh  * 


BaUot 

Pack 

Korb 

Milch- 

a 

Kiste 

Korb 

Bund 

Kiste 

Sack 

Kisten 

Kiste 

Kübel 

Kisten 


leer 

Heringe 

leer 


leere  Flaschen 

leere  Flaschen 

leere  Flaschen 

leere  Flaschen 

Fliesswolle 

Branntwein 

Schmirgel 

eis.  Wellen 

Tapeten 

Holzschaufeln 

unbekannt 


Baumwollwaaren  — 
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leere  Säcke 
unbekannt 
Feuerzeug 
leer 


eis.  Ofentheil 
eis.  Rohr,  1 m 35  cm  laug 
unbekannt 
Gussrohr 

B.  Güter  m.  Adr.  1 
leer 


Chemnitz 

Roosendaal 

Chemnitz 

Bentheim 

Demitz 

Vlissingen  Hafen 
Kaldenkirchen 
Köln  C.  P. 
Mögglingen 
Bremen 


Vlissingen  Hafen 
Aachen 


19,  Rotterdam  Hdt. 
Dresden=Altst. 

Hannover 
Haste 
3 Vlissingen  Hafen 
Köln  Gereon 


Blechscheere 

leer 

Standbaum 


Lippstadt 

Hannover 

Dessau 


K.  E.-D.  Hannover 
Linksrh.  Köln 
Sächsische  Stsb. 

Niederländ.  Stsb. 
Sächsische  Stsb. 

Niederländ.  Stsb. 
Sächsische  Stsb. 


Württemb.  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 


Niederländ.  Stsb. 
Linksrh.  Köln 
K.  E.-D.  Hannover 


( Aufschrift: 

{ Belgard 
[ i/Pommern. 


K.  E.-D.  Hannover 

Niederländ.  Stsb. 
Linksrh.  Köln 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Erfurt 


( Schuppen- 
\ revision. 

( Schuppen- 
\ revision. 


I beschr. 

I Bochum 
I bei  6 Kübeln 
ab  Bochum. 
Ibei  Boden- 
\ revision. 
Schuppen- 
revision. 
|29/7.  auf  der 
Strecke  ge- 
[ funden. 


iV 


Bezeichnung 

s 

Art  der 

Inhalt 

Ge- 

wicht 

kg 

Lag 

: e r 0 r t 

Bem^ikungSit, 
(iosbesoudsEe 
etwaige  Herk^ 
male,  welche  zu 
AufklSräog 
dienen  können). 

Marke 

Nr. 

ta 

< 

Packung 

Station 

Name 

d 

er  Güter 

der  Bahn 

j W.  Nölken  1 

30 

(,  Niederdorf  ) 

1 

Fass 

leor  — 

21 

30 

Viersen 

Linksrh.  Köln. 

C.  Güter  m.Nnmm.bez. : 

31 

- 

I 

1 

KoUo 

eis.  Maschinentheil  — 

14 

31 

Hannover 

K.  E.-D.  Hannover 

/ Schuppen- 
\ revision. 

32 

— 

\ 954  / 

2 

— 

Wagendecken  — 

— 

32 

Zutfen 

Niederländ.  Stsb. 

1 bez.  Gotha. 

33 

- 

' 6175 

1 

Kiste 

leer  — 

6 

33 

Wünschendorf 

Sächsische  Stsb. 

< Aus  Wagen 
[ 8114  K.  S. 

D.  Güter  m.  Zeich.  vers. : 

34 

rother  Strich 

_ 

4 

_ 

eis.  Feuerthüren  — 

17 

34 

Dresden'Altst. 

Sächsische  Stsb. 

/ bei  Boden- 

35 

grün 

1 ] 

1 

2 

Bund 

ßundeisen  — 

49 

35 

Strasburg  W/Pr. 

K.  E.-D.  Bromberg 

\ revision. 

36 

10 

1 

Kiste 

Drahtstifte  — 

55 

36 

Anvers  Bs. 

Grand  Central  Beige 

37 

{^} 

9 

1 

unbekannt  — 

45 

37 

Vlissingen  Hafen 

Niederländ.  Stsb. 

E.  Güter  ohneBezeichn. : 

38 

_ 

_ 

1 

Stück 

Blauholz  — 

_ 

38 

Thorn 

K.  E.-D.  Bromberg 

[ trägt  Eti- 
< quette  Rössel 

39 

_ 

_ 

1 

Sack 

/wollene  Decken  und\ 

12 

39 

/ Hamburg  1 
\ Gepäckexped.  / 
Kempen 

Lübeck-Hamburger 

40 

_ 

_ 

1 

Pack 

Holzschuhe  — 

8,5 

40 

Linksrh.  Köln 

Newyork. 

41 

— 

— 

6 

Stück 

Holzschuhe  — 

— 

41 

Ritterhude 

K.  E.-D.  Hannover 

ab  Ahaus. 

42 

- 

— 

1 

1 Papp-  1 

2 Hüte  - 

1 

42 

Rostock 

Meckl.  Friedr.  Frzb. 

43 

- 

- 

1 

Pack 

/ 2 Körbe  leere  Blech-  \ 
\ flaschen  / 

2,5 

43 

Hannover 

K.  E.-D.  Hannover 

1 Schuppen- 
\ revision. 

( 1 

Packet 

leere  Körbe  — 

3 1 

\ 1 



Schiene,  Winkeleisen 

9,5  / 

44 

- 

- 

1 

Korb 

Küchenausguss  — 

1 Glasflasche  — 

6 1 
7 [ 

44 

Chemnitz 

Sächsische  Stsb. 

/bei  Boden- 
\ revision. 

1 

Bund 

Kinderwagenräder  — 

5 l 

45 

~ 

f 4 

2 

Stück 

Packen 

Steinhohrer  — 

3 u.  4 leere  Kübel  — 

4 ) 

13,5 

45 

Gütersloh 

K.  E.-D.  Hannover 

/ Schuppen- 
\ revision. 

1 in  der  Nackt 
1 vom  7.  zum 
1 8.  August 
J auf  dem 

46 

1 

Sack 

Lumpen  — 

27 

46 

Haynau 

K.  E.-D.  Berlin 

< Gleise  in  der 
1 Nähe  des 
J Bahnhofes 

I Haynau  ge- 
\ funden. 

47 

_ 

_ 

1 

Kollo 

eis.  Ofentheil  — 

4,5 

47 

Hannover 

K.  E.-D.  Hannover 

/ Schuppen- 
\ revision. 

48 



— 

1 

Bund 

Putzrohr  — 

12 

48 

Belgard 

K.  E.-D.  Bromberg 

49 



1 

Rapier  — 

/ 4 Schrotmeissei  mit  \ 
\ Stielen  / 

1 

49 

Graudenz 

50 

_ 

_ 

1 

Pack 

8 

50 

Soldau 

„ 

51 

- 

- 

{f 

Stangen 

Stahl  — 

eis.  Steuerrad  — 

18  \ 
55  / 

51 

/ DresdemN.  \ 
\ Leipzig.  Bhf.  / 
Herford 

Sächsische  Stsb. 

/bei  Speicher- 
\ revision. 

52^ 

1 

Bund 

Stahl  — 

, 26  dünne  Stricke.  , 
lAn  jedem  Strick  her] 

16 

52 

K.  E.-D.  Hannover 

5J 

- 

- 

1 

Kollo 

iflndet  sich  entweder  [ 
<am  Ende  oder  nach> 
j der  Mitte  zu  eine  ( 
1 mit  rundem  Blech-  j 
' ring  versehene  Oese  ^ 

21 

53 

Wülfel 

Württemb.  Stsb. 

/ Schuppen- 
\ revision. 

54 





1 



Thonröhre  — 

27 

54 

Ulm 

55' 





1 

Ballen 

Tuchabfälle  — 

58 

55 

Berlin  Ostbhf. 

K.  E.-D.  Bromberg 

.am  27/6.  auf 
1 Wagen  4663 
1 Altona  ge- 

56 

2 

V orsatzbretter  — 

_ 

56 

[ Leinhausen  l 
Hauptwerk-  > 

K.  E.-D.  Hannover 

j hölzernes  Wagen-  .. 
1 rad  mit,  eis.  Reif,  1 
j von  einem  Fuhr-  j 

1.  statt  1 

funden. 

/ auf  einem 
^ ofienen  mit 

57 

- 

- 

1 

- 

- 

57 

Ottbergen 

< Kohlen  be- 
j ladenenWa- 

'•  mannswagen  ' 

' gen  gefund. 

58 

- 

- 

1 

Verschlag 

1 

12  Stück  Waschbretter 

22 

58 

Köln  Gereon 

Linksrh.  Köln 

/beschr.  1208 
\ Köln. 

~ ~~  Verlegt  und  heransgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Vetas,tvrortUchei  ßedaoteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Eoch  zu  Berlin  W.  (Bedactionsbureau:  Landgrafenstrasse  16).  — Expedition  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen,  Berlin  SW,  Bahnhofstr.  3.  — Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin  SW-,  Beuthstrasse  8. 
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Ni  67. 


Deutscher 


Eisenbalm-Terwaltuugen. 


Organ  des  Vereins. 

jVcuniindxwaiJ »ig^stei*  S alirg-ang^. 


Berlin,  den  31.  August  1889. 


Das  Eisenbahnwesen  auf  der 
Weltausstellung  in  Paris.  IV. 

Zum  Ungarischen  Zonentarif. 

Zahnradbahn  zum  Achensee. 

Vereins-Mittheilungen: 

Neue  Vereins-Bahnstrecken. 
Eundschreiben. 

Aus  Oesterreich- Ungarn: 

Prioritätsaktien  und  Prioritäts- 
Obligationen. 

Verwendung  von  Staatsbeamten 
als  Sachverständige. 
Militärtransport  feuergefähr  - 
lieber  Güter. 

Ueberfüllung  der  Wagen  bei 
Viehtranspo  rten . 
Unzulässigkeit  des  Treibens  le- 
bender Thiere  durch  die  Bahn- 
magazine. 


1 n h a 

Gerichtliche  Vertretung  der  K.K. 

Staatseisenbalnen. 

Verlängerung  bezw.  Legurgvon 
Doppelgleisen  bezügl.  zweier 
Ungarischer  Bahnen. 

Konversion  der  Ungarischen 
Staatseisenbai  n-Änleibe. 
Ablehnung  des  Ansuchens  um 
Einfühlung  des  Kokszolles. 
Verkehr  auf  der  Achenseebahn, 

K ohl  enpi  oduktion  in  Oest  errei  ch . 
Verkehr  mit  Eumänien. 
Hundetransporte  auf  Eisenh.^ 

Zwei  Lokalbahnen  im  B4keser 
Komitate  in  Ungarn. 

Eröffnung  der  Steyrthalbahn. 

Die  Prioritäten  derMähr.Grenzb. 
Börsenbericht. 

Aus  den  Niederlanden: 
Niederländische  Eheinlahn. 


Niederländische  Südostbahn. 
Almelo-Salzbergener  Eisenbahn. 
Niederl.- Westf.  Eisenbahn -Ges. 
Aus  der  Schweiz: 

Bern-Luzern-Simplongesellsch. 
Bundesräthliche  Anordnungen. 
Aufkleben  von  Reklamen  in  den 
Wagen. 

Amerikanische  Mittheilungen: 
Missbräuche  bezügl.  d.  Freifahrt. 
Zahlungsunfähige  Bahnen. 
Bahnbauten. 

Umbau  auf  derNewyork  Central- 
und  Hudsonfluss-Eisenbahn. 
Gepäckabfertigung. 

Neue  Wabash  Eisenbahn-Ges. 

V ereinsthätigkeit. 

Neuer  Canadischer  Ozean- 
Darapferverkehr. 


Aus  Südamerika 
Venezuela. 

Peru. 

Uruguay. 

Paraguay. 

Brasilien. 

Reichsgerichts-Erkenntnisse : 
Erkenntniss  vom  23/5.  1889. 

Verschiedenes: 

Versuche  zur  Einschränkung  des 
Kohlenverbrauch  s. 

Deutscher  Verein  für  öffentliche 
Gesundheitspflege. 

Amtliche  Bekanntmachungen : 

1.  Güterverkehr. 

2.  Personen-  u.  Gepäckverkehr. 

3.  Verkauf  von  Altmaterialien. 
Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 


Das  Eisenbahnweseii  auf  der  Weltausstellung  in  Paris. 


IV. 

Der  Eisenhahnoberhau  befindet  sich  gegenwärtig 
sowohl  bezüglich  der  Schiene,  der  Schwelle  und  der  Befestigungs- 
mittel, als  auch  hinsichtlich  seiner  gesammten  Anordnung  in 
einem  ziemlich  energischen  Entwickelungsprozess,  der  auf  der 
Ausstellung  in  Paris  wenigstens  für  die  grossen  Franzö- 
sischen Eisenbahnen  eine  umfassende,  nahezu  er- 
schöpfende Darstellung  findet.  Sämmtliche  Eisenhahnverwal- 
tungen Frankreichs  sind  auf  diesem  Gebiete  mit  sehr  umfang- 
reichem Materiale  vertreten,  welches  mitunter  auch  einen  tieferen 
Einblick  in  die  Einzelheiten  der  Konstruktionen  gestattet. 
Sehr  lehrreich  sind  namentlich  jene  Anordnungen,  bei  denen 
ältere  Systeme  den  neuesten  gegenübergestellt  und  alle  jene 
Maasse  und  Gewichte,  deren  Kenntniss  zur  Beurtheilung  des 
Oberbaues  nothwendig  ist, , angegeben  sind. 

Als  Erzeugungsmaterial  für  die  Schienen 
wird  auch  auf  den  Französischen  Bahnen  der  Stahl  gegen- 
über dem  Eisen  immer  mehr  bevorzugt.  Die  Länge  der  Gleise 
mit  Stahlschienen  dürfte  gegenwärtig  wohl  über  zwei  Drittel 
der  gesammten  Gleislänge  der  Französischen  Bahnen  betragen. 
Die  Auswechselung  der  Eisenschienen  gegen  Stahlschienen  war 
namentlich  in  den  letzten  Jahren  eine  sehr  lebhafte;  wenn  die- 
selbe in  gleicher  Weise  fortschreitet,  werden  in  etwa  10  Jahren 
Eisenschienen  sich  nur  hoch  in  den  Stationsnebengleisen  vor-  j 
finden.  Der  Querschnitt  der  Schienen  ist  in  Frank-  [ 


reich  noch  nicht  so  gleichförmig  gestaltet  wie  z.  B.  in  Deutsch- 
land und  Oesterreich.  Die  Ost-,  die  Nord-  und  die  Paris-Lyon- 
Mittelmeer-Eisenbahn  haben  für  die  Zukunft  die  breitbasige 
Schiene  wohl  bereits  ausschliesslich  angenommen;  die  D o p- 
pelkopf schiene  ist  aber  noch  nicht  von  den  Linien  dieser 
Bahnen  verschwunden.  Die  Südbahn,  die  Orleansbahn  und  die 
Staatseisenbahn  - Verwaltung  scheinen  an  den  Doppelkopf- 
schienen auch  ferner  festhalten  zu  wollen. 

Die  drei  zuerst  genannten  Bahnen  gestalten  ihren  Oberbau 
auch  noch  in  anderer  Beziehung  um:  sie  verwenden  die  soge- 
nannten Goliathschienen  und  zwar  solche  von  aj,  bezw. 
43  und  47  kg  Gewicht  für  1 m.  Die  Anwendung  sehr  schwerer 
Stahlschienen  ging  bekanntlich  von  Belgien  aus,  wo  im  Stahl- 
werke Cockerill  bei  Seraing  vor  mehr  als  zwei  Jahren 
die  erste  Goliäthschiene  nach  der  Anordnung  des  Ingenieurs 
Sandberg  gewalzt  wurde.  Sandberg’s  Schiene  ist  auc h aut 
der  Ausstellung  in  Paris  zu  sehen:  sie  hat  eine  Höhe  von  145  -um, 
eine  Fussbreite  von  135  mm,  eine  Kopfbreite  von  72  mm,  eine 
Stegdicke  von  17  mm  und  ein  Gewicht  von  52,7  kg  für  1 m. 
Die  auf  einigen  Belgischen  Bahnen  verwendeten  Schienen  dieses 
Profils  sind  9 m lang  und  ruhen  auf  eisernen  Quersch wellen, 
System  Post,  von  70  kg  Gewicht.  Man  darf  auf  die  Er- 
fahrungen, welche  dieser  mächtige  Oberbau  liefern  wird,  wohl 
gespannt  sein;  günstige  Ergebnisse  sind  geeignet,  namentlich 
in  der  Hüttentechnik  ziemlich  tiefgreiferide  Umgestaltungen  her- 
vorzurufen. 
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Die  Gründe,  welche  zur  Verstärkung  des  Oberbaues  im 
allgemeinen  und  besonders  zur  Anwendung  sehr  schwerer 
Schienen  auf  den  Französischen  Bahnen  Veranlassung  gaben, 
sind  sowohl  betriebstechnischer  , als  ökonomischer  Art.  Wie 
aus  meinen  bisherigen  Berichten  hervorgeht,  werden  neuerdings 
auf  den  Französischen  Bahnen  sehr  schwere  Betriebsmittel, 
namentlich  Eilzuglokomotiven  mit  bedeutenden  Achsdrücken 
immer  mehr  eingeführt.  Bis  vor  kurzer  Zeit  gehörten  die 
Cramptonlokomotiven  zu  den  schwersten  Eilzugloko- 
motiven der  Französischen  Bahnen ; dieselben  hatten  nur  Achs- 
drücke  von  12  bis  13  t und  einschliesslich  des  Tenders  ein 
Dienstgewicht  von  48  t.  Wenn  man  mit  diesen  Zahlengrössen 
jene  Angaben  vergleicht,  welche  ich  in  meinem  letzten  Artikel 
bezüglich  der  ausgestellten  Lokomotiven  mitgetheilt  habe,  dann 
erkennt  man  leicht,  dass  es  nothwendig  wird,  den  Oberbau  über- 
haupt tragfähiger  und  kräftiger  zu  gestalten,  und  zwar  um  so 
mehr,  als  die  Vermehrung  des  Achsgewichtes  gerade  bei  Eil- 
zuglokomotiven stattfindet  und  deren  schädliche  Bewegungen 
durch  die  Anwendung  eines  hohen  Dampfdruckes  und  sehr 
grosser  Treibräder  ohnehin  viel  bedeutender  sind,  als  bei  den 
älteren  Lokomotiven.  Es  wäre  nun  allerdings  möglich,  durch  Ver- 
mehrung der  Schwellenzahl  auf  jede  Schiene  den  Oberbau  diesen 
erhöhten  Beanspruchungen  anznpassen;  vom  wirthschaftlichen 
Standpunkte  aus  ist  es  jedoch  empfehlenswerther.  Schienen  von 
grösserem  Querschnitte  anzuwenden,  weil  gegenwärtig  der 
Preis  des  Stahles  ein  verhältnissmässig  niedriger  ist. 

Ein  sehr  zutreffendes  Beispiel  bietet  die  „Goiiathschiene“ 
der  Französischen  Nordbahn;  dieselbe  ist  142  mm  hoch, 
hat  eine  Fussbreite  von  134  mm,  eine  Kopfbreite  von  60  mm 
und  eine  Stegdicke  von  15  mm;  sie  wiegt  43  kg  für  1 m;  ihre 
Q.uerschnittsfläche  beträgt  55,22  cm*;  die  neutrale  Achse  liegt 
nur  3,4  mm  unter  der  halben  Höhe  der  Schiene.  Die  bisher 
angewendeten  Schienen  sind  30  kg  schwer;  die  Beanspruchung 
der  äussersten  Faser  des  Schienenfusses  ist  bei  den  schwereren 
Schienen  weit  geringer,  als  bei  diesen  leichten  Schienen;  die- 
selbe beträgt  je  nach  der  Geschwindigkeit,  mit  welcher  das 
Gleis  befahren  wird,  die  Hälfte  bis  zwei  Drittel  jener  bei  den 
Schienen  von  30  kg  Gewicht  für  Im.  Je  grösser  die  Geschwin- 
digkeit der  Züge  ist,  um  so  günstiger  stellt  sich  die  Goliath- 
schiene  bezüglich  ihrer  Beanspruchung  gegenüber  den  älteren, 
leichteren  Schienen. 

Die  Länge  der  Schienen  ist  bei  den  meisten  Fran- 
zösischen Bahnen  für  die  Zukunft  auf  12  m festgesetzt.  Die 
Französischen  Bahnen  haben  schon  vor  zehn  Jahren  Versuche 
mit  Schienen  von  9,  10  und  selbst  11  m Länge  durchgeführt, 
namentlich  auf  den  von  Eilzügen  befahrenen  Strecken.  Die  Er- 
sparungen an  Kleinmaterial  sind  bei  so  langen  Schienen  nicht 
unbedeutend;  die  Festigkeit  des  Gleises  wird  eine  wesentlich 
grössere  und  die  Fahrt  über  dasselbe  eine  viel  angenehmere,  als 
bei  Anwendung  kürzerer  Schienen.  Allerdings  erfordert  die  An- 
ordnung der  Zwischenräume  der  Schienen  an  ihrem  Zusammen - 
stosse,  die  „Dilatatio  n“,  besondere  Aufmerksamkeit,  auch  ist 
die  Handhabung  der  Schienen  umständlich  und  schwierig.  In 
der  Praxis  dürften  jedoch  diese  Nachtheile  von  den  erwähnten 
Vorzügen  langer  Schienen  jedenfalls  übertrofifen  werden. 

Es  ist  bekannt,  dass  die  hölzerne  Querschwelle 
auf  den  Französischen  Bahnen  noch  sehr  überwiegt  und  die 
eiserne  Schwelle  erst  neuerdings,  und  zwar  sehr  langsam,  Ein- 
gang findet.  Die  ersten  bemerkenswerthen  Versuche  mit 
eisernen  Querschwellen  gingen  in  Frankreich  seitens 
der  Staatsbahn  Verwaltung  aus ; auf  den  Linien  derselben  wurden 
vor  mehreren  Jahren  Schwellen  nach  den  Systemen  vonPaulet, 
Post,  Boyenval  & Ponsard,  Cantero  und  S e v e r a c 
versuchsweise  angewandt.  Auf  der  Ausstellung  befindet  sich 
auch  in  der  Abtheilung  der  Staatseisenbahnen  eine  Weiche  auf 
eiserne  Querschwellen  montirt.  Von  den  neueren  Systemen 
eiserner  Querschwellen  sind  jene  der  O s t b a h n und  der  West- 
bahn bemerkenswerth.  Die  Querschwelle  der  erstgenannten 
Bahn,  eine  Konstruktion  Guillaume’s,  zeigt  in  ihrer  äusseren 
Form  das  Bestreben,  den  gebräuchlichen  Querschnitt  der  Holz- 


schwellen thunlichst  zu  ersetzen,  namentlich  eine  ebene  TJnter- 
fläche  zu  schafien,  um  das  gute  Unterstopfen  zu  ermöglichen. 
Die  Schwelle  hat  einen  l_J  förmigen  Querschnitt  und  ist  an  ihren 
Enden  etwas  nach  abwärts  gebogen.  Die  Schiene  ruht  auf  Holz- 
keilen, die  in  dem  Hohlraume  der  Schwelle  liegen,  und  ist  durch 
Blechhaken  gegen  Umkanten  und  seitliches  Verschieben  ge- 
sichert. Das  Gewicht  der  Schwelle  beträgt  65  kg,  das  Gewicht 
der  12  m langen  Schiene  44,2  kg  für  1 m.  Das  System  soll  sich 
gut  bewähren.  Für  die  eiserne  Querschwelle  der  Westbahn 
gelten  als  Konstruktionsbedingungen:  kräftiger  Widerstand  gegen 
Seitenstösse  und  Möglichkeit  einer  guten  Befestigung  der  Schiene 
mit  Hilfe  von  Schienenstühlen.  Die  Schwelle  hat  die  Form 
eines  umgekehrten  Troges  erhalten,  also  gerade  die  entgegen- 
gesetzte Querschnittsform  der  Ostbahnschwelle;  sie  ist  0,20  m 
breit,  0,08  m hoch  und  2,5  m lang.  An  den  Stellen,  wo  die 
Schienen  liegen,  sind  auf  die  Schwellen  die  Schienenstühle  derart 
aufgegossen,  dass  sie  den  Querschnitt  der  Schwelle  vollständig 
umschliessen,  indem  sie  denselben  auf  eine  Breite  von  0,10  m 
ringsum  überragen.  Die  Befestigung  erfolgt  dadurch,  dass  in 
die  Vertikalseiten  der  Schwelle  Löcher  gebohrt  sind,  die  mit 
Gusseisen  gefüllt  werdei^und  den  Schienenstuhl  mit  der  Schwelle 
gleichsam  zu  einem  Stucke  verbinden.  Die  Schwelle  wiegt  mit 
den  beiden  Gusseisenstühlen  110  kg;  dieselbe  kostet  14  Frcs, 
Die  bisherigen  Versuche  mit  diesen  Schwellen  haben  günstige 
Ergebnisse  geliefert,  so  dass  eine  grössere  Anwendung  derselben 
in  Aussicht  genommen  ist. 

Wie  bei  den  Schienen  und  Schwellen,  so  wird  auch  bei 
dem  Kleinmaterial  der  Französischen  Bahnen  der  Stahl 
in  zunehmendem  Umfange  verwendet.  — Die  breitbasigen 
Schienen  werden  noch  vielfach  in  Stühlen  gelagert,  welche  mit 
Schraubennägeln  auf  den  Schwellen  befestigt  sind.  An  Stelle 
der  Holzkeile  finden  zur  Festhaltung  der  Schienen  in  den  Stühlen 
elliptisch  gebogene  starke  Blechstreifen  Anwendung,  welche 
zwischen  Schiene  und  Stuhlbacken  eingeschaltet  werden  und 
erstere  durch  ihre  federnde  Kraft  an  letztere  anpressen.  Diese 
Anordnung  ist  unter  dem  Namen  System  David  bekannt. 
Die  Verbindung  der  Schienen  an  den  Stössen  geschieht  in  den 
meisten  Fällen  mit  langen  und  kräftigen  Winkellaschen  und 
zwar  innen  und  aussen;  auch  die  Laschen  sind  aus  Stahl  her- 
gestellt. Zur  Verhinderung  der  Längsverschiebungen  — „Wan- 
dern“ — der  Schienen  sind  verschiedene  Anordnungen  in  Ge- 
brauch. Bei  den  Doppelkopfschienen  wird  eine  der  Laschen 
derart  angebracht,  dass  sie  sich  gegen  einen  Schienenstuhl  stützt; 
bei  den  breitfüssigen  Schienen  wird  der  waagerechte  Schenkel 
der  einen  Winkellasche  mit  Hilfe  von  Schraubennägeln  auf  den 
Stossquerschwellen  befestigt.  Die  Französische  Nordbahn  be- 
festigt an  den  Laschen  mittelst  zweier  Schraubenbolzen  derselben 
ein  besonders  geformtes  Stahlstück,  das  sich  gegen  einen  der 
Schraubennägel  stützt,  welche  die  Schiene  auf  den  Stoss- 
schwellen  festhalten.  Alle  diese  Anordnungen  bedeuten  gegen- 
über den  früher  bei  den  Französischen  Bahnen  angewandten 
Systemen  einen  grossen  Fortschritt  hinsichtlich  ihrer  Wirkung 
und  Solidität;  sie  haben  ferner  den  grossen  Vorzug,  dass  die 
Schienenfüsse  weder  eingeklinkt,  noch  durchlocht  werden,  was 
bei  Stahlschienen  bekanntlich  von  besonderer  Wichtigkeit  ist. 

Der  schwebende  Stoss  hat  gegenwärtig  auf  den 
Französischen  Bahnen  den  festen  Stoss  vollkommen  verdrängt; 
die  Entfernung  der  Stossschwellen  wechselt  zwischen  592  bis 
610  mm  von  Mitte  zu  Mitte.  Die  Schienenstösse  der  beiden 
Gleisstränge  sind  bei  vielen  Bahnen  gegeneinander  um  600  bis 
620  mm  versetzt.  Bei  Schienen  von  8 m Länge  kommen  meist 
10  bis  11  Schwellen,  bei  solchen  von  10  m Länge  12  Schwellen, 
bei  solchen  von  11  m Länge  14  und  bei  Schienen  von  12  m Länge 
16  Schwellen  auf  die  Schiene  in  Anwendung;  die  Entfernung 
der  Mittelschwellen,  von  Mitte  zu  Mitte  gerechnet,  wechselt 
zwischen  750  und  900  mm.  Auf  1 m Gleise  entfallen  durch- 
schnittlich 1,09  bis  1,37  Schwellen.  Das  Gewicht  der  älteren 
Oberbauanordnungen  mit  8—11  m langen,  30—38  kg  für  1 m 
schweren  Schienen  und  mit  hölzernen  Querschwellen  schwankt 
zwischen  167  bis  213  kg  für  1 m Gleis.  Die  neueren  Oberbau- 
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konsti-uktionen  sind  bedeutend  schwerer;  so  wiegt  der  Oberbau  j 
der  Französischen  Westbahn  mit  Doppelkopfschienen  auf  eisernen 
Querschwellen  259,313  kg  für  1 m Gleis. 

Alle  meine  bisherigen  Mittheilungen  betreffen  — ich 
möchte  fast  sagen  — die  Gesammtausstellung  der  Französischen 
Eisenbahnen  bezüglich  des  Oberbaues.  Es  sind  aber  auch 
einige  Einzelausstellungen  bemerkenswerth,  auf  welche  noch 
mit  einigen  Worten  hingewiesen  werden  soll. 

Hierzu  gehört  die  Laschenbefestigung  nach  System 
Coulon;  bei  dieser  Befestigungsweise  erhält  der  Bolzen  an 
jener  Seite,  an  welcher  sich  sonst  die  Schraubengänge  befinden, 
zwei  Einschnitte  mit  geneigten  Flächen  in  solcher  Weise,  dass 
bis  zum  Schaftende  noch  ein  entsprechend  langes  Stück  mit 
vollem  Bolzenquerschnitte  bestehen  bleibt.  Statt  der  Schrauben- 
mutter kommt  ein  gabelförmiges,  keilartig  zulaufendes  Eisen- 
stück in  Anwendung,  welches  über  jene  Einschnitte  geschoben 
wird  und  dessen  Arme  sich  selbstthätig  den  geneigten  Flächen 
des  Bolzens  anschliessen.  Coulon  bezweckt  durch  diese 
Konstruktion,  deren  Wirkung  wohl  wesentlich  von  der  Neigung 
der  Einschnittsfiächen  des  Bolzens  und  der  Flächen  der  keil- 
förmigen Arme  der  Eisengabel  abhängt,  die  Montirung  der 
Laschen  zu  erleichtern  und  die  Zahl  der  Bolzenbrüche  zu  ver- 
mindern. — In  ganz  anderer  Weise  sucht  D e g r e e f die  Be- 
festigung der  Laschen  an  den  Schienen  kräftiger  zu  gestalten; 
er  legt  nämlich  zwischen  die  Lasche  und  die  zwei  Bolzenköpfe 
zu  jeder  Seite  des  Schienenstosses  eine  gegen  die  Bolzenköpfe 
hin  gekrümmte,  nicht  zu  starke  Eisenplatte  ein.  Durch  das 
entsprechende  Anziehen  der  Schraubenmutter  des  Laschen- 
bolzens kann  die  Biegung  der  Platte  vermindert,  also  in  ihr 
eine  nicht  unbedeutende  elastische  Kraft  wachgerufen  werden, 
die  zu  einem  innigen  Anschlüsse  der  Laschen  an  die  Schienen 
beiträgt. 

In  der  Englischen  Maschinenabtheilung  hat  J.  Westwood 
aus  London  die  Laschenkonstruktion  W i n b y ’ s ausgestellt. 
Die  äusserst  kräftig  konstruirte  Lasche  greift  unter  den  Schie- 


nenfuss  und  ruht  gleichzeitig  auf  den  beiden  Stossschwellen; 
auf  solche  Weise  bilden  die  beiden  Laschen  eine  Art  Brücke, , 
auf  welcher  die  Schienenenden  gelagert  sind  und  übertragen 
den  Druck  und  Stoss  der  Räder  auf  die  Stossschwellen.  Jede 
Lasche  ist  mit  sechs  Schraubenbolzen  befestigt.  Das  System 
ist  für  Stuhl-  und  für  Vignolesschienen  brauchbar;  in  beiden 
Fällen  müssen  entsprechend  geformte  Schienenstühle  bezw. 
Unterlagsplatten  angewendet  werden.  Das  System  W i n b y ’ s 
erscheint  nur  als  eine  Abart  jener  vielen  Konstruktionen  ähn- 
licher Art,  welche  auf  Englischen  und  Amerikanischen  Bahnen 
versucht  werden  und  von  denen  die  Systeme  Fisher,  Otis 
u.  a.  in  jüngster  Zeit  einige  Aufmerksamkeit  erregt  haben. 

Schliesslich  möchte  ich  noch  einige  neuere  Konstruktionen 
eiserner  Querschwellen  kurz  erwähnen,  soweit  die- 
selben nicht  schon  allgemeiner  bekannt  sind,  wie  etwa  Post ’s 
System  usw.  Somzde  bildet  die  Querschwellen  aus  Well- 
blech, das  an  den  Seiten  geschlossen  ist,  legt  zwischen  Schiene 
und  Schwelle  eine  Unterlagsplatte  und  befestigt  erstere  auf 
letzterer  und  auf  der  Schwelle  mittelst  Schraubenbolzen.  Die 
Laschen  greifen  über  den  Schienenfuss.  Wille  min  bildet 
seine  Querschwelle  aus  zwei  “ |__-Eisen,  welche  er  derart  neben 
einander  legt  und  durch  Nietbolzen  mit  einander  verbindet, 
dass  die  untern  Horizontalschenkel  der  beiden  |_-Eisen  gegen 
einander  gerichtet  sind;  so  entsteht  ein  rechteckiger,  oben  offener 
Kanal,  in  welchem  an  der  Stelle,  an  welcher  die  Schienen  liegen, 
entsprechend  geformte  gusseiserne  Stühle  befestigt  sind;  die 
Schienen  ruhen  lediglich  auf  diesen  Stühlen  und  berühren  die 
Schwellen  nicht.  — Einige  Aehnlichkeit  mit  der  W i 1 1 e m i n - 
sehen  Schwelle  hat  jene  nach  System  Boyenval&Pon- 
sard;  sie  hat  die  Form  eines  umgekehrten  Troges  und  bildet 
an  ihrer  obern  Seite  in  der  Mitte  der  ganzen  Länge  nach  einen 
trapezförmigen  Kanal,  in  welchen  an  den  für  die  Auflagerung 
der  Schienen  bestimmten  Stellen  Holzstücke  eingelegt  sind, 
auf  welche  die  Schienen  befestigt  werden;  dieselben  ruhen 
1 überdies  auf  Unterlagsplatten.  A.  B. 


Zum  Ungarisclien  Zonentarif.  ] 

Von  Herrn  Direktor  Kgl.  Rath  Schober  erhalten  wir  fol- 
gende Zuschrift  aus  Budapest,  vom  27,  d.  Mts.: 

Geehrte  Redaktion! 

Im  Nachhange  zu  meinem  Artikel  über  unseren  Zonen- 
tarif, den  Sie  so  freundlich  waren  zu  veröffentlichen,*)  beehre 
ich  mich  behufs  gefälliger  Mittheilung  in  Ihrem  geschätz- 
ten Blatte  (auch  mit  Bezug  auf  den  Artikel  von  Leroy-Beau- 
lieu  in  einer  der  letzten  Nummern  des  „Economiste  tran9ais  , 
in  welchem  er  uns  bedeutende  finanzielle  Einbussen  prognosti- 
zirt),  mitzutheilen,  dass  bis  zu  dem  heutigen  Tage  die  Re.pltate 
unseres  neuen  Tarifes  unsere  Hoffnungen  in  jeder  Beziehung 
übertrafen.  Genaue  Ziffern  sind  wir  zwar,  wie  dies  in  einem 
Fachblatt  wohl  nicht  näher  braucht  begründet  zu  weiden,  bei 
dem  Umfange  unseres  Netzes  noch  nicht  imstande  zu  lietern. 
Annäherungsweise  lässt  sich  aber  bereits  konstatiren,  da^  der 
Verkehr  um  fast  100%  zugenommen  hat,  wovon  etwa  die  ttaitte 
auf  den  Nachbarverkehr  entfällt.  — Aber  auch  die  Einnahmen 
weisen  gegen  die  gleiche  Periode  des  Vorjahres  ^n  nam- 
haftes Plus  aus,  so  dass,  wenn  kein  arger  Rückschlag 
eintritt,  auch  die  finanzielle  Zukunft  unseres  Tarifes  (um  die 
wirthscha  ft  liehe,  welche  Herr  Leroy-Beaulieu  gar  nicht 
in  Anschlag  bringt,  war  uns  nie  bange)  gesichert  erscheint.  — 

Die  Nachrichten  mehrerer  Blätter,  als  ob  unser 
Tarif  in  den  ersten  Wochen  schon  namhafte  Austalie 
mit  sich  gebracht  hätte,  sind  absolut  falsch  und  — sei 
es  aus  Unkenntniss  der  Sachlage,  sei  es  aus  anderen  Gründen, 
dadurch  entstanden,  dass  unsere  letzten  drei  Wochenausweise, 
welche  die  Einnahmen  aus  dem  G ü t e r - u n d P « ^ ^ 
sonenverkehre  kumulativ  ausweisen,  ein  wöchenv 
liches  Defizit  von  50-60000  fl.  angeben.  Dies  rührt  ledocb 
ausschliesslich  vom  Güterverkehr  - infolge  ge- 
ringerer Getreidetransporte  her  und  wäre  noch  grosser  ohne 
die  Steigerung  der  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr.  Es 
ist  ja  allbekannt,  dass  wir  heuer  leider  eine  nur  sehr  mittei- 
mässige  Ernte  hatten,  im  Vorjahre  hingegen  eine  ganz  ^sge- 
zeichnete.  — In  wenigen  Wochen  hoffe  ich  mit  positiven  Daten 
für  den  Monat  August  dienen  zu  können.  Bis  dahm  bleibe  icn 
Hochachtungsvoll  ergebenst 
Albert  Schober, 

kommerzieller  Direktor  der  K.  Ung.  Staatseisenbahnen. 


Siehe  Nr.  ( 


9 d.  Ztg. 


D.  Red. 


Die  Zalinradbalin  zum  Achensee.*) 

Die  Länge  der  Achenseebahn  beträgt  6,35  km;  sie  be^nnt 
in  der  Station  Jenbach  der  Linie  Kufstein-Ala  in  einer  Höhe 
von  530  m über  dem  Meere  und  steigt  mit  einer  durchschnitt- 
lichen Steigung  von  133  »/oo  auf  eine  Länge  von  3,3  km  in  nörd- 
licher Richtung  über  Burgeck,  der  ersten  Haltestelle,  bis  gegen 
Eben,  das  970  m über  dem  Meere  liegt,  der  Ruhestötte  der 
heiligen  Nothburga.  Hier  endigt  die  Strecke  mit  Zahnrad- 
betrieb und  die  Bahn  fährt  als  Adhäsionsbahn  über  Maurach, 
dem  Höhepunkte  der  Poststrasse,  bis  zum  südlichen  Ende  des 
Achensees , der  931  m über  dem  Meere  liegt.  Die  grösste 
Steigung  beträgt  in  der  Zahnradstrecke  160  %o  tind  in  der 
Adhäsionsstrecke  257oo;  der  kleinste  Radius  ist  120  bezw.  100  m. 
Der  Oberbau  ist  in  der  Zahnradstrecke  vollständig  aus  Stahl  und 
Eisen  konstruirt;  die  Laufschienen  sind  23  kg  für  1 m schwer 
und  ruhen  auf  eisernen  Querschwellen  von  36  kg  Gewicht,  an 
denen  sie  durch  Klemmplatten  kräftig  festgehalten  werden; 
die  Zahnstange  wird  von  Stahlgussstühlen  getragen  und  über- 
ragt die  Oberkante  der  Laufschienen  um  81  mm;  sie  wiegt 
für  1 m 52  kg.  In  der  Adhäsionsstrecke  kam  der  gewöhnliche 
Oberbau  mit  Vignoleschienen  und  hölzernen  Querschwellen  zur 
Anwendung.  Den  Uobergang  von  dieser  Strecke  in  ^e  Z^n- 
radstrecke  vermitteln  schmiedeeiserne  Zahnstangen -Emfahrt- 
stücke  von  3,075  m Länge,  welche  an  einem  Ende  durch  Charniere 
mit  der  festen  Zahnstange  verbunden  sind  und  im  übr^en 
Theile  auf  Spiralfedern  ruhen,  um  ein  allmähliches,  ruhiges  Ein- 
laufen des  Zahnrades  in  die  Zahnstange  zu  ermöglichen. 

Die  Achenseebahn  ist  gegenwärtig  mit  4 Lokomotiven 
ausgerüstet,  welche  in  der  Maschinenfabrik  Floridsdorf  bei 
Wien  hergestellt  worden  sind.  Die  wesentlichsten  Dimensionen 
dieser  Lohomotiven,  die  ein  Leergewicht  von  15,26  t und  ein 
Dienstgewicht  von  18,5  t besitzen,  sind  folgende:  Kolbendurch- 
messer 340  mm,  Kolbenhub  500  mm,  Durchmesser  der  Adhasions- 
räder  890  mm,  Durchmesser  im  Theilkreis  des  Hauptzahnrades 
790  mm  des  Getriebes  360  mm,  Zahnkranzdurchmesser  650  mm. 
Achsenstand  2,36  m,  grösste  Breite  der  Lokomotive  2,40  m, 
Gesammtlänge  der  Lokomotive  6,28  m.  n 

Die  Lokomotiven  vermögen  in  zwei  Wagen  120  Personen 
nebst  Gepäck  mit  10  km  Geschwindigkeit  in  der  Stunde  in 
der  grössten  Steigung  von  160  «/oo  z«  befördern.  Sie  sind  mit 
dreifachen  Bremsvorrichtungen  ausgerüstet,  und  zwar  mit  einer 


*)  Nach  dem  „Bautechniker“. 
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Bremse,  die  vom  Lokomotivführer  gehandhabt  wird  und  auf 
die  Kurbelachse  wirkt,  ferner  mit  einer  Bremse,  welche  der 
Heizer  bedient  und  welche  auf  die  vordere  Laufachse  wirkt, 
und  endlich  mit  einer  Luftbremse,  durch  welche  das  Zahnrad 
gehemmt  werden  kann.  Bei  der  Thalfahrt  auf  der  Zahnrad- 
strecke wird  ohne  Dampf  gefahren  und  die  Geschwindigkeit 
mit  der  Luftbremse  regulirt;  die  Kolben  saugen  nämlich  durch 
ihre  pumpenförmige  Bewegung  atmosphärische  Luft  in  die 
Cylinder  und  stossen  sie  wieder  aus.  Die.se  Ausstossung  der 
Luft  wird  jedoch  durch  eine  Absi)errvorrichtung  derart  geregelt, 
dass  die  Luft  hei  ihrem  Austritte  grossem  Widerstande  be- 
gegnet und  infolge  dessen  auch  die  Bewegung  der  Kolben  ent- 
sprechend hemmt.  Die  Regulirung  des  so  geschaffenen  Wider- 
standes ermöglicht  also  eine  Regelung  der  Kolbengeschwindig- 
keit und  natürlicherweise  auch  der  Zahnradgeschwindigkeit, 
demnach  der  Geschwindigkeit  der  Lokomotive  und  des  Zuges 
überhaupt.  , , • 

Die  Wagen  sind  zumeist  Aussichtswagen  und  haben  je 
50  Innen-  und  10  Aussensitzplätze  nebst  Gepäckraum.  Jeder 
Wagen  trägt  auf  der  vorderen  Laufachse  ein  Zahnrad,  auf 
welches  eine  sehr  mächtige  Friktionsbremse  wirkt,  die  es  er- 
möglicht, auch  den  vollbesetzten  Wagen  jederzeit  rasch  aufzu- 
halten. Die  Wagen  werden  auf  der  Zahnradstrecke  bei  der 
Bergfahrt  von  der  Lokomotive  geschoben;  bei  der  Thalfahrt 
befindet  sich  die  letztere  an  der  Spitze  des  Zuges.  Bezüglich 
der  Konstruktion  der  Wagen,  von  denen  jene  der  Kategorie  I 
je  5400  und  jene  der  Kategorie  II  je  4 340  kg  Gewicht  besitzen, 
wäre  noch  die  Anordnung  der  Seitenkuppelung  hervorzuheben. 
Dieselbe  ist  nach  dem  System  Esslingen  durchgeführt,  hei 
welchem  die  zwei  Kuppelketten  auf  Gabeln  ruhen,  die  von  der 
Seite  aus  mit  Hebeln  bewegt  werden  können.  Das  System 
scheint  sich  zu  bewähren.  , x, 

Was  schliesslich  die  Bahnhofsanlagen  der  Bergbahn  be- 
trifft, so  waren  sehr  umfangreiche  Arbeiten  in  Jenbach  durch- 
zuführen; es  mussten  nämlich  die  bestehenden  Gebäude  der 
Hauptbahn  entsprechend  erweitert,  bezw.  umgestaltet  werden; 
ferner  wurden  hier  eine  Lokomotiv-  und  eine  Wagenremise, 
sowie  ein  Güterschuppen  und  eine  Schiebebühne  hergestellt. 
In  Eben  befindet  sich  nur  ein  Aufnahmegebäude,  während  in 
Achensee  überdies  auch  eine  Lokomotivremise  angelegt  werden 
musste.  Von  den  Haltestellen  hat  lediglich  Burgeck  eine  kleine 
Wartehalle,  während  in  Maurach  keinerlei  Anlagen  dieser  Art 
ausgeführt  wurden.  ^ , ... 

Für  die  Fahrt  von  Jenbach  zum.  Achensee  ist  eine  ^eit- 
dauer  von  42  Minuten  vorgesehen,  sie  erfolgt  demnach  mit  einer 
durchschnittlichen  Geschwindigkeit  von  9 km,  während  die  Thal- 
fahrt in  45  Minuten,  d.  i.  mit  einer  solchen  von  8,5  km  zurück- 

felegt  wird.  Bemerkenswerth  ist  die  Kürze  der  Zeit,  in  welcher 
e-.’  Bau  durchgeführt  wurde.  Die  Herstellung  der  Trace  er- 
forderte nämlich  eine  Erdbewegung  von  90000  m*  und  überdies 
12000  m^  Futter-  und  Stützmauern,  sowie  Abpflasterungen; 
dennoch  war  der  Bau  trotz  der  ungünstigen  Jahreszeit  in  einem 
hall.en  Jahre  vollendet.  , , m-  , 

Die  Eisenbahn  zum  Achensee  ist  die  erste  Bergbahn  Tirols, 
disses  grossartigen  Gebirgslandes  Oesterreichs;  ihre  Eröffnung 
ist  für  das  letztere  von  ganz  besonderer  Bedeutung,  denn  die 
Achenseebahn  wird  bald  ihre  Nachfolger  Anden,  und  in  dem 
Maasse,  als  der  Zugang  zu  den  herrlichen  Aussichtspunkten 
unserei  Alpen  erlei^tert  wird,  wächst  auch  der  Strom  der 
Wanderer  nach  den  Thälern  und  Ortschaften  Tirols.  Es  wäre 
nur  zu  wünschen,  dass  die  Unternehmungslust  auf  dem  Gebiete 
der  Bergbahnen  stetig  wachse  und  sich  auch  über  die  anderen 
Gebirgsländer  der  Monarchie  erstrecke,  wie  über  Steiermark, 
Kärnten,  Krain,  Oberösterreich  und  Böhmen. 


Mittheilungen  über  Vereins- Angelegenheiten. 

Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den  Vereins-Bahnstrecken. 
Nach  einer  Mittheilung  der  Direktion  der  Mecklenburgischen 
Friedrich  Franz-Eisenbahngesellschaft  wird  am  1.  Oktober  d.  J . 
die  26,59  km  lange  vollspurige  Strecke  Holthusen-Ludwigslust 
dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  werden.  Diese  Strecke 
ist,  vom  Tage  der  Betriehseröffnung  ab,  als  Vereins-Bahnstrecke 
zu  betrachten. 


Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind  er- 
lassen worden:  j j 

Nr.  3232  vom  23.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Mitglieder  des 
Ausschusses  für  Angelegenheiten  des  Güterverkehrs,  betreffend 
Ueherweisung  eines  Streitfalles  zur  schiedsrichterlichen  Ent- 
scheidung (ahgesandt  am  27.  d.  Mts.). 

Nr.  3245  vom  23.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  die  Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den 
Vereins-Bahnstrecken  (abgesandt  am  27.  d.  Mts.). 

Nr.  3281  vom  24.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Mitglieder  des 
Ausschusses  für  Angelegenheiten  des  Personenverkehrs,  so- 
wie die  Königliche  Eisenbahndirektion  zu  Altona,  die  Belgische 


Staatsbahn  und  die  Verwaltungen  der  Schweizerischen  Nordost- 
bahn und  der  Schweizerischen  Centralbahn,  betreffend  den 
Vereins-Rundreisoverkohr  (abgesandt  am  27.  d.  Mts.). 


Aus  Oesterreich-Uiigarn. 

Prioritätsaktien  und  Prioritätsohligationen. 

Die  notorischen  Uebelstände  des  modernen  Aktienwesens 
drängen  zu  einer  Form  der  finanziellen  Betheiligung,  welche  eine 
weitergehende  Garantie  als  die  bisherige  hoffen  lässt.  Diese 
glaubt  die  Unternehmungslust  in  der  Prioritätsaktie  zu  finden, 
bei  welcher  das  Risiko  einer  gewissen  Beschränkung  unterliegt, 
ohne  doch  die  Chancen  steigender  Prosperität  auszuschliessen. 

Die  Zweitheilung  des  Aktienkapitales  in  Prioritäts-  und  Stamm- 
aktien bietet  nämlich  für  erstere  gewöhnlich  den  Vortheil  einer 
fixen  Verzinsung  oder  einer  ausschliesslichen  Inanspruchnahme 
der  Superdividende,  mitunter  auch  beides  zugleich,  während 
sich  die  Prioritätsaktie  dadurch  auch  von  der  Prioritätsobli- 
gation unterscheidet,  dass  sie  die  Miteigenthums-,  letztere  aber 
die  Forderungsquote  an  das  betreffende  Unternehmen  darstellt; 
die  Prioritätsaktie  hat  daher  die  Eigenschaft  eines  Anlage- 
und  zugleich  eines  Spekulationspapieres  und gewährt  überdies 
die  Aussicht  auf  eine  bessere  Verzinsung  als  die  der  Prioritäts- 
obligation, welche  schon  seit  Jahren  eine  konstant  sinkende 
Tendenz  zeigt.  Verwandt  mit  der  Prioritätsobligation,  ist  die 
Rentabilität  der  Prioritätsaktie  in  der  Regel  eine  weit  höhere.  ] 
Es  ist  daher  nicht  zu  verwundern,  dass  diese  Aktiengattung  j 
bei  uns  populär  zu  werden  anfängt.  Dazu  haben  die  beiden  ! 

Regierungen  das  ihrige  dadurch  beigetragen,  dass  sie  hei  der  | 

Konzessionirung  von  Lokalbahnen  in  der  Regel  nur  noch  die  \ 
Ausgabe  von  Prioritäts-  und  Stammaktien  gestatten,  dagegen 
diejenigen  von  Schuldverschreibungen  in  Form  vor!  Prioritäts- 
obligationen ausschliessen.  Die  Prioritätsaktien  der  rneisten 
Ungarischen  Vizinalbahnen  gemessen  eine  Vorzugsverzinsung  1 
von  6%,  wogegen  sie  keinen  Anspruch  auf  eine  Superdividende 
haben,  welche  ausschliesslich  den  Stammaktionären  gebührt; 
diese  Prioritätsaktien  sind  besonders  in  Süddeutschland  sehr 
beliebt.  Von  Vollbahnen  haben  nur  Prag-Duxer  und  Dux- 
Bodenbacher  Bahn  Prioritätsaktien  zum  Zwecke  der  Sanirung 
zu  einer  Zeit  geschaffen,  wo  die  Vermehrung  des  Obligations- 
kapitals und  die  Begebung  von  Stammaktien  unthunlich  war. 

Verwendung  von  Staatsbeamten  als  Sachverständige. 

Im  Einvernehmen  der  betheiligten  K.  K,  Ministerien 
wurde  angeordnet,  dass  K.  K.  Staatsbeamte,  wenn  sie  als  Sach- 
verständige im  Enteignungsverfahren  zu  Eisenbahnzwecken 
verwendet  werden,  für  diese  ihre  Funktionen  keine  höheren 
Gebühren  als  die  ihnen  als  Staatsbeamten  zukommenden  nor- 
malmässigen  Diäten  und  Reisekostenvergütungen  zu  bean- 
spruchen haben.  Die  Vorlage  der  Kostenliquidation  (Partiku- 
larien)  an  die  Gerichte  hat  im  Dienstwege  zu  erfolgen. 

Militärtransport  feuergefährlicher  Güter. 

Auf  Anregung  der  Direktorenkonferenz  wurden  die  Punkte 
390  und  391  des  § 84  der  Vorschrift  für  den  Militärtransport 
auf  Eisenbahnen,  betreffend  die  Avisirung  des  Eintreffens  von 
Sendungen  feuergefährlicher  und  explodirbarer  Güter  dahin  ge- 
ändert, dass  die  Aufgabestation  die  Abgabestation  und  nach 
Umständen  auch  die  Zwischenstationen  bezw.  von  Bahn  zu 
Bahn  von  diesen  Sendungen  telegraphisch  verständige,  welche 
Verständigung  auch  seitens  der  Abgabestation  unter  Angabe 
der  voraussichtlichen  Stunde  des  Anlangens  an  die  Empfänger 
zu  geschehen  hat.  Der  Wortlaut  dieser  Abänderungen  ist  in 
Nr.  98  des  V.-Bl.  enthalten.  Der  Ungarische  Handdsminister 
hat  eine  gleiche  Verordnung  erlassen. 

Ueherfüllung  der  Wagen  bei  Viehtransporten. 

Die  K.  K.  Generalinspektion  hat  aus  Anlass  des  häufigeren 
Vorkommens  solcher  Fälle  von  Thierquälerei  zum  Zwecke 
grösstmöglicher  Ausnutzung  bestehender  Wagenladungstarife 
die  Bahnverwaltungen  zu  einem  energischen  Einschreiten  da- 
gegen aufgefordert.  Es  sei  auch  aus  sanitätspolizeilichen  Rück- 
sichten eine  gemeinsame  Kundmachung  zu  erlassen,  in  welcher 
die  gegen  die  Thierquälerei  bestehenden  Vorschriften  aufzu- 
nehmen sind  und  welche  möglichst  durch  Einschaltung  in  die 
Tagesblätter  und  entsprechende  Aufnahme  in  die  Tarif  hefte  zu 
verbreiten  ist.  Die  ungeachtet  der  bahnseitigen  Abmachungen 
dagegen  handelnden  Parteien  sind  den  Behörden  zur  Ab- 
strafung wegen  Thierqnälerei  anzuzeigen.  Der  Entwurf  der 
Kundmachung  ist  früher  vorzulegen. 

Unzuläs.sigkeit  des  Treibens  lebender  Thiere  durch  die  Bahn- 
magazine. 

Aus  Anlass  diesfälliger  Wahrnehmungen  in  kleineren,  für 
die  Abfertigung  von  Viehtransporten  nicht  besonders  eingerich- 
teten Stationen  wurde  von  der  K.’K.  Generalinspektion  dieser 
Vorgang  mit  Beziehung  auf  die  veterinärpolizeilichen  Vor- 


schritten  und  die  Gefahr  einer  Infektion  strenge  verboten.  Die 
Unvermeidlichkeit  von  Verunreinigungen,  die  Schwierigkeit  einer 
gründlichen  Desinfektion,  sowie 

der  Verbreitung  ansteckender  Thierkrankheiten,  andererseits 
die  Störung  des  Magazinsdienstes  usw.  rechtfertigen  dieses 
Verbot. 

Gerichtliche  Vertretung  der  K.  K.  Staatseisenhahnen 
(Rcchtsfall). 

Zufolge  einer  Entscheidung  des  K.  K.  0.  G.  H.  vom 
Jahre  1888  sind  zur  gerichtlichen  Vertretung  der  K.  K.  Staats- 
bSnen  Seht  die  K.K.  Eisenbahn-BetriebsdirekUone^ 
die  K.  K.  Finanzprokuraturen  berufen. 

auf  die  Finanzmini sterial-Verordnung  vom  16/2. 1855  R.-G.-B.  Nr.  34 
Bezug  genommen,  wonach  diese  Behörde  allem  verpflichtet  ist, 
dieienigen  Fonds,  welche  von  Staatsorganen  unmittelbar  ver- 
waltet oder  aus  dem  Staatsschätze  dotirt  werden,  zu  vertreten 
um  das  Staatsvermögen  gehörig  zu  schützen.  Zu  J^^f  ^Erads 
crehört  auch  eine  K.  K.  Staatseisenbahn,  deren  luridische  Ver- 
tretung durch  die  Betriebsdirektion  mit  Nachtheilen  verbunden 
sein  kann  (RölTsche  Sammlung  Nr.  20). 

Verlängerung  bezw.  Legung  von  Doppelgleisen  bezüglich 
zweier  Ungarischer  Bahnen. 

Seitens  der  Ungarischen  Staatsbahneri  als  der  betriebs- 
führenden Verwaltung^der  Ungarischen  W®stbahn  wird  geplf^^^ 
die  von  dieser  zum  Betrieb  übernommene  L o k a 1 b a hn  Stein 
amanger-Pinkafeld  entweder  bis  Aspang  zu  verlängern 
und  mit  der  Eisenbahn  Wien  - Aspang  zu 

Friedberg  eine  Verbindung  mit  den  Oesterreichischen  Staats- 
bahnen lu  schaffen.  Die  Ungarische  Regierung  ist 
erstere  Linie  zu  unterstützen  und  sogar 
diese  Verbindung  eine  neue  Verbmdung 

würde.  Die  Oesterreichisch-Ungarmche  Staatsbahn  gedenkt  das 
Donneleleise  zwischen  Gran  und  W aitzen  auszubauen.  Bisher 
hlieb  dieses  Doppelgleise  wegen 

unausgeführt;  diese  Schwierigkeiten  sollen  nun  uberwun^  und 
dadurch  die  Möglichkeit  geschaffen  werden,  J® 

Rurierzüge  Wien-Budapest  noch  mehr  zu  beschleunigen. 

Konversion  der  Ungarischen  Staatseisenbahn-Anleihe. 

Die  Subskription  auf  den  Rest  der  noch  nicht  konvertirten 
22  Millionen  Gulden  der  i'Ut  Ungarischen  Staatseisenbahn- 
Anleihe  ist  bereits  geschlossen  worden.  Davon  den  auswärtigen 
Plätzen,  welche  sowohl  bezüglich  der  Subskription  ^“^®^®,^®f 
üSÄ,  als  teaüglioh  '^ier  B.,rzeiohn«nge« 
sind,  noch  keine  Berichte  vorliegen,  lässt  sich  über  das  ^r 

■ im  Verhältniss  kleiner  Betrag  der  alten  Obligationen  zum  Um- 
tausche gebracht  worden,  da  die  beiden  in  Frage  1^°““^^®“ 
Anleihen^ hauptsächlich  im  Auslande  plazirt  fj® 

Zeichnungen  sollen  aber  eine  immerhin  nicht  unbedeutende 
Summe  ergeben  haben. 

Ablehnung  des  Ansuchens  um  Einführung  des  Kokszolles. 

Das  K.  K.  Handelsministerium  hat  diejenigen  Handels- 
und Gewerbekammern,  welche  an  dasselbe  eine  Vorstellimg 
ffeeen  die  eventuelle  Einführung  eins  Kokszolles  rmhteten,  amt- 
fil  verständigt  dass  es  „im  Hinblicke  auf  die  überwiegenden 
Interessen  def  heimischen,  Koks  konsumirenden  Industrie  die 
Einführung  eines,  wenn  auch  noch  so  massigen  Zolles  auf  diesen 
Artikel  nicht  in  Aussicht  genommen  und  auch  ™ ®^.P’i^,® 

die,  hauptsächlich  aut  eine  Regulirung  ^®^^  Eisenbabntarife 
deA  heimischen  Absatz  ihrer  Erzeugnisse  bedachte  J.\® 

frage  nur  nebenbei  zur  Erwägung  stellende  Eingabe  der  Ostrauer 
Koksindustriellen  verbeschieden  hat.‘ 

Verkehr  auf  der  Achenseebahn. 

Im  Monate  Juli  haben  12000  Personen  die  Achenseebahn 
zu  Berg  und  Thal  befahren.  Sehr  lebhaft  ®J^J®^.g®‘ 

such  von  Engländern  und  Amerikanern,  welche 
nraktische  und  mit  der  Zeit  rechnende  Touristen  die  in  der 
Station  Jenbach  haltenden  Eilzüge 
und  Seerundfahrt  bequem  ausfuhren 

gekehrt,  mit  dem  nächsten  Eilzuge  ihre  miterreise  nach 
München,  Wien,  Salzburg  oder  Innsbruck  fortsetzen. 

Die  Kohlenproduktion  Oesterreichs. 

Die  nachfolgende  Tabelle  zeigt  die  Steigerung  der  Kohlen- 
produktion und  dis  Exportes  während  d^  letzten  Jahre 

und  gleichzeitig  die  Entwickelung  der  Kohlenpreise  wahrend 
dieser  Periode: 


Braunkohlen-  Braunkohlen- 
produktion export 

1878  1888  1878  1888 

Millionen  Metercentner 

Böhmen  . . . 51,82  100,33  25,68  51,02 

Mähren  . . • 0,98  1,02 

Oberösterreich  . 2,75  3 55  0,44  0,87 

Steiermark  . . 14,00  20,70 

Krain  . . ^ • M&  0,98  ~ 

Totalsumme 


Durchschnitts- 
preis am 
Erzeugungsorte 
1878  1888 

kr.  kr. 

13.49  12,80 

20,23  18,21 

23,73  23,32 

33,71  26,74 

26.50  31,05 


72,41 


8,60  26,40 


54,02 

Steinkohlen- 

export 


Steinkohlen- 
produktion 
1878  1888  1878  1888 

Millionen  Metercentner 
. 28.25  37,15  3,19  5,49 

. 4 89  10,59  — 0.26 

. 14,52  29,35  — 5,13 

. 2,68  5,15 


Durchschnitts- 
preis am 
Erzeugungsorte 
1878  1888 

kr.  kr. 

30,59  27,25 

48,14  35,97 

38,50  30.65 

30,53  14,55 


Böhmen . 

Mähren  . 

Schlesien 

Galizien  . 

Totalsumme  . 50,78  82,74  3,19  10,81 

Die  Braunkohlenproduktion  in  Oesterreich  ist  seit  einem 
Dezennium  von  72,4  auf  128,6  Millionen  Metercratner,  also  um 
rund  56  Millionen  Metercentner  gestiegen.  Es  ist  sehr  be- 
merkenswerth,  dass  diese  Steigerung  sich  fast  ausschliesslich 
bei  den  Böhmischen  Braunkohlenwerken  vollzogen  hat,  indem 
dieselbe  in  diesem  Dezennium  etwa  50  Millionen  Metercentner 
betrug  Die  Entwickelung  des  Exportes  hat  mit  der  Steigerung 
des  inländischen  Bedarfes  gleichen  Schritt  gehalten.  Spziell 
in  Böhmen  ist  die  Produktion  sowoU  als  der  .^port  seit  zehn 
Jahren  um  je  100^  gestiegen.  Der  Export  wn  Braunkohle  um- 
fasst in  Böhmen  die^ Hälfte  der  gesammten  Produktion.  Amiers 
stellt  sich  dieses  Verhältniss  bei  der  Stemkohlenproditätion, 
Selche  zum  allergrössten  Theile  im  Inlande  Verwendung 
Die  Steinkohlenproduktion  in  Oesterreich  ist  innerhalb  zehn 
Jahren  von  50,7  auf  82,7  Millionen  Metercentner  gestiegen.  Der 
Export  an^sSnkohlen’  betrug  im  Jahre  1878  nur  3,2,  im  ^ 
1888  10,8  Millionen  Metercentner,  also  etwa  12  % der  Produktion. 
Den  bedeutendsten  Antheil.  an  ^er  Steinkohlenprodu^^^^^ 
Böhmen  mit  37.  Schlesien  mit  29,  Mähren  mit  10  MiU^ionen  Meter- 
centner Steinkohle.  Sehr  bemerkenswerth  ist  die  Entwickelung 
ÄohlenTreise  im  letzten  Dezennium,  welche  1®1^|®“ 

beiden  Kolonnen  der  vorstehenden  Tabelle  J®' 

wohl  die  Preise  der  Braunkohle  als  insbesondere  jene  der  Stein- 
kohle sind  im  letzten  Dezennium  zurückgegangen.  Dies  hängt 
mit  der  bedeutenden  Steigerung  der  Produktion  zusammen, 
welche  die  Herstellungskosten  sehr  ®’ 

in  den  Zeiten  des  schwächeren  Konsums  aut  den  Markt  drü^ 

In  der  nächsten  Zeit  ist  eine  ^i®““®“®^®’^^®  die 

Kohlenproduktion  nicht  zu  erwarten,  und  darauf  stutzen  die 
Produzenten  die  Hoffnung  bezüglich  einer  Steigerung  der 
Kohlenpreise. 

Verkehr  mit  Rumänien. 

Die  in  Pressburg  fast  permanent  tagende  Beamten - Tarif- 
kommission der  Oesterreichischen  und  Ungarischen  Bahn ver- 
Sunien  hat  für  den  Verkehr  mit  Rumänien  die  allgemeinen 
Tarif  bestimmungen  und  Waarenklassifikation  einer  Umarbeitung 
unterzogen  und^den  I.  Theil  des  Verbandstarites  vollkommen 
len  herlestellt.  Nach  dessen  /®?f Ä 

Verbands  Verwaltungen  zur  Aeusserung  und  der  Aufsichtsbehörde 
zur  Approbation  vorgelegt  werden. 

Hundetransporte  auf  Eisenbahnen. 

Der  vom  Wiener  Thierschutzverein  gemalte  und  in  dieser 
Zeitung  seinerzeit  mitgetheilte  Antrag  wegen  Verbesserung  der 
bestehfnden  Einrichtulgen  für  den  Kundetransport  wurde  von 
der  Direktorenkonferenz  nicht  angenon^en.  Diesem  Ansuchen 
stehen  nämlich  mit  Rücksicht  auf  den  Rauinmangel 
wagen  und  die  dadurch  erwachsenden  Manipulationsschwierig- 
keifen  grosse  Bedenken  entgegen.  Die  Bahnen  werden  jedoch 
trachten,  die  Kotter  (Hundebehältnisse)  statt  unterhalb,  im 
Innern  der  Wagen  anzubringen,  und  bleibt  es  dem  .^fgeber 
übSs  unbenimmen,  besonders  bei  werthvolleren  Hunden, 
dieselben  in  separaten,  den  Wünschen  des  Versenders  ent- 
sprechenden Emballagen  (Steigen)  aufzugeben. 

Zwei  Lokalbahnen  im  Bekeser  Komitate  in  Ungarn. 

Der  Verwaltungsausschuss  dieses  Komitees  hat  den  Bau 
der  Säer^ter  Bahn  auf  Grund  der  der  Berliner  Eu'ma  Soenderop 
& Co.  ertheilten  Konzession  durch  Uebernahme  ^®® 
von  400000  fl.  in  Stammaktien  zu  unterstützen  beschlossen. 
Diese  von  D6vavänya  über  Körösladäny  und  Szeghalom 
nach  Kot  zu  führende  Hauptlinie  und  von  Szeghalom  nach 
Füzes°G7armat  abzweigende  Flügellinie 
: Herbst  dieses  Jahres  in  Angriff  genommen.  Zugleich  beschloss 
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das  Komitat  auch  den  Bau  der  78  km  langen  Bahn  Mezöhegyes- 
Oroshäza-Szarvas  in  gleicher  Weise  zu  unterstützen. 

Eröffnung  der  Steyrthalbahn  am  19.  d.  Mts. 

Mit  der  Eröffnung  dieser  Bahn  ist  einem  Jang  gehegten 
Wunsche  der  Bevölkerung  des  industriereichen  und  an  land- 
schaftlichen ßeizen  gesegneten  Steyrthaies  abgeholfen  worden. 
Die  Steyrthalbahn,  welche  in  Steyr  = Garsten  ihren  Ausgangs- 
punkt nimmt,  zweigt  von  der  Staatsbahn  (trüber  Rudolfsbahn) 
in  Garsten  ab  und  geht  zumeist  am  Steyrufer  entlang  bis  Grün- 
burg. Vor  3V2  Jahren  wurde  um  die  Vorkonzession  angesucht; 
die  Fiuanzirung  der  Bahn  erforderte  \ Millionen  Gulden.  Die 
Bahn  hat  sechs  Stationen  und  mehrere  Haltestellen  (Steyr, 
Steyrdorf,  Unterhimmel  PH,  Neuzeug,  Letten,  Aschach,  Wald- 
neukirchen, Grünbarg).  Sie  berührt  die  industriereichen  Orte 
Neuzeug»Sierninghofen,  durchzieht  das  durch  seine  Waffen- 
fabrik bekannte  Letten,  passirt  das  uralte  Pfarrdorf  Aschach  an 
der  Steyr,  übersetzt  bei  Station  Waldneukirch  auf  einer  starken 
eisernen  Brücke  die  Steyr  und  gelangt  dann,  an  dem  linken  Ufer 
des  Flusses  sich  hinziehend,  zu  dem  malerisch  gelegenen  Grün- 
burg, der  Porta  alpina  des  Steyrthaies.  Reizend  gelegen  ist 
auch  das  romantische  Christkindl  mit  seinem  „unterm  Himmel“ 
(Haltestelle  Unterhimmel),  wo  sich  die  ausgedehnten  Streck- 
und  Walzwerke  Franz  Werndl’s  befinden.  Der  geistige 
Schöpfer  der  Bahn  ist  der  Verwaltungsrath  Dr.  Hochhäuser; 
erbaut  ist  dieselbe  von  dem  Ingenieur  R.  v.  Wenusch.  Die 
Eröffnung  der  Steyrthalbahn  gewinnt  dadurch  an  Bedeutung, 
dass  hier  das  System  der  schmalspurigen  Bahnen  in  Oesterreich 
wieder  in  Anwendung  gebracht  worden  ist,  nachdem  die 
älteste  noch  bestehende,  aber  wenig  benutzte  Schmalspurbahn 
Lambach-0 munden  keine  Nachahmung  fand.  Wohl  würde  die 
Steyrthalbahn  ihren  vollen  Zweck  nicht  erfüllen,  wenn  sie  in 
Grünburg  stehen  bliebe,  doch  dürfte  es  mit  der  Zeit  gelingen, 
dieselbe  über  Leonstein  bis  Klaus  zu  führen,  woselbst  der  An- 
schluss an  die  Kremsthalbahn  erreicht  wäre. 

Die  Prioritäten  der  Mährischen  Qrenzbahn. 

Das  Wiener  K.  K.  Handelsgericht  hat  nachstehende,  von 
dem  Prioritätenkurator  im  Einverständnisse  mit  den  Vertrauens- 
männern gestellte  Anträge  genehmigt:  1.  Die  Prioritätenbesitzer 
gestatten  der  Gesellschaft,  auf  die  am  1.  September  1889  fälligen 
Prioritätenkoupons  statt  des  geschuldeten  Betrages  von  5 fl.  in 
Silber  nur  eine  Abschlagszahlung  von  je  4 fl.  in  Silber  zu  leisten. 
2.  Die  Zahlung  des  Restbetrages  von  1 fl.  in  Silber  auf  jeden 
Koupon  wird  bis  auf  weiteres,  vorbehaltlich  einer  achttägigen 
Kündigung  seitens  des  Kurators,  unter  der  Bedingung  auf 
unbestimmte  Zeit  gestundet,  dass  die  Gesellschaft  über  den  ge- 
stundeten Restbetrag  dem  Ueberbringer  jedes  Koupons  eine 
neue  Urkunde  ausfolgt.  3.  Die  Stemjjelgebühr  von  den  am 
1.  September  1889  fälligen  Koupons  wird  ungeachtet  dessen, 
dass  die  Gebührenfreiheit  für  diese  Koupons  gemäss  der  Kon- 
zessionsurkunde vom  11.  September  1871  bereits  erlassen  ist, 
doch  unpräjudizirlich  der  später  fällig  werdenden  Koupons  dies- 
mal von  der  Gesellschaft  bei  der  Finanzbehörde  berichtigt  und 
diese  Zahlung  als  Abschlagszahlung  auf  die  von  der  Gesell- 
schaft der  Kuratel  noch  schuldigen  Beträge  verrechnet. 

Börsenbericht  und  Koursnotiz. 

Es  waren  nur  wirthschaftliche  Momente,  welche  die  Börse 
beeinflussten.  Dieselbe  begeistert  sich  jetzt  für  alles,  was  mit 
Eisen,  Kohle,  Rüben  und  Zucker  in  Verbindung  steht;  daher 
das  Steigen  der  diesen  Transport  vermittelnden  Bahnen,  beson- 
ders der  Böhmischen.  Die  Geldknappheit,  die  trüben  Aussichten 
für  den  zusammentretenden  internationalen  Saatenmarkt  und 
der  schwarzgefärbte  Bericht  der  Wiener  Handelskammer  über 
die  Ergebnisse  des  Jahres  1888  beeinträchtigten  jedoch  etwas 
diese  günstige  Stimmung.  An  der  Steigerung  nahmen  theil; 
Carl  Ludwigbahn  (195,50),  Nordwestbahn  (191,50),  Elbethalbahn 
(221,26)  und  Staats  bahn  (224,25);  zur  früheren  Notiz  blieben 
Nordbahn  (2543)  und  Südbahn  (116,25),  über  welche  letztere  Ver- 
staatlichungsgerüchte kursirten,  auf  welche  wir  demnächst  zu- 
rückkommen. Die  Prioritäten  der  Mährischen  Grenzbahn 
konnten  sich  ungeachtet  der  vorstehend  bemerkten  Koupon- 
einlösung  nur  auf  17,50  behaupten. 


Aus  den  Niederlanden. 

Niederländische  Rheinbahn. 

Nach  dem  Geschäftsberichte  wurden  in  dem  Betriebsjahre 
1888/89  zusammen  3 382  802  Personen  (gegen  3 347  650  Personen 
im  Vorjahre),  1 390 119  (1 143  197)  t Frachtgüter,  20  753  (21 067)  t 
Bestellgüter  und  46  051  (40  195)  t Vieh  befördert.  Die  Ein- 
nahmen betrugen  aus  dem  Personenverkehre  2 653  288  (2  591  963)  fl., 
aus  dem  Güterverkehre  2 144  957  (19  855  596)  fl.,  aus  dem  Vieh- 
verkehre 83  878  (77  533)  fl.  und  aus  sonstigen  Quellen  327  477 
(303  304)  fl.  bezw.  zusammen  5 209  600  (4  958  406)  fl.  oder  für  das 
Zugküometer  1,60  (1,58)  fl.  Von  den  Einnahmen  aus  dem  Per- 


sonenverkehre entfallen  aut  die  I.  Wagenklasse  528  658  fl.,  auf 
die  II.  Wagenklasse  966  125  fl.,  auf  die  III.  Wagenklasse  1 036  311  fl. 
und  auf  den  Verkehr  zu  ermässigten  Fahrpreisen  53  337  fl.  Die 
Einnahmen  aus  dem  Gepäckverkehr  betrugen  68  857  fl. 

Den  Betriebseinnahmen  steht  eine  Betriebsausgabe  von 
zusammen  2 52o  138  (2  504  539)  fl.  gegenüber.  Hiervon  entfallen 
auf  die  allgemeine  Verwaltung  95  395  (96  207)  fl.,  auf  die  Bahn- 
verwaltung 451 729  (446 172)  fl. , auf  den  Maschinendienst 
537  969  (518  089)  fl.  und  auf  die  Betriebsverwaltung  1 441 044 
(1  444  072)  fl. 

Die  Ausgaben  betrugen  für  das  Zugkilometer  0,775 
(0,795)  fl.  und  in  Hunderttheilen  der  Einnahmen  48,49  (50  51)!o. 

Nach  Abzug  der  zur  Verzinsung  der  Obligationen  usw. 
erforderlichen  llil724fl.  verbleibt  ein  Ueberschuss  von  1575  538 
(1260  587)  fl. 

Nach  dem  Beschlüsse  der  am  30.  Juni  d.  J.  abgehaltenen 
Generalversammlung  gelangten  an  Dividende  für  das  Jahr  1888/89 
zur  Auszahlung:  12,30  fl.  für  die  Aktie  von  240  fl.,  4,92  fl.  für  die 
Aktie  von  93  fl.  und  1,845  fl.  für  die  Aktie  von  36  fl.  oder  5'/e^ 
gegen  4Vs%  im  Vorjahre. 

Weiter  wird  in  dem  Geschäftsbericht  ein  mit  der  Nieder- 
ländischen Regierung  abgeschlossener  Vertragsentwurf  erwähnt, 
nach  welchem  sämmtliche  Linien  der  Gesellschaft  in  das  Eigen- 
thum des  Staates  übergehen  sollen;  derselbe  sichert  den  Aktio- 
nären für  die  Aktie  von  240  fl.  eine  Mindestsumme  von  284  fl. 
und  für  die  kleineren  Aktien  eine  dementsprechende  Summe. 
Dieser  Vertrag  erlangt  nur  dann  Rechtsgültigkeit,  wenn  die  am 
1.  September  stattfindenden  Verhandlungen  mit  der  Gesellschaft 
für  den  Betrieb  von  Niederländischen  Staatsbahnen  und  mit  der 
Holländischen  Eisenbahngesellschaft  über  die  neue  Regulirung 
der  Betriebsverhältnisse  der  sämmtlichen  Niederländischen 
Eisenbahnen  zu  einem  Ergebniss  führen. 

Niederländische  Siidostbahn. 

• Die  Roheinnahmen  der  Linie  Tilburg  - Herzogenbusch- 
Nymegen  betrugen  in  1888  wiederum  etwa  9^  mehr  als  im  vori- 
gen Jahre  und  bezifferten  sich  auf  592  291  fl.  (gegen  543  661  fl. 
im  Vorjahre).  Die  Gesellschaft  für  den  Betrieb  der  Nieder- 
ländischen Staatsbahnen  hatte  an  die  Niederländische  Südost- 
bahn in  Gemässheit  des  Pachtvertrages  zu  zahlen:  a)  Verwal- 
tungskosten 13  200  fl.;  b)  1200  fl.  für  das  Kilometer  = 79 200  fl. ; 
c)  Vs  der  Reineinnahme  = 52  965  fl.;  überhaupt  145  365  fl.  An 
Verwaltungskosten  usw.  wurden  10  878  fl.  verausgabt;  die  Be- 
triebsrechnung schliesst  sonach  mit  einem  Ueberschuss  von 
134  487  fl.,  zu  welchem  Betrage  noch  5 495  fl.  aus  der  Zinsen- 
rechnung  treten.  Die  Gewinn-  und  Verlustrechnung  des  vorigen 
Jahres  ergab  einen  Ausfall  von  462988  fl.;  hierzu  an  Zinsen 
120435  fl.,  zusammen  583  423  fl.  — Nach  Berücksichtigung  dieses 
Ausfalles  schliesst  die  Gewinn-  und  Verlustrechnung  für  1888 
mit  einem  Minus  von  443  441  fl. 

Almelo-Salzbergener  Eisenbahn. 

Die  Roheinnahmen  des  Jahres  1888  betrugen  aus  dem  Per- 
sonenverkehr 117  265  (in  1887  113  909)  fl.,  — aus  dem  Gepäck- 
verkehr 3 741  (3  778)  ü.;  aus  dem  Viehverkehr  27  030  (22 788)  fl.; 
aus  dem  Güterverkehr  217  543  (186  351)  fl.;  aus  sonstigen  Quellen 
18  949  (15 405)  fl.;  überhaupt  384  528  (342 232) fl.,  d.i.  6 932  (6  169)  fl. 
lür  das  Kilometer. 

Die  Einnahmen  für  die  Almelo-Salzbergener  Eisenbahn - 
gesellschaft  für  das  Jahr  1888  setzen  sich  wie  folgt  zusammen: 
Antheil  an  der  Roheinnahme  in  Gemässheit  der  Bedingungen 
des  Pachtvertrages  mit  der  Gesellschaft  für  den  Betrieb  von 
Niederländischen  Staatseisenbahnen  99  850  fl.,  Nebenerträge 
303  fl.;  zusammen  100  153  fl.;  hierzu  Uebertrag  aus  dem  Vorjahre 
72  890  fl.  = 173  043  fl. 

Die  Ausgaben  einschliesslich  einer  Dividende  von  2V4^  = 
57  750  fl.  betrugen  im  ganzen  99  756  fl.  — Nach  dem  Abschlüsse 
verbleibt  mithin  ein  Ueberschuss  von  73  287  fl. 

Das  Kapital  besteht  aus  2100  000  fl.  Aktien  und  740000  fl. 
Obligationen.  Die  Baurechnung  beziffert  sich  auf  2 840  000  fl. 

Niederländisch- Westfälische  Eisenbahngesellschaft. 

Auf  der  Linie  Zutfen-Winterswyk  wurden  im 
Jahre  1888  zusammen  117  928  (118  496)  Personen,  145  (157)  t Ge- 
päck, 673  (668)  t Expressgüter,  1216  (1351)t  Eilgüter  und  959  731 
(886  595)  t Frachtgüter  befördert.  Die  Einnahmen  betrugen  aus 
dem  Personenverkehr  54  521  (55162)  fl.,  aus  dem  Güterverkehr 
324171  (302  097)  fl.  und  aus  sonstigen  Quellen  7 510  (7  451)  fl., 
zusammen  386  262  (364710)  fl.  oder  für  das  Kilometer  Betriebs- 
länge 8 868  (8  373)  fl. 

Die  Einnahmen  der  Linien  Winterswyk-Bismarck 
und  Winterswyk-Bocholt  betragen  für  die  Monate  Januar 
bis  einschliesslich  November  1888  zusammen  1 014  206  M (gegen 
912  857  Jl  für  das  ganze  Jahr  1887). 

Von  der  386262  fl.  betragenden  Einnahme  der  Linie  Zutfen- 
Winterswyk  fallen  der  Holländischen  Eisenbahngesellschaft 
als  Pächterin  7000  fl.  für  das  Kilometer,  demnach  304  892  fl. 
zu;  von  dem  Rest  von  81370  fl.  nebst  einer  Summe  von  3 534  fl.. 
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welche  im  Jahre  1887  nicht  verrechnet  worden  ist,  erhält  die 
Niederländisch- Westfälische  Eisenbahngesellschaft  'A  ^26  fl. 

Die  Einnahmen  dieser  Gesellschait  beziffern  sich  wie 
folfft'  Dehertrae  aus  dem  Vorjahre  123  352  fl.;  Pacht  der  Linien 
feVeraw^'lirarok  and  ’wmterswyk  - Bocholt  171709  Jl 
Pacht  def  Linie  Zutfen-Winterswyk  96  692  fl.;  Zinsen  516  A-. 
Antheil  an  den  Einnahmen  der  Linie  Zutten  - Winterswvk 
21 226  fl. ; überhaupt  414  495  fl.,  welchen  eine  Ausgabe  von  275  102  fl. 
ffjenübersteht.  Von  dem  139  393  fl.  betragenden  Gewinne  ei- 
liflten  die  Aktionäre  5^  Dividende  ^ 105000  fl.  und  80  „ des 
besonderen  Gewinnes  von  28  875  fl.  — 23  ITO  fl , also  im  S^üzen 
6 oder  15,25  fl.  für  die  Aktie  von  250  fl.  Von  dem  Eeste  des 
Gewinnüberschasses  (20^)  fallen  dem  ^erwaltun^srath  und  dem 
Reservefonds  je  10^  = 2 887,50  fl.  zu,  wahrend  der  Rest  von 
2 234  fl.  auf  neue  Rechnung  vorgetragen  wurde.  Der  Bestand 
des  Reservefonds  belief  sich  Ende  1888  auf  21  877  fl- 

Von  der  Obligationsanleihe  vom  Jahre  1879  in  Höhe  von 

4 Millionen  Gulden  sind  nur  3 Millionen  Gulden  begeben 

wordem_^  Anlagekosten  betrugen,  nach  Abzug  der  Subventionen, 

5 100  000  fl  Ausserdem  wurden  für  Erweiterungen  der  Linie 
Zutfen-Winterswyk  174  794  fl.  verausgabt. 

In  einer  am  13.  Dezember  1888  abgehaltenen  aussei  ordent- 
lichen Generalversammlung  wurde  die  Gesellschaft  zur  Ab- 
schliessung des  Kai/vertrages  mit  dem  Preussischen  Staat  be 
züglicrdfr  auf  PrJ^ssischlm  Staatsgebiete  ^flegenen  Strecken 
Winterswyk-Bismarck  und  Winterswyk- Bocholt  ermächtigt,  über 
welchen  seinerzeit  bereits  berichtet  worden  ist 

Von  derGeneralversammlung  wurde  der  Beschluss  gefasst, 

die  durch  den  Preussischen  Staat  zu  zahlende  Kaufsumme  von 

6 254251.47  M-  in  erster  Reihe  zur  Tilgung  der  noch  in  Umlaut 
befindlichen  Obligationen  der  4'/*^  Anleihe  von  4 Millionen 
Gulden  und  ferner  zur  Verminderung  des  Gesellschaftskapitals 
zu  verwenden  und  den  Rest  dem  Reservefonds  zu  uberweisem 

Der  betr.  Kaufvertrag  wurde  durch  das  Gesetz  vom 
8.  April  1889  sanktionirt._  — Die  Ueberriahme  der  erwähnten 
Linien  erfolgte  am  1.  Juli  d.  J. 

Aus  der  Schweiz. 

Bern-Luzern-Simplon-Gesellschaft. 

Die  Abgesandten  der  Schweizerischen  Westbahn  und  der 
Jura-Bern-Luzernbahn-Gesellschaft  haben  vorbehaltlich  der  Zu- 
stimmung der  zuständigen  Gesellschafts-  und  Staatsbehörden 
den  Vereinigungsvertrag  am  17.  August  unterzeichnet,  des- 
gleichen wurde  die  Erklärung  der  Bank  für  Handel  und  Industi  le, 
der  Internationalen  Bank  in  Berlin  und  der  ßanque  Cantonale 
Vaudoise  betrefis  der  zu  übernehmenden  Werlhpapiermaass- 
nahmen  angenommen.  Die  neue  fusionnte  Gesellschaft  wird 
den  Titel  annehmen:  „Bern-Luzern-Siinploa-Gesellscnait. 

Bnudesräthliche  Anordnungen. 

Der  Bundesrafh  fordert  die  Schweizerischen  Eisenbahn- 
verwaltungen auf,  ihre  Stationen  mit  K r e u z un  g s g 1 e i s e n 
zu  versehen.  Ferner  dringt  der  Bundesrath  darauf,  dass  im 
Interesse  der  Vermeidung  von  Zagverspätungen  aut  Strecken 
mit  erheblichem  Verkehr  der  Güterverkehr  vom  Per- 
sonenverkehrgetrennt werde;  er  wird  auch  die  Frage 
prüfen,  ob  nicht  ein  Theil  des  Fahrpostverkehrs  den  Güter- 
zügen zugewiesen  werden  kann,  wenn  diese  ineinandergreitena 
organisirt  sein  werden 


Aufkleben  von  Reklamen  in  den  Wagen. 

Nach  Beschluss  der  Konferenz  des  Vereins  Schweizerischer 
Eisenbahnen  dürfen  in  den  Eisenbahnwagen  ausser  den  An- 
kündigungen und  Etiquetten,  welche  den  Bahndienst  betreffen, 
keine  ^ gedruckten  oder  geschriebenen  Affichen  ange^acht 
werden.  Die  Anzeigen,  welche  auf  den  Spezialtransport  Bezug 
haben,  werden  als  dienstliche  Anzeigen  angesehen,  voraus- 
gesetzt, dass  sie  weder  den  Namen  des  Handelshauses,  noch 
line  anderweitige  Angabe  privater  Natur,  die  den  Charakter 
einer  Reklame  an  sich  trägt,  enthalten.  Dieser  Beschluss  tritt 
mit  1.  Septeniber  1889  in  Kraft. 

Amerikanisclie  Mittheilungea 

Missbrauche  bezüglich  der  Freifahrten. 

Bei  der  Bundes-Eisenbahnkommission  wurden,  wie  die 
Railr,  Gazette“  mittheilt,  kürzlich  von  John  Livingston  in 
Campville,  Newyork,  Präsidenten  des  „Vereins  von  Eisenbahn- 
aktionären“, Beschwerden  gegen  eine  grosse  Anzahl  von  Bahnen 
angebracht  wegen  gesetzwidriger  Gewährung  von  ± 
karten  für  die  Abgeordneten  zu  der  letzten  m Richmond,  Va., 
abgehaltenen  Versammlung  der  „BrüderschaH  von  Lokomotiv- 
führern“, Als  Beweis  wird  Abschrift  eines  Beschli^ses  beige- 
bracht, nach  welchem  der  Dank  an  60  Bahnen  für  Gewährung 


von  Freifabrkarten  an  die  Theilnehmer  u n d d e r e n F r a u e n 
bezw  Familien  auf  Beglaubigungsschreiben  bezw.  ohne 
solche,’  ausgesprochen  wird.  Von  den  Beschwerdeführern  wird 
nachgewiesen,  dass  viele  der  Abgeordneten  zu 
nicht  im  Dienst  einer  Eisenbahn  gewesen  .seien  und  diese  daher 
— iedenfalls  aber  die  Frauen  und  sonstige  Familienmitglieder 
nicht  zu  denjenigen  Personen,  denen  nach  dem  Gesetze  brei- 
fahrkarten  gewährt  werden  dürfen,  zu  rechnen  sind.  Es  habe 
also  hier,  gegenüber  anderen  Reisenden  eine  ungehörige  Bevor- 

zugung  _staH^efunde^^^^  sollen  ohnehin  grossentheils  zu  den 
Theilnehmern  an  dem  grossen  Lokomotivführe^trike  bei  der 
Chicago,  Burlington  & Quincybahn,  durch  welchen  diese,  wie 
auch  das  Publikum  im  allgemeinen,  um  viele  Millionen  Dollars 
geschädigt  wurde,  gehören.  Verschiedene  Bahnverwaltungen 
sollen  übrigens  anerkannt  haben,  dass  sie  diese  Zugeständnisse  nur 
gemacht  hätten,  um  die  „Brüderschaft“,  welche  die  Lohnsätze 
forschreibt  und  durch  Androhung  von 

schrecken  weiss,  zu  versöhnen,  und  es  ist  der  Wunsch  vieler 
Bahnen,  von  diesem  Terrorismus  je  eher  je  lieber  befreit  zu 
werden. 

Zahlungsunfähige  Bahnen. 

Der  Gesammtbetrag  an  Meilenzahl  und  Kapital  der  wäh- 
rend der  ersten  6 Monate  dieses  Jahres  in  gerichtliche  Verwal- 
tung — in  Hände  von  „Receivers“  — gekommenen  Bahnen  ist, 
wie^das  „Railway  Age“  mittheilt,  grösser  als  Lü  irgend  einern 
ähnlichen  Zeitabschnitt  seit  dem  schlimmen  Jahre  1885.  Ls 
sind  dies  acht  Bahnen  mit  einer 

Meilen  und  einem  anscheinenden  GesammtkapiUl  von  125  570000 
Dollars,  darunter  die  St.  Louis,  Arkansas  & Texas,  die  Inter- 
national & Great  Northern  und  die  Chicago  & Atlantic. 

Während  der  ersten  Hälfte  dieses  Jahres  smd  ferner 
acht  Eisenbahnen  mit  einer  Gesammtlä^np  D 

Aktien  und  Obligationen  im  Gesammtbetrage  von  ^ 673  000  U. 
zur  Subhastation  gelangt,  darunter  ^ch  die  seit  Jahren  m 
„Receivers“  Händen  gewesene  grosse  Wabashbahn. 

Bahnbauten. 

In  dem  ersten  Halbjahr  1889  sind  laut  Angabe  der  „Rail- 

G Vereinigten  Staaten  . . 1 481  Meilen 

„ Canada 106  „ 

„ Mexiko • 163  ,, 

zusammen  1 720  Meilen 

Eisenbahnen  bis  zur  Schienenlegung  fertiggestellt  (gegen  3050 
Meilen  im  ersten  Halbjahr  1888);  noch  im  Bau  begriffen  sind 
in  den  drei  Staaten  fernere  4451  Meilen  (etwa  ebenso  viel  wie 
im  Vorjahre). 

Umbau  auf  der  Newyork  Central-  und  Hudsonfluss-Eisenhahn. 

Der  seit  etwa  einem  Jahre  in  Arbeit  stehende  Einbau  des  3. 
und  4.  Gleises  auf  der  Harlemabtheilung  in  der  Stadt  Newwrk 
zwischen  Motthafen  und  Woodlawn  durch 

bindung  mit  einer  Aenderung  der  Steigung,  die  Ueberfuhrung 
zahlreicher  Strassen  über  die  Bahn  möglich  geworden,  ist  nach 
Angabe  der  „Railr.  Gazette“  jetzt  soweit  vollendet,  dass  etwa 
5V,  Meilen  des  neuen  Gleises  haben  in  Benutzung  genommen 
werden  können.  Hiervon  liegen  2 Meilen  ziemlich  in  der 
gleichen  Ebene  wie  die  bisherige  Strecke; 'auf  3Va  Mmlen  neues, 
tiefer  gelegtes  Gleis  ist,  bis  zur  Senkung  der  alten  Gleise,  der 
gesammte  Verkehr  übertragen.  Auf  letzterer  Stiche 
Arbeiten  am  bedeutendsten  und  etwa  bis  zur  Hälfte  vollendet. 

Der  neue  Bahnhof  zur  Aufstellung  von  Persone^agen, 
am  Verbindungspunkte  des  Hudsonfiusses  und  der  Harlem- 
abtheilungen,  5 Meilen  von  der  grossen  Centralstation  entfernt, 
enthält  ziemlich  15  Meilen  Gleise,  zu  deren  Legung  in  den 
letzten  6 Monaten  einige  30  Acker  fels^tgen  Hügellandes  und 
sumpfigen  Tieflandes  eingeebnet  sind.  Ebendaselbst  wird  auch 
ein  Randhaus  für  25  Lokomotiven  ausgeführt. 


Gepäckabfertigung. 

Die  in  Nr.  40  S.  411  d.  Ztg.  enthaltene  D^stellung  des 
Gepäck- Abfertigungsverfahrens  auf  Deutschen  Bahnen  theilt 
die^ „Railr.  Gazette“  ihren  Lesern  mit  und  lassst  sich  darüber 
in  einem  besonderen  Abschnitt  wie  folgt  aus:  . , , 

„Die  mühsame,  in  Deutschland  gebräuchliche  Art  der  Ge- 
päckschein-Ausfertigung mag  ja  geschäftsmässiger  sein , als 
das  Englische  Verfahren,  welches  überhaupt  keine  Abfertigung 
kennt;  dem  Amerikanischen  Gepäckbeamten  (Baggage  Master) 
wird  ersteres  aber  leidlich  abgeschmackt  vor^rnmeu  und  er 
wird  dankerfüllt  sein,  dass  nicht  alle  Reisende  Uebergewicht  J 
haben,  für  welches  ähnliches  Schreibwerk  wie  in  Deutschland 


Als  „Freigepäck“  auf  Amerikanischen  Bahnen  werden 
100—20Ö  Pfund  bewilligt  und  da  eine  Verwiegung  in  der  Regel 
nicht  stattfindet,  wird  Fracht  für  Mehrgewicht  nur  selten  er- 
hoben. 
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nöthig  ist;  wiewohl  hier  durch  vielfache  Abkürzungen  einige 
Erleichterung  besteht.  Allerdings  werden  in  Deutschland  we- 
niger Verschleppungen  als  hei  uns  Vorkommen  und  verwechselte 
„Checks“  kann  es  dort  überhaupt  nicht  geben;  aber  in  Anbe- 
tracht unseres  ausgedehnten  und  höchst  komplizirten  Bahn- 
netzes und  des  grossen  Umfanges  des  Verkehrs  sind  doch  die 
Nachtheile  aus  den  Verschleppungen  und  dem  Verlorengehen 
von  Gepäckstücken  nur  sehr  gering.  Die  Unannehmlichkeiten 
in  Einzelfallen,  wenn  z.  B.  ein  Reisender  bei  Ankunft  in  Spring- 
field,  111.,  erfährt,  dass  sein  Koffer  nach  Springfield,  Ohxo,  ge- 
gangen ist,  sind  freilich  gross  und  die  Geschädigten  werden 
unzweifelhaft  ein  System  herbeiwünschen,  welches  von  dem 
Abfertigungsbeamten  (Checker)  grössere  Sorgfalt  verlangt,  als 
bei  den  hastig  angebrachten  Blechtafeln  („brasses“);  nichts- 
destoweniger sind  diese  doch  vorzuziehen.“ 

Neue  Wabash  Eisenbahngesellschaft. 

Aus  verschiedenen  Theilen  der  versteigerten  früheren 
Wabash  Eisenbahn-  und  anderen  Gesellschaften,  nämlich  der 
Toledo  Western  Eisenbahn,  der  Wabash  Eastern  Railway  von 
Indiana  und  der  von  Illinois,  der  Detroit  & State  Line  Wabash 
und  der  Wabash  Western  hat  sich  in  Toledo  eine  neue  „Wa- 
bash Eisenbahngesellschaft“  mit  einem  Aktienkapital  von 
52  Millionen  Dollar  gebildet. 

Ver  ein  sth  ätigkeit. 

Wie  schon  in  früheren  Jahren,  so  sind  auch  in  diesem 
nach  Abhaltung  der  Jahresversammlungen  der  verschiedenen 
technischen  Vereine  von  vielen  Seiten  Klagen  über  die  geringen 
thatsächlichen  Leistungen  derselben  laut  geworden.  Dies  gilt, 
wie  die  „Railr.  Gazette“  schreibt,  vorzugsweise  von  den  Ver- 
einen der  Wagenbaumeister  bezw.  der  Maschinenmeister 
(Master  Car  Builders’  and  Master  Mechanics’),  aber  auch  die 
Amerikanische  Gesellschaft  der  Civilingenieure  und  die  der 
Bahnmeister  (Road  Masters)  und  andere  ähnliche  Körper- 
schaften werden  in  gleich  ungünstiger  Weise  beurtheilt.  Man 
sagt  allgemein,  dass  nur  wenige  der  Komiteeberichte  grossen 
und  dauernden  Werth  haben,  viele  derselben  dagegen  ober- 
flächliche, sehr  wenig  Originalarheit  enthaltende,  einzelne  der- 
selben sogar  ganz  jämmerliche  Machwerke  seien.  Die  Erörte- 
rungen in  den  Versammlungen  seien  öfters  ziellos  und  weit- 
schweifig und  einen  grossen  Theil  der  Zeit  nähmen  langwierige 
Darstellungen  darüber  ein,  dass  die  Sprecher  eigentlich  nichts 
zu  sagen  hätten.  Werthlosigkeit  der  Komiteearbeiten;  Mangel 
an  unteirichtenden  Erörterungen;  Unwissenheit,  Vorurtheil  oder 
Theilnahmlosigkeit . oder  alles  dies  zusammen , verhindern 
schliesslich  Jahr  für  Jahr  einsichtsvolle  und  entscheidende 
Thaten  der  Vereine  bezüglich  der  zu  erledigenden  Fragen. 

Das  genannte  Blatt,  welches  diese  ungünstigen  Urtheile  ■ 
für  durchaus  begründet  hält,  bespricht  die  zur  Ab^hilfe  vorge- 
schlagenen Pläne,  deren  einer  in  der  Gründung  eines  neuen 
Vereins  der  „Oberheamten  der  Zugkraft“  (motive  power  officers) 
besteht  und  den  es  für  verwerflich  und  zwecklos  erklärt ; einem 
zweiten  Plane,  die  beiden  oben  zuerst  genannten  Vereine  zu  j 
einem  zu  verschmelzen,  wird  dagegen  Beifall  gespendet,  nament- 
lich auch  weil  dadurch  den  Mitgliedern  viel  Zeit  und  Kosten 
erspart  werden  würden  und  — wie  näher  ausgeführt  wird  — 
die  Erörterungen  interessanter,  lehrreicher  und  wirksamer  sich 
gestalten  könnten.  Ein  vielseitiger  Widerspruch  diesen 

Plan  scheint  aber  der  Ausführung  desselben  entgegen  zu  stehen. 


Neuer  Canadischer  Ozean-Dampf erver kehr. 

Wie  der  „Export“  berichtet,  hat  die  Regierung  von  Canada 
den  Entschluss  gefasst,  die  Vortheile  der  Lage  und  Hilfsquellen 
des  Landes,  sowie  des  neuerdings,  namentlich  seit  Vollendung 
der  grossen  transkontinentalen  Querbahn  bis  Vancouver 
ausgebauten  Canadischen  Eisenbahnnetzes,  wirksamer  als  bis- 
her für  die  Ueberleitung  des  grossen  Seeverkehrs  nach  Cana- 
dischen Häfen,  sowohl  der  Atlantischen  wie  der  Pacificseite,  zu 
benutzen.  Auf  Grund  eines  von  dem  Canadischen  Finanz- 
minister dem  Parlamente  vorgelegten  und  von  dem  Unterhause 
bereits  angenommenen  Gesetzentwurfes  soll  zunächst  der 
Dampferdienst  zwischen  Canada  und  dem  Vereinigten  König- 
reiche durch  schnellere  Fahrten  verbessert  werden,  indem  gegen 
Zahlung  einer  Beihilfe  bis  zu  500000  D.  jährlich  ein  wöäent- 
licher  Schnelldampferdienst  zwischen  Canada  und  dem  Ver- 
einigten Königreiche,  unter  Berührung  eines  Französischen 
Hafens,  vorläufig  für  10  Jahre,  eingerichtet  wird.  Bisher  unter- 
hielt mit  Hilfe  von  Canadischer  Unterstützung  die  „Allan- 
Company“  einen  14 tägigen  Dienst  zwischen  Liverpool, 
Montreal  und  Quebec  unter  Anlaufen  eines  Hafens  der 
Vereinigten  Staaten  (Baltimore).  Allein  die  Schiffe  dieser 
Gesellschaft  entsprechen,  wie  der  Canadische  Finanzminister 
in  seiner  Vorlage  an  das  Parlament  nachweist,  nicht  den  An- 
forderungen, welche  man  gegenwärtig  an  eine  leistungsfähige 


Personen  - Dampferlinie  stellt.  Gegenüber  den  von  Deutsch- 
land , England  und  Frankreich  nach  Newyork  fahrenden 
Dampfern,  welche  eine  Fahrschnelligkeit  von  16  bis  18  Knoten 
in  der  Stunde  haben,  besitzen  die  zwischen  England  und  Canada 
verkehrenden  Dampfer  eine  solche  von  nur  9 bis  10  Knoten. 
Die  Folge  sei  gewesen,  dass,  während  der  Kajüten-Personen- 
verkehr  von  Europa  nach  Newyork  stetig  mächtig  gewachsen 
sei  und  beispielsweise  im  Jahre  1888  86000  Personen  betragen 
habe,  die  Zahl  der  in  Quebec  in  der  Zeit  von  1880  bis  1887 
jährlich  angekommenen  Kajütenr eisen deu  sich  nicht  wesentlich 
verändert  habe  und  überhaupt  nur  zwischen  3 000  und  4 000  Per- 
sonen betrug.  Selbstverständlich  wirken  bei  der  Anziehungs- 
kraft Newyorks  für  den  See-Personenverkehr  noch  eine  Reihe 
anderer  Umstände  und  Thatsachen  mit.  Allein  auch  die 
Canadische  Postverwaltung  bedient  sich  jetzt  für  die  Sendungen 
nach  Europa  in  erster  Linie  der  von  Newyork  abgehenden 
Schnelldampfer,  denn  es  wurden  z.  B.  1888  von  Canada  direkt 
mit  Canadischen  Dampfern  nur  1710824  Briefe  nach  Europa 
befördert,  während  die  Zahl  der  über  die  Vereinigten  Staaten 
aus  Canada  beförderten  Briefe  3 008206  Stück  betrug;  bei  den 
Drucksachen  ist  das  Verhältniss  sogar  wie  2 : 6,  also  noch  un- 
günstiger für  die  direkt  von  Canada  aus  den  Atlantischen  Ozean 
durchkreuzenden  langsamen  Dampfer.  Mehrere  Dampfergesell- 
schaften haben  bereits  Anerbietungen  für  den  verbesserten 
Atlantischen  Dampferdienst  gemacht.  Eine  Gesellschaft  will 
Dampfei  von  15  Knoten  Schnelligkeit  in  Fahrt  setzen  und  ver- 
langt einen  Zuschuss  von  416  000  D.  jährlich ; die  „Allan-Company“ 
beansprucht  für  Schiffe  von  17  Knoten  Fahrt  104000  SB  jähr- 
lichen Zuschuss ; die  bekannte  „Orient-Company“,  welche  die 
Fahrten  zwischen  England  und  Australien  usw.  unterhält,  hat 
sich  erboten,  für  den  gleichen  Betrag  Schiffe  von  20  Knoten 
Fahrt  laufen  zu  lassen.  Danach  würde  eine  Reise  von  England 
durch  die  Belleislestrasse  zur  Mündung  des  Lorenzstromes  nur 
144  Stunden,  bis  nach  Kap  Race  (Ostspitze  von  Neu-Fundland) 
154  Stunden  und  bis  nach  Halifax  (Neu-Schottland)  153  Stunden 
erfordern! 

Aber  auch  der  Dampferdienst  zwischen  Canada  einer-, 
Ostastien  und  Australien  andererseits  soll  erheblich  verbessert 
werden.  Mit  Hilfe  einer  Jahresbeihilfe,  welche  für  monatliche 
Fahrten  bis  zu  15  000  Sg  und  für  14tägige  Fahrten  bis  zu  25  000  Sg 
betragen  kann,  soll  — in  der  Voraussetzung,  dass  die  Gross- 
britannische Regierung  für  Monatsfahrten  mindestens  45  000  Sg 
und  für  Halbmonatsfahrten  mindestens  75  000  ^ Jahresbeihilfe 
ihrerseits  hinzubewilligt  — eine  Dampferverbindung  zwischen 
Britisch- Columbien,  China  und  Japan  ins  Leben  gerufen  werden 
und  zwar  für  eine  näher  zu  bestimmende  Reihe  von  Jahren. 
Ferner  soll  ein  monatlicher  Dampferverkehr  zwischen  Britisch- 
Columbien  und  den  Englisch- Australischen  Kolonien,  Neu-See- 
land  eingeschlossen,  eingerichtet  werden  und  zwar  auf  un- 
bestimmte Zeit  unter  Bewilligung  von  25000  Sg  höchstens  als 
Jahresbeihilfe.  Dafür,  dass  diese  neuen  Weltverkehrslinien  nach 
; Ostasien  und  Australien  mit  gutem  Erfolg  in  die  bereits  vor- 
i handene  Mitbewerbung  eintreten  werden,  macht  die  Canadische 
Regierung  mancherlei  geltend.  Für  die  wichtigeren  Häfen  von 
j China  und  Japan  sei  die  Canadische  Linie  die  kürzeste,  be- 
sonders mit  Hilfe  des  einzurichtenden  Atlantischen  und 
Pacifischen  Schnelldampferdienstes.  Andererseits  ist  der  Unter- 
schied der  von  England  durch  die  Vereinigten  Staaten  nach 
Australien  gehenden  Linien  nur  gering,  näinlich  von  Liverpool 
durch  die  Vereinigten  Staaten  nach  Australien  17  780  Meilen  über 
Quebec  im  Sommer  12236  und  über  Halifax  imWinter  12560  Meilen. 
Für  China  und  Japan  kommen  die  kürzeren  Seereisen  und  die 
gute  Bahnverbindung  durch  Canada  besonders  in  Betracht. 
Auch  die  Leichtigkeit  der  Beschaffung  von  guten  Kohlen  in 
der  Nähe  der  östlichen  und  westlichen  Ausgangspunkte  der 
Dampferlinien  wird  betont. 


Aus  Südamerika. 

Venezuela. 

Die  Eisenbahn  vonLaGuaira  nach  Caracas 
(37  km)  hatte  im  Jahre  1888  eine  Einnahme  von  92  656  Sg  und 
eine  Ausgabe  von  60  536  Sg^  so  dass  ein  Betriebsüberschuss  von 
32120  S verblieb,  welcher  nach  ^bzug  der  zur  Verzinsung  und 
Tilgung  der  Schuldverschreibungen  erforderlichen  Beträge  die 
Vertheilung  eines  Gewinnes  von  4 % auf  das  320000  ^ betra- 
gende Aktienkapital  gestattete. 

Peru. 

Die  Lima-Eisenbahngesellschaft  erzielte  im 
Jahre  1888  eine  Betriebseinnahme  von  53  285  S";  hiervon  nahmen 
die  Betriebsausgaben  16  570  Sg  und  die  Verzinsung  der  Schuld- 
verschreibungen sowie  sonstige  ausserordentliche  Ausgaben 
b 800  Sg  in  Anspruch,  so  dass  ein  Reinertrag  von  10  796.^  (gegen 
5 566  Sg  im  Vorjahre)  verblieb,  welcher  die  Vertheilung  eines 
Gewinnes  von  % auf  die  Antheilscheine  gestattete. 


Uruguay. 

Die  Sauarbeiten  an  der  E a s t e r n U r u g u a y ßaij-way , 
welche  von  Montvideo  über  Maldonado  und  Rocha  längs 
Ostküste  des  Landes  nach  der  Lagune  Merin  fn^Aneriff 

seitens  des  Londoner  Hauses  Perry,  Cutbill  & Cie.  in  Angritt 

^®“™Rl|äung  unterhandelt  mit  deni  Hause  Castro  Petty 
* Cie  bezüglich  des  Baues  und  Betriebes  der  „Inneren 
U r ^g  u a y ?E  i s e n b a h n welche  von  Colonia  - einem  am 
Rio  de  la  Plata  gegenüber  Buenos  Ayres  gelegenen  Hafen  - 
mitten  durch  das  Land  über  Rosario,  Trinidad,  Durazno  i^d 
Cerro  Chato  nach  der  Brasilianischen  Grenze  lühren  soll.  Die 
Anlagekosten,  für  welche  die  Regierung  eine  Verzinsung  von 
6 % g^ewährleisten  will,  sind  auf  5000  F für  das  Kilometer  ver- 
anschlagt.  n,  700  km  Eisenbahnen  um- 

fassen durch  welche  die  Städte  Rosario,  Colonia,  Mercedes 
pSra  und  Paysandu  mit  Montvideo  in  Verbindung  gesetzt 
wSen  sollen,  sind  von  Englischen  Kapitalisten  erworben 
worden. 

Paraguay. 

Zwei  wichtige  Gesetzentwürfe,  betreffend  den  Bau  von 
Eisenbahnen,  sind  den  Kammern  von  der  RegiOTung  vorgeleg 
worden.  — Zunächst  beabsichtigt  ein  Herr  f 

Anschluss  an  die  im  Bau  befindliche  Nordost  - Argentinische 
Bahn  von  Lambare  am  Ufer  de.s  Paraguay  über  ' 

nXd  Limpio,  Emboscoda,  Duarte,  Union,  T^gotimi  und  Bella 
Visto’  eine  ^Bahn  nach  der  Brasilianischen  Grenze  zu  bauen. 
Der  Anschluss  an  die  Nordost- Argentinische  Bahn  soll  entweder 
durch  eine  Brücke  oder  durch  einen  Tunnel  unter  dem  Flusse 

Zweitlns*^beäbsichtigt  eine  Belgische 
Bahn  von  Asuncion  über  Emboscoda,  A^oyos,  San  Estanislao 
?id  Igatimi  nach  der  Brasilianischen  Grenze  und  von  dort 
weiter  bis  zum  Hafen  Santos  in  der  Provinz  Sao  Paulo  zu 
bauen  Diese  Riesenbahn  soll  einerseits  eine  Abzweigung  nach 
SurupS  am  oberen  Parana  und  andererseits  von  Asuncion 
aus  einen  Anschluss  an  das  Argentinische  Net/  in  1 oj“osa 
erhalten.  Dieser  Plan  macht  ganz  den  Eindruck,  ® 

einen  Theil  der  von  uns  bereits  erwähnten  grossen  Si^amerika- 
n^chen  Ueberlandbahn,  welche  Pernambuco  mit  Valparaiso 
verbinden  wird,  bilden  sollte, 


Brasilien. 

Dif>  Gesammtlänge  der  am  31.  Dezember  1888  in 
Brasilien  im  Betriebe  l^eß^dlichen  Eisenbahnen  betru^^  'm^ 
während  sich  noch  1574  km  ™ 

lahres  1888  wurden  444  km  dem  Verkehre  ubergeben  und  177  km 
in  Bau  SnZmen.  Während  daher  das  Brasilianische  Bahn- 
netz z.  Zt.  noch  dasjenige  des  Nachbarlandes 
welchem  sich  zur  selben  Zeit  7 706  k im  Betriebe  und  4 790  km 
im  Bau  befanden,  an  Ausdehnung  tibertnfft,  wird 
lieh  bereits  die  nächste  Zukunft  das  umgekehrte  Verhaltniss 

“““TasSrut  bekanntliol,  de»  Aafayg  mit  dem  Bau  eiaes 
Staatsbahnnetzes  gemacht,  doch  sind  die  gemachten  Er 
fahrungen  der  weiteren  Ausdehnung  nicht  besonders  Sonstig. 
Tm  Tahre  1888  betrugen  die  Reineinnahmen  desselberi  4 7j4  727 
M^eis,'riso  noch  niclit  2y,^.  ^es  195  636  004MÜ^^^^^^^ 
Anlagekapitals.  Dieses  wenig  erfreuliche  Ergebniss  wmd  aller 
dings  erklärlich,  wenn  man  erfährt,  dass  nur  2 ^mien  des 
Staatsbahnnetzes  die  Einnahmen  die  Ausgaben  i 

Während  das  Staatsbahnnetz  nur 
sung  seines  Anlagekapitals  zu  erzielen 
angrenzenden  San  Paulo  and  Rio  de  J ® ^ ° 
wfv  Company  im  Jahre  1888  ein  Reinertrag  von  730442 
Milrois  (gegen  430260  Milreis  im  Vorjahre),  welcher  ausser  den 
Klagen^ von  67227  Milreis  die  Vertheilung  eines  Gewinnes 
von  7 ^ an  die  Antheilscheine  gestattete.  . . , 

Die  Eisenbahn-  und  S c h i f f f a h r t s g e s e 1 1 
Schaft  von  Espirito  Santo  und  Caravellas,  welche 
die  im  September  1887  eröffnete,  72  km  lange  Bahn  Itape- 
mirim  nach  Ribeirao  do  Alegre  betreibt,  hatte  im  Jahre  1888 
eine  Betriebseinnahme  von  20158  welche 
19  000  betragenden  Lasten  einen  Reinertrag  v on  8158 
übSiS  iSss.  Daf  Aktienkapital  der  GeseUschaft  betrug  bisher 
225 (2000000  Milreis);  dieselbe  hat  indessen  Irurzlich 
dur^ Vermittelung  des  Hauses  Knowles  & Fester  in  Ho^on 
eine  mit  5%  verzinsliche  Schuld  von  200000  ^ a'rfgenoinm  , 
um  eine  Dampferverbindung  zwischen  Rio  und  Cannavieiras 
in  der  Provinz  Bahia  einzurichten. 

Die  Generalversammlung  der  S a p u c a,  h y E i ® ® “ ^ ° ‘ 

ge  seil  Schaft  hat  den  Bau  einer  Zweigbahn  beschlossen 

welche  Rio  Eleuterio  auf  der  Grenze  der  Provmzen  Minas 
Geraes  und  San  Paulo  mit  der  Theilstrecke  Penha-Rio  do  Peixe 
der  MogyanÄrverbinden  soll.  Falls  kein  Emverständniss 
mit  der  Mogyanagesellschaft  erzielt  werden  sollte,  wird  diese 


Zweigbahn,  mit  deren  Bau  sofort  auch  ohne  Staatsbeihilfe  be- 
gonnen werden  soll,  bis  Mogy-Mirim  weitergeführt  werden; 
dieselbe  dürfte  alsdann  in  der  zum  Interessengebiete  der  Mo- 
gyanalinie  gehörigen  Zone  weder  Personen  noch  Güter  an- 

nehmen^r  zeit  hatten  die  Herren  Pontes,  Franklin  und 

deLorito  auf  50  Jahre  eine  Konzession  , erhalten  welche  die 
Einrichtung  einer  Dampferverbindung  zwischen  Sabara  am  Rio 
dos  Velchas  (dem  Endpunkt  der  ^hn  Dom  Ped^  II.)  und  Ja- 
bota  am  Rio  San  Francisco  (dem  Endpunkt  der  Paulo  Alf onso- 
bahn)  und  ausserdem  den  Bau  einer  Eisenbahn  von  einem  ge- 
eigneten Punkte  des  Rio  dos  Velhas  nach  IMamantina  nebst 
Afzweigung  nach  Serro  zum  Zweck  hatte.  Diese  Konzession 
ist  neuirdihgs  an  die  mit  einem  Kapitale  von  4 000  000  Milreis 
gebildete  Viaeäo  Central  do  B r a z 1 1 C o m p a n y über- 
legangen.  Von  dem  Anlagekapital  sind  3 

die  Provinz  Minas  Geraes  eine  Verzinsung  mit  7%  gewähr- 
leistet für  den  Bau  der  Bahn  bestimmt,  während  für  die  Ein- 
richtung der  Dampferverbindung  1 Million  verwendet  worden 
soll  doch  leistet  zu  letzterem  Zweck  die  Provinz  Minas  Geraes 
im  Verein  mit  der  Reichsregierung  einen  jährlichen  Zuschuss 

von  9^00  Eisenbahngesells  c h a f t hat  die 

Konzession  für  eine  Zweigbahn  erhalten,  welche  von  Kilo- 
meter 35  der  bereits  im  Betriebe  befindlichen,  88  km  langen 
Efnfe  fon  Maceio  nach  Imperatriz  in  einer  Länge  von  65  km 
nach  dem  Dorfe  Assembl6a  führen  soll;  diese  K^zession  en^gt 
zum  selben  Zeitpunkt  wie  diejenige  für  die  Hauptlinie.  Der 
Staat  gewährleistet  auf  30  Jahre  6 1 Zinsen  auf  das  veran- 
schlagte Anlagekapital  von  1 968  000  Milreis.  Kr. 

Reichsgericlits-Erkenntnisse. 

kah„bedie«.e.«^ 

gerügt,  dass  dem  Kläger  (ein  Lokomotivführer)  Entschädigung 
für  ^e  voraussetzlichen  späteren  Gehaltszulagen  zuerkaimt  sei, 
ohne  dass  doch  festgesteift  wäre,  dass  der  Kläger  ein  Recht 
auf  solche  Gehaltszulagen  gehabt  haben  wurde. 
es  bei  Bemessung  des  Schadensersatzes  auf  den  letzteren  Punkt 
fuch  gar  nicht  an,  sondern  nur  darauf,,  ob  nach  dem  gewöhn- 
lichen Laufe  der  Dinge  anzunehraen  dass  d®r  Klager  ohM 
das  Dazwischentreten  des  fraglichen  Unfalles^solche  Voitheile 
genossen  haben  würde.  Dies  nun  hat  das  OberlandesgericM 
mit  genügender  Begründung  tliatsächlich  angenommen,  indem 
es  davon  ausgegangen  ist,  dass  die  i f ®^ 

Preussischen  Staatsbahnen  in  der  Regel 

sichere  Aussicht  haben,  falls  sie  sich  dienstlich  befriedigend 
führen,  und  indem  es  ferner  daraus,  dass  der  Beklagte  eine 
unbefriedigende  dienstliche  Führung  des  Klagers  für  die  Ver- 
gangenheit nicht  behauptet  hatte,  geschlossen  hat  dass  dei- 
selbe  sich  bis  zum  1.  Januar  1895  (vom  1 Januar  1895,  als  ^m 
Tage  des  voraussichtlichen  Eintritts  der  Dienstunfähigkeit  wa 
dem  Kläger  die  Pension  zugesprochen)  voraussetzlich  di^stlicb 
befriedigend  geführt  haben  würde,  wenn  er  so  lange  im  Dienste 
geblieben  wäre.  Dies  ist  materiell  wie  prozessualisch  unan- 

greitbar^theii  yj.  civilsenats  des  Reichsgerichts  vom  23.  Mai 
1889  in  der  Sache  M.  w.  Preussischen  Eisenbahnfiskus  [Betriebs- 
amt  Dortmund]). 


V erscMedenes. 

Deutscher  Verein  für  öffentliche  Gesundheitspflege. 

Dieser  Verein  hat  soeben  das  Programm  für  seine  vom  U.  bis 
17  September  in  Strassburg  im  Eisass  stattfindende  funfz^nte 
Jahresversammlung  ausgegeben.  Die  Organisation  des  ottent- 
lichen  Gesundheitswesens  hat  in  Frankreich  einen  etwas  anderen 
Entwiokelungsgang  genommen  als  in  Deutschland,  und  da  man 
in  den  ReichsTanden  vielfach  auf  die  Vorgefundenen  Franzö- 
sischen Einrichtungen  weitergebaut  hat,  so  naben  sich  hier  in 
mancher  Beziehung  eigenartige  Verhältnisse  herausgebildet,  die 
der  erste  Medizinalbeamte  der  Reichslande,  Geheimer  Medizinal- 
rath  Dr  Krieger  in  einem  einleitenden  Vortrag  über  die 
hygienischen  Verhältnisse  und  Einrichtungen 
inElsass  - Lothringen  mittheilen  wird.  — Als  erstes 
eigentliches  Verhandlungsthema  schliesst  sich  hieran  die  Be- 
rathung  des  von  einer  auf  der  vorjährigen  Jahresversammlung 
gewählten  Kommission  ausgearbeiteten  Entwurfs  für  Reichs - 
gesetzliche  Vorschriften  zum  Schutz  des  gesun- 
den Wohnens,  eingeleitet  durch  die  beiden  Rmeienten 
Obeibürgermeister  Dr.  Miquol  (Frankfurt  a/M.)  und  Oberbau- 
rath Professor  Baumeister  (Karlsruhe). 

Die  beiden  folgenden  Tage  bringen  neue  Themata,  die  der 
Verein  bisher  noch  nicht  in  Berathung  genommen  hat,  zunächst 
Anstalten  zur  Fürsorge  für  Genesende,  sogenannte 
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Rekonvaleszentenanstalten,  eine  Frage,  die  seinerzeit  für  viele 
Städte  eine  brennende  ist  und  für  welche  die  Herren  Geheim- 
rath Professor  Dr.  v.  Ziems  sen  (München)  und  Bürgermeister 
B ack  (Strassburg)  die  einleitenden  Referate  übernommen  haben. 
Die  Verhandlungen  des  zweiten  Tages  beschliesst  dann  eine 
der  wichtigsten,  aber  auch  schwierigsten  Fragen  vorbeugender 
Gesundheitspflege , die  Verhütung  der  Tuberkulose, 
eingeleitet  durch  ein  Referat  von  Professor  Dr.  Heller  (Kiel). 

Der  Verhandlungsgegenstand  des  dritten  Tages  ist  wieder 
vorwiegend  lechnischer  Natur  und  bringt  ein  Thema,  das  trotz 
seiner  grossen  Bedeutung  noch  fast  gar  nicht  bearbeitet  ist: 
Eise n D ahnhygiene  in  Bezug  auf  die  Reisenden. 
Hier  werden  von  den  beiden  Referenten  Geheimen  Baurath 
Wiehert  (Berlin)  und  Professor  Dr.  L ö f fl  e r (Greifswald) 
eine  Reihe  wichtiger  hygienischer  Fragen,  wie  Bauart  und  Ein- 
richtung der  Personen  wagen,  Beleuchtung,  Lüftung,  Heizung  und 
Kühlung  derselben,  Sicherung  der  Reisenden  gegen  Unfälle  und 
Infektionen,  Desinfektion,  Hilfeleistungen  bei  Erkrankungen 
und  Unfällen  und  a.  m.  erörtert  werden. 

An  dem  zwischen  die  Verhandlungstage  fallenden  Sonn- 
tage ist  ein  gemeinsamer  Ausflug  nach  dem  reizend  gelegenen 
Odilienberg,  Mennelstein  und  Barr  geplant,  während  am 
ersten  Abend  ein  Festessen  mit  nachfolgender  Beleuchtung  des 
Münsters  und  am  Montag  Abend  eine  seitens  der  Stadt  Strass- 
burg in  den  Festsälen  des  Rathhauses  gegebene  ge- 
sellige Zusammenkunfe  die  Mitglieder  der  Versammlung  und 
ihre  Damen  vereinigen  wird. 

Theilnehmen  an  den  V^ersammlungen  des  Deutschen  Ver- 
eins für  öffentliche  Gesundheitspflege  kann  bekanntlich  jeder, 
der  Interesse  für  öffentliche  Gesundheitspflege  hat  und  den 
Jahresbeitrag  von  6 M.  zahlt. 


Versuche  zur  Einschränkung  des  Kohlenverbrauchs. 

Der  Ausstand  in  den  Deutschen  Kohlenbezirken  veranlasst 
die  „St.  Petersburger  Ztg.“  zu  folgenden  Bemerkungen : Wir 
haben,  schreibt  sie,  in  etwas  leichtsinniger  Weise  nicht  nur  | 
unsere  gesammte  Grossindustrie,  sondern  auch  unser  gesammtes 
Verkehrswesen  lediglich  von  der  Kohle  abhängig  gemacht,  d.  h.  | 


von  einem  Stoffe,  der  sich  überhaupt  mit  der  Zeit  erschöpfen 
muss,  und  für  dessen  Beschaffung  wir  auf  den  guten  Willen 
von  Volkselementen  angewiesen  sind,  die  der  Stimme  der  Ver- 
nuuft  und  ruhiger  Erwägung  nicht  immer  Gehör  schenken. 
Vielleicht  bringen  jetzt  die  Ereignisse  in  den  Kohlenbezirken 
Dentscblands  einen  gewissen  Umschwung  in  Bezug  auf  die 
Werthschätzung  der  Natur kräfte  zu  Wege  und  erweisen  sich  in 
die-ei-  Hinsicht  noch  als  segensreich.  An  Vorbildern  für  die 
Anbahnung  einer  zweckmässigeren  Wirthschaft  im  Gewerbe- 
betriebe fehlt  es  ja  nicht;  besonders  in  den  Vereinigten  Staaten 
von  Amerika  und  in  den  Alpenländern  bricht  sich  die  Aus- 
nutzung der  Wasserkräfte  immer  mehr  Bahn,  wie  zahlreiche  in 
den  Zeitungen  erwähnte  Anlagen  beweisen.  Andererseits  ver- 
dient das  Vorgehen  des  Herzogs  von  Feltre  vielleicht  Beach- 
tung,  welcher  auf  einem  Vorgebirge  bei  Havre  mittelst  eines 
Amerikanischen  Windrades  elektrischen  Strom  erzeugt,  diesen 
Strom  in  Sammlern  aufstapelt  und  damit  einen  Leuchtthurm  in 
Thätigkeit  setzt.  Seit  langer  Zeit  sind  ferner  von  Physikern 
Versuche  angestellt  worden  zum  Zwecke  der  Nutzbarmachung 
der  Sonnenwärme  auf  dem  Gebiete  des  Gewerbebetriebes.  Nach- 
dem alle  derartigen  Bemühungen  sich  bisher  als  fruchtlos  er- 
wiesen, soll  es  jetzt  drei  Französischen  Technikern  gelungen 
sein,  ein  Mittel  zu  entdecken,  um  die  Sonnenwärme  im  ge- 
wünschten Sinne  verwerthen  zu  können,  indem  dieselbe  mit- 
telst einer  thermo-elektrischen  Kraftleistung  umgewandelt  wird. 
Wie  der  „Ung.  Metallarb.“  berichtet,  sollen  die  erwähnten  drei 
Techniker  unter  Benutzung  der  Sonnenwärme  bei  ihren  Ver- 
suchen einen  aussergewöhnlich  starken  elektrischen  Strom  er- 
zeugt haben.  Den  so  hervorgebrachten  Strom  führten  sie  mit- 
telst Leitungsdrähten  zum  Zwecke  der  Aufspeicherung  nach 
einem  Sammler,  um  ihn  von  hier  verschiedentlich,  z.  B.  zum  Be- 
triebe von  Motoren,  zu  Beleuchtungszwecken  usw.  zu  verwenden. 
Die  thermo-elektrischen  Batterien  oder  Maschinen  bilden  den 
Zukunftstraum  der  Rlektrotechniker,  der  sich  vielleicht  in  nicht 
zu  ferner  Zeit  erfüllt.  Hoffen  wir,  schliesst  das  Blatt,  dass  den 
vorerwähnten  Versuchen  weitere  erfolgreiche  sich  anschliessen 
mögen,  bis  der  Zweck,  die  Sonnenstrahlen  in  bewegende  Kraft 
umzusetzen  und  so  für  die  Technik  nutzbar  zu  machen,  er- 
reicht ist. 


I.  Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Güterverkehr. 

Hessische  Ludwigs  - Eisenbahn.  Am 
1.  September  d,  J.  erscheint  unser  Lokal- 
tarif für  die  Beförderung  von  Leichen, 
Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  in 
neuer  Ausgabe.  Soweit  Erhöhungen  ein- 
treten,  bleiben  die  billigeren  Frachtsätze 
noch  bis  zum  15.  Oktober  d.  J.  in  Kraft. 
Der  neue  Tarif  ist  von  unserem  Tarif- 
büreau,  welches  auch  Auskunft  ertheilt, 
zum  Preise  von  10  4 ^u  erhalten. 

Mainz,  den  24.  August  1889.  (2016) 

In  Vollmacht  des  Verwaltungsrathes: 
Die  Spezialdirektion. 

Rheinisch  - Westfälisch  - Bayerischer 
Güterverkehr.  Vom  1,  September  d.  J. 
ab  wird  die  Station  Mainleus  der  Baye- 
rischen Staatsbahn  in  den  oben  bezeich- 
neten  Verkehr  einbezogen.  Das  Nähere 
ist  bei  den  Güterexpeditionen  zu  erfahren. 

Köln,  den  26.  August  1889.  (2017) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Güterverkehr  mit  der  Prinz  Heini'ich- 
bahn.  Am  1.  Septembei-  d.  J.  treten  an 
Stelle  der  nachbezeichneten  Tarifhefte 

a)  Theil  II  Heft  4 vom  1.  Februar  1886 
(Verkehr  mit  derHessischenLudwigs- 
bahn), 

b)  Theil  II  Heft 5 vom  1.  März  1882  (Ver- 
kehr mit  Stationen  des  Eisenbahn- 
Direktionsbezirks  Frankfurt  a.  Main), 

c)  Theil  II  Heft  9 vom  1.  Februar  1886 
(Verkehr  mit  der  Main-Neckar-Bahn) 

neue  gleichnamige  Tarifhefte  und  zum 
Theil  II  Heft  6 vom  1.  Februar  1885 
(Verkehr  mit  der  Badischen  Bahn)  der 
Nachtrag  V,  Frachtermässigungen  und 
neue  Sätze  für  Rodingen  Grenze  ent- 
haltend, in  Kraft.  Verkaufspreis  des 
Heftes  zu  a)  1,20  Jl,  zu  b)  1,00  M.  und 
zu  c)  0,12  Jl 


Die  Abgabe  des  Nachtrages  V erfolgt 
unentgeltlich. 

Soweit  durch  die  neuen  Tarif  hefte 
Prachterhöhungen  eintreten,  bleiben  die 
seitherigen  Frachtsätze  noch  bis  zum 
15.  Oktober  d.  J.  in  Gültigkeit. 

Köln,  den  25.  August  1889.  (2018) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Staatsbahn-Gütef  verkehr  Altona-Bres- 
lau. Mit  Gültigkeit  vom  1.  September  d.  J. 
tritt  im  Verkehr  von  Station  Herrn- 
protsch  des  Direktionsbezirks  Breslau 
nach  Hamburg  B.  für  zum  Export  be- 
stimmte Sendungen  von  Dextrin, 
Kartoffelmehl,  Stärke  usw.  bei 
Aufgabe  von  mindestens  10  000  kg  für 
den  Frachtbiief  und  Wagen  oder  bei 
Prachtzahlung  lür  diese  Gewiehtsmenge 
ein  Ausnahmesatz  von  2,01./^  für  100  kg 
in  Kraft. 

Altona,  den  26.  August  1889.  (2019) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober  d.  J. 
ab  ist  Nachtrag  4 zu  unserm  Lokal- 
Gütertarif  vom  1.  Juli  1887  ausgegeben, 
welcher  neben  anderem  bedeutende  Er- 
mässigungen  und  einige  geringe  Er- 
höhungen der  Tarifsätze  für  Station 
Derenburg  enthält;  letztere  treten  erst 
vom  15.  Oktober  d,  J.  in  Kraft. 

Nachtrag  ist  bei  unserer  Kontrole  hier 
und  bei  allen  diesseitigen  Stationen  ein- 
zusehen und  zu  erhalten. 

Blankenburg/Harz,  den  26.  August  1889. 
Die  Direktion 

der  Halberstadt- Blanken  burger  Eisen- 
bahngesellschaft. (2020) 

A.  Schneider. 


Sächsisch  -Südwestdeutscher  Verband. 
Die  unterm  15.  Juli  d.  J.  angekündigten 


Nachträge  VII  zu  Heft  Nr.  1,  2 und  4 
und  VIII  zü  Heft  Nr.  3 des  Verbands- 
tarifes,  gültig  vom  1.  September  d.  J., 
sind  erschienen  und  bei  den  betheiligton 
Güterexpeditionen  zu  erlangen. 

Der  Inhalt  dieser  Nachträge  ist  durch 
Einführung  direkter  Sätze  bezw.  für 
Wagenladungen  für  Altmittweida  und 
die  Haltestelle  Greiz  der  Sachs.  Staats- 
bahn, sowie  für  Napoleonsinsel  und  Rix- 
heim  der  Reichseisenbahnen  erweitert 
worden. 

Ferner  sind  in  diese  Nachträge  noch 
neue  Frachtsätze  für  Rodewisch  mit 
Stieringen  »Wendel  und  für  Connewitz 
mit  Dommeldingen,  sowie  geänderte 
Frachtsätze  für  die  Badischen  Stationen 
Fahrnau,  HausemReitbach  und  Zelli/W. 
und  die  Pfälzischen  Stationen  Saarge- 
münd und  Scheidt  aufgenommen,  auch 
enthalten  dieselben  Ausnahmesätze  für 
Korkstöpsel  und  Weberdisteln  von  Basel 
(Badische  Staatsbahn  und  Reichsbahn) 
nach  Leipzig  und  Dresden. 

Ausserdem  ist  der  Nachtrag  I zu 
Theil  II  des  Verbandstarifs,  gültig  vom 
1.  September  d.  J.  erschienen,  welcher 
Aenderungen  und  Ergänzungen  der  Spe- 
zialbestimmungen  zumBetriebsreglement, 
sowie  der  speziellen  Tarifvorschriften 
enthält. 

Dresden,  am  24.  August  1889.  (2021) 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsfübrende  Verwaltung. 


Oberhessische  Eisenbahnen.  Am  1,  Sep- 
tember d.  J.  tritt  der  Nachtrag  IV  zum 
Gütertarif  Hannover-Oberhessen  in  Kraft, 
über  dessen  Inhalt  die  Güterexpeditionen 
Auskunft  ertheilen. 

Giessen,  den  24.  August  1889.  (2022) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Grossherzogliche  Direktion. 


Zu  Nr.  G7.  (1889.) 
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Königlich  Sächsische  Staatseisenbah- 
nön.  Am  1.  September  d.  J.  treten  Nach- 
trag IV  zum  Lokal-Gütertarif  (Theü  II) 
und  Nachtrag  V zum  Kilometerzeiger 
für  den  Lokal-Güterverkehr  in  Kraft. 

Nachtrag  IV  zum  Theil  II  _ enthält 
u.  a.  Verbindungsbahnfrachten'  für  Sen- 
dungen zwischen  Greiz,  Bahnhof,  und 
Greiz,  Haltestelle;  im  Nachtrag  V zum 
Kilometerzeiger  sind  Entfernungen  für 
die  neueröffneten  Haltestellen  Alt- 
mitt w e id  a und  Greiz  enthalten. 
Letztere  dient  nur  dem  Wagenladungs- 
Verkehre. 

Abdrücke  dieser  Nachträge  können 
durch  sämmtliche  Güterexpeditionen  be- 
zogen werden. 

Dresden,  am  24.  August  1889.  (2023) 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 

von  der  Planitz. 

Norddeutsch  - Schweizerischer  Eisen- 
bahnverband. Im  Verkehre  von  Dort- 
mund K.  M.  nach  Lugano,  Melide,  Ma- 
roggia,  Capolago,  Mendrisio  undBalerna 
tritt  mit  dem  1.  September  1889  für 
Transporte  von  Eisenbahnmaterial,  wie 
in  der  Güterklassifikation  des  Deutsch- 
Italienischen  Verbandstarifes  (Klassifi- 
kation der  Deutschen  und  Schweizerischen 
Strecken)  unter  Ausnahmetarif  2 k 
genannt,  bei  Aufgabe  in  Wagenladungen 
von  10000  kg  oder  Frachtzahlung  für 
dieses  Gewicht  ein  direkter  Ausnahme- 
frachtsatz von  27,44  Frcs.  für  1 000  kg  in 
Kraft. 

Karlsruhe,  den  24.  August  1889.  (2024) 
Namens  der  Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 

der  Grossh.  Badischen  Staatseisenbahnen. 
~Grossh.  Badische  Staatseisenbahnen. 
Am  1.  September  1.  J.  tritt  zum  Badisch- 
Württembergischen  Gütertarife  der 
IX.  Nachtrag  in  Kraft;  derselbe  enthält 
Entfernungen  und  Frachtsätze  für  die 
Station  Windschläg,  sowie  die  mit  dem 
15.  Oktober  1.  J.  erfolgende  Aufhebung 
der  Bestimmung,  nach  welcher  bisher 
bei  Steinkohlen  Sendungen  ab  Maxau  ein 
Mehrgewicht  bis  zum  Betrage  von  2V2  % 
des  Ladegewichts  taxfrei  blieb. 

Exemplare  des  Nachtrags  sind  durch 
die  Verbands.stationen  unentgeltlich  zu 
beziehen. 

Karlsruhe,  den  26.  August  1889.  (2025) 

Generaldirektion. 

Oesterreichisch-Üngarisch-Bayerischer 
Gütertarif,  Theil  IV  Heft  1.  Am  1.  Sep- 
tember 1.  J.  tritt  als  Theil  IV  Heft  1 des 
Oesterreichisch  - Ungarisch  - Bayerischen 
Verbands-Gütertarils  ein  Ausnahmetarif 
für  die  Beförderung  von  Holz  und  von 
Rinden  Europäischer  Holzarten  zwischen 
Stationen  der  K.  K.  Oesterreichischen 
Staatsbahnen  und  der  in  Verbindung  mit 
diesen  verwalteten  Eisenbahnen  (Kaiserin 
Elisabethbahn,  Kronprinz  Rudolf  bahn, 
Braunau- Strasswal  ebener  Bahn,  Nieder- 
österreichischeStaatsbahnen,Donau-Ufer- 
bahn  und  Linien  Eggenburg-Wien  und 
Absdorf-Krems  der  Kaiser  Franz  Josef- 
bahn, Oesterreichische  Linie  der  Unga- 
rischen Westbahn),  sowie  der  K.  K.  priv. 
Südbahngesellschaft  (Oesterreichische 
Linien)  einerseits  und  Stationen  der 
K.  Bayerischen  Staatseisenbahnen  an- 
dererseits in  Wirksamkeit. 

Durch  diesen  Ausnahmetarif  werden 
aufgehoben: 

a)  die  im  Tarif  hefte  Nr.  2 des  Theils  HI 
vom  1.  Januar  1881  für  den  Bayerisch- 
Oesterreich.  - Ungarischen  Güterverkehr 
und  in  den  hierzu  erschienenen  Nach- 
trägen enthaltenen  Frachtsätze  des  Aus- 
nahmetarifs für  Holz  und  Rinden  im 
Verkehre  mit  Stationen  der  Kaiserin 
Elisabethbahn , der  Kronprinz  Rudolf- 


bahn und  dar  Niederösterreichischen 
Staatsbahnen; 

b)  die  im  provisorischen  Holz- Ausnahme- 
tarife für  den  Oesterreichisch-Ungarisch- 
Bayerischen  Eisenbahnverband  vom 
20.  Mai  1888  enthaltenen  Frachtsätze  für 
die  Oesterreichischen  Stationen  der  K.  K. 
priv.  Südbahngesellschaft  und  für  die 
Stationen  Klagenfurt  und  Leoben  der 
K.  K.  Oesterreichischen  Staatsbahnen; 

c)  die  im  Tarif  hefte  IV  für  den  Oester- 
reichisch - Böhmisch  - Bayerisch  - Vorarl- 
berger Güterverkehr  vom  1.  April  1879 
und  in  den  hierzu  erschienenen  Nach- 
trägen enthaltenen  Frachtsätze  des  Aus- 
nahmetarifs für  Holz  im  Verkehre  mit 
den  Stationen  der  Linien  Eggenburg- 
Wien  und  Absdorf-Krems; 

d)  der  Ausnahmetarif  für  den  Trans- 
port von  Bau-,  Nutz-  und  Werkholz  ab 
Stationen  der  K.  Bayerischen  Staats- 
eisenbahnen nach  Stationen  der  K.  K. 
priv.  Vorarlberger  Bahn  via  Lindau  vom 
15.  Juni  1881. 

Insoweit  Frachterhöhungen  eintreten, 
gelten  die  seitherigen  Frachtsätze  noch 
bis  zum  15.  Oktober  1889. 

München,  den  23.  August  1889.  (2026) 

Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

I.  V.:  Böhm. 


Rheinisch  - Westfälisch  - Bayerischer 
Güterverkehr.  Vom  1.  September  d.  J. 
ab  wird  die  Station  Nordendorf  der 
Bayerischen  Staatsbahn  in  den  oben 
bezeichneten  Verkehr  einbezogen.  Das 
Nähere  ist  bei  den  Güterexpeditionen  zu 
erfahren. 

Köln,  den  28.  August  1889.  (2027) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Niederdeutscher  Eisenbahn  - Verband. 
Am  1.  September  d.  J.  tritt  der  Nach- 
trag 9 zum  Gütertarife  vom  1.  November 
1887  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  neue  Taritsätze  für 
die  Stationen  Beringstedt,  Gokels  und 
Innien  der  Westholsteinischen  Bahn  und 
für  Braunschweig  (Ostbahnhof)  des  Direk- 
tionsbezirks Magdeburg,  anderweite  Tarif- 
sätze für  Berlin  (Anhalt-Dresdener  und 
Potsdamer  Bahnhof)  mit  Stationen  der 
Paulinenaue-Neuruppiner  und  Schleswig- 
Holsteinischen  Marschbahn,  Aenderung 
von  Stationsnamen,  sowie  Aenderungen 
und  Ergänzungen  zu  den  besonderen 
Bestimmungen  (Theil  II)  und  Berichti- 
gungen. 

Der  Nachtrag  ist  in  den  Güterexpedi- 
tionen der  Versandstationen  käuflich  zu 
haben. 

Hannover,  den  26-  August  1889.  (2028) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Sächsisch  -Westösterreichisch  -Ungari- 
scher Verbandsverkehr.  Unter  Hinweis 
auf  dieBekanntmachung  vom26.März  d.  J. 
wird  veröffentlicht,  dass  die  im  Nach- 
trage III  zu  Theil  II  Heft  1 des  Güter- 
tarifs für  obgenannten  Verbandsverkehr 
enthaltenen  Frachtsätze  des  Ausnahme- 
tarifs 4 b (lose  verladenes  Obst)  auch 
ferner  und  längstens  bis  zum  31.  August 
1890  bestehen  bleiben. 

Dresden,  am  24.  August  1889.  (2029) 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Berlin -Mitteldeutscher  Verband.  Am 

I.  September  d.  J.  tritt  zum  Tarif  für 
den  Berlin-Mitteldeutschen  Verkehr  der 

II.  Nachtrag  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  Berichtigungen  und 
Ergänzungen  des  Haupttarifs  und  kann 


von  dem  Auskunftsbüreau  hier,  Bahnhof 
Alexanderplatz,  bezogen  werden. 

Berlin,  den  25.  August  1889.  (2030 MG) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 
Sächsisch-Oesterreichischer  Verbands- 
verkehr. Am  1.  September  d.  J.  treten 
für  die  Beförderung  von  Schilfrohr 
in  Wagenladungen  zu  10000  kg  von 
Wilfleinsdorf  (Oe.  U.  St.  E.  G.)  nach  Dres- 
den « Altstadt,  Dresden  = Friedrichstadt, 
Dresden»Neustadt  (Leipziger  und  Schle 
sischer  Bahnhof)  und  Leipzig  (Dresdener 
Bahnhof)  direkte  Frachtsätze  in  Kraft, 
über  welche  vorgenannte  Stationen  Aus- 
kunft ertheilen. 

Dresden,  am  27.  August  1889.  (2031 1 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 
Ostdeutsch-Oesterreichisch-Westunga- 
rischer  Verband,  Ausnahmetarif  für 
frisches  Obst.  Die  nach  den  Bestimmun- 
gen auf  dem  Titelblatt  und  unter  Posi- 
tion 3 des  Nachtrags  VI  bis  zum  31.  August 
d.  J.  gültigen  Frachtsätze  des  Ausnahme- 
tarifs B für  Ob.st,  lose  verladen,  bleiben 
vorläufig  bis  31.  August  1890  in  Kraft. 
Breslau,  den  29.  August  1889.  (2032) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
für  die  Deutschen  Verbandsverwaltungen. 

Breslau  - Sächsischer  V erbands  - Güter- 
verkehr. Vom  15.  Oktober  d.  J.  ab  er- 
hält der  Ausnahmetarif  5 des  Breslau- 
Sächsischen  Verband- Gütertarifs  folgen- 
den anderweiten  Wortlaut: 

Ausnahmetarif  5 für  Nessel.  Garne 
(Twiste)  aller  Art. 

Der  Artikel  „Webewaaren“  scheidet 
hiernach  aus  dem  genannten  Ausnahme- 
tarife airs;  die  für  ersteren  eintretende 
Frachterhöhung  beträgt  0.89  bezw.  0,75  Jl. 
für  100  kg. 

Breslau,  den  29.  August  1889.  . (2033) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Infolge  Eröffnung  der  Bahnstrecke 
Oppeln  - Namslau  des  Bezirks  Breslau 
werden  die  Frachtsätze  des  Ausnahme- 
tarifs 7 A für  faconnirtes  Eisen  und 
Stahl  zwischen  den  nachstehenden  Sta- 
tionsverbindungen aufgehoben: 

zwischen  Aschen  bornschacht  und 
• Graudenz,  Mocker  in  Westpreuss., 
Schönsee; 

zwischen  Beuthen  O.S.E.  u.  Schönsee; 

„ Borsigwerk  und  Mocker  in 
Westpr.,  Schönsee; 
zwischen  Hammer  und  Graudenz, 
Warlubien; 

zwischen  Königshütte  0.  S.  und 
Mocker  i.  Westpr.,  Schönsee; 
zwischen  Laband  und  Jakschitz; 

„ Morgenroth  und  Mocker  in 
Westpr.,  Schönsee; 
zwischen  Nicolai  und  Mocker  in 
Westpr.,  Schönsee; 
zwischen  Ratibor  und  Bromberg, 
Graudenz,  Mocker  i.  Wstpr.,  Schön- 
see, Thorn; 

zwischen  Rudzinitz  und  Alexandrowo, 
Argenau,  Culmsee,  Dt.  Eylau,  Eydt- 
kuhnen,  Goldap,  Graudenz,  Hopfen- 
garten, Jablonowo,  Jakschitz,  Ino- 
wrazläw,  Korschen,  Osterode  in 
Ostpr.,  Schönsee ; 
zwischen  Rybnik  und  Graudenz; 

„ Sandowitz  und  Graudenz, 
Mocker  i.  Westpr.,  Schönsee; 
zwischen  Zawadzki  und  Graudenz, 
Mocker  i.  Westpr.,  Schönsee,  Thorn. 
An  Stelle  dieser  Ausnahmesätze  treten 
die  gewöhnlichen  Frachtsätze  des  Spe- 
zialtarifs II,  welche  niedriger  bezw.  den 
ersteren  gleich  sind. 

Bromberg,  den  24.  August  1889.  (2034) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Berlin  - Bayerischer  Güterverkehr. 
Für  die  Beförderung  von  Schweissoten- 
schlacken  in  Ladungen  von  10000  kg 
von  der  Bayerischen  Station  Harnmerau 
nach  Berlin,  Anh.-Dr.  Bhf.,  tritt  am 
1.  September  d.  J.  ein  Ausnahmefracht- 
satz von  1,70  JL  für  100  kg  in  Kraft. 

Erfurt,  den  27.  August  1889.  (2035; 

Königliche  EisenbahndireHion, 

als  geschäftsführende  Verwaltiing. 

Frankfurt  - Hessischer  Viehverkehr. 
Vom  1.  September  d.  J.  kommt  der  Nach- 
trag  1 zum  Tarif  für  die  Beförderung 
von  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden 
Thieren  vom  1.  März  1889  zur  Einführung. 
Derselbe  enthält  direkte  Tanfentfernun- 
gen  für  Station  Langenselbold  und  Er- 
gänzungen und  Berichtigungen.  Der 
Nachtrag  ist  durch  die  Expeditionen  zu 
beziehen,  woselbst  auch  das  Nähere  zu 

*^^m^kfurt a/M.,  den28. August  1889.  (2036 ) 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen; 
Königliche  Eisenbahmlirektion. 

Main-Neckarbahn.  Zum  Belgisch-Süd- 
westdeutschen Tarifheft  IXb  wird  mit 
Gültigkeit  vom  1.  September  1.  J-  der 
Nachtrag  I ausgegeben,  enthaltend  Aen- 
derungen  und  Ergänzungen  des  Haupt- 
tarifes. 

Näheres  bei  den  Expeditionen. 

Darmstadt,  den  27.  August  1889.  (2037) 
Direktion  der  Main-Neckar  bahn. 

Nordösterreichisch  - Mittelrheinischer 
Güterverkehr.  Zum  Nordösterreichisch- 
Mittelrheiniscben  Gütertarif  vom  1-  Sep- 
tember  1889,  Theil  II  Tarifheit  Nr.  3 
wird  ein  Berichtigungsblatt  ausgegeben, 
welches  vom  gleichen  Tage  an  Wirksam- 
keit hat.  

München,  den  26.  August  1889-  (2038) 

Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

I.  V.:  Böhm. 


Deutsch  - Italienischer  Güterverkehr. 
Auf  Seite  23  des  Nachtrags  I zu  Theil  U 
des  Deutsch  - Italienischen  Gütertarifs 
vom  1.  August  1888  ist  der  Schnittsatz 
Villafranca  di  Verona-Peri  für  Eilgut 
(allgemeine  Tarife,  1 Güter  aller  Art) 
von  24,32  auf  25,32  Frcs.  pro  Tonne  mit 
Gültigkeit  vom  1.  September  1.  J.  abzu- 
ändern. 

München,  den  27.  August  1889.  (2039) 

Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

I.  V.:  Böhm. 

2.  Personen-  und  Gepäckverkehr. 
Stargard- Cüstriner  und  Glasow-Ber- 
linchener  Eisenbahn.  Mit  sofortiger 
Gültigkeit  wird  die  Bestimmung  des 
Lokal  - Personentarifs,  nach  welcher  der 
Fahrpreis  für  Kinderbillets  auf  volle 
Zehn  Pfennig  abgerundet  wird,  dahin 
abgeändert,  dass,  wenn  der  Fahrpreis  für 
Erwachsene  10  oder  30  4 beträgt,  der- 
ienige  für  Kinderbillets  auf  volle  Fünf 
Pfennig,  in  allen  übrigen  Fällen  auf  volle 
Zehn  Pfennig  abgerundet  wird. 

Cüstrin  II,  den  24.  August  1889.  (2040) 
Direktion 

der  Stargard-Cüstriner  und  Glasow- 
Berlinchener  Eisenbahn. 


3 Terkauf  von  Altmaterialien. 
Eisenbahn  - Direktionshezirk  Breslau. 
Verkauf  abgängige- 
stattsmateri 


der  in  den  diesseitigen  Werkstätten  zu 
Breslau  (Haupt-  und  Nebenwerkstatt), 
Oppeln,  Kattowitz,  Batibor,  Posen  und 
Glogau  angesammelten  Materialienab- 
gänge ist  Termin  auf  Mittwoch,  den 
25.  September  d.  J.,  Vormittags 
9IJ  h r im  Unterzeichneten  Büreau,  Brüder- 
strasse Nr.  36,  anberaumt. 

Die  Verkaufsbedingungen  nebst  An- 
gebotsverzeichniss  liegen  daselbst  im 
Zimmer  33  zur  Einsicht  aus,  können  auch 
von  dort  gegen  Entrichtung  von  50  4i 
auch  in  Briefmarken  k 10  4.  unfrankirt 
bezogen  werden.  Der  Zuschlag  erfolgt 
innerhalb  4 Wochen  nach  obigem  Termine. 

Breslau,  den  27.  August  1889.  (2041) 

Materialienbüreau. 


II.  NicMaffltl.  Betatmchimgen. 
Sprechrosettei  ond  ßillet-Drehteller 

zur  Verhütung  von  Zugluft  in  Billet- 
schaltern fertigen 

Sedelmaier  & Schultz,  Optische  Anstalt, 
München,  Theatinerstrasse  17. 


Wer  I heizbaren  Badestuhl  hat,  kann  täglich; 
warm  baden.  Beschreibungen  gratis. 

L.  Weyl,  Fabrik,  Berlin,  Mauerstr.  II. 


Für  das 

Lichtoausverfahren 

schwarze  Striche  auf  weissem  Grunde 
oder  weisse  Striche  auf  blauem  Grunde. 

ZurVervielfältlguiig  vonKeich- 
ntangen  empfehle  vollständige  Appa- 
rate, präparirtes  Papier  etc. 

Auf  Wunsch  übernehme  ich  die  Ver- 
vielfältigung von  Zeichnungen  im  eige- 
nen Atelier  zu  billigsten  Preisen  und  in 
kürzester  Zeit. 

Ferner  offerire  ichPausleinwand,  Paus- 

nier,  flüssige  chines.  Tusche  billigst 
in  bester  Qualität. 

Preislisten,  Proben  und  Gebrauchs- 
Anweisung  gratis  und  franco. 

Berlin  NW.  7. 

Mittel-Strasse  4.  OttO  Pnilipp. 


Teuchner  & Taenzer,  Waagenfabrik,  Chemnitz. 

^necialität:  Waagen  für  TVormaS-  und  Seli«na!«pnrbalinen  in  ganz 
“^vorzngliclier  Constructlon  mit  bedeutenden  VerS»e-serungen. 

Feinste  Referenzen  vieler  Behörden  und  Industrieller. 


iMiBitiiddtimii! 


VERBESSERTES  „SYSTEM  STOBZ 


SICHER  ^ 

ETRIEB  DER  KAISERL.DEUTSCH.  MARINE/ 
==^VIELER  FEUERWEHREN, FABRIKEI^ 
Jj  KELLEREIEN, 

BRAUEREIEN  elc. 


ULAÜF&C9  HQECHSTa  M 

SOLIDE  FABRIKANTEN  e|-c.  ALS  VERTRETER  GESUCHT. 


Circulir-Oefen. 

Patent  Hohenzollern  Nr. 1136. 

Diese  Oefen  werden  für  Werk- 
stätten in  vier  Grössen  bergesteUt, 
und  genügt  erfabrungsmässig  zur  Er- 
höhung der  Temperatur  eines  Baumes 
von  10°  Gels,  einer  von 

800  mm  Dtr.  für  5000  cbm  Inhalt. 

650  „ „ „ 3500  „ „ 

500  „ „ „ 2000  „ „ 

350  „ „ „ 1000  „ „ 

Mit  Ausnahme  der  Oefen  von 
350  mm  Dtr.  werden  die  Oefen  auch 
ohne  Eegulirfüllvorrichtung  geliefert. 
Alle  Oefen  sind  mit  Cbamottesteinen 
auszumauern. 

Durch  rapide  Lnftcirculation  geben 
die  Oefen  einen  hohen  Nutzeffect  und 
sind  bereits  mehrere  1000  Stück  im 
Betriebe. 

Ulaseliinenfabrik 

HOHENZOLLERN, 

Oüeseldorf. 
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Deutsclier 


Eisenbalm-Teiwaltuiigen. 


Organ  des  Vereins. 

IV^euniindKwanzig'Ster  «f alirg-ang-. 


Berlin,  den  4.  September  1889. 


Das  Eisenbahnwesen  auf  der 
Weltausstellung  in  Paris.  V. 

Zerstörung  des  berühmten  Var- 
rugas-Viaduktes  in  Peru. 

Aus  dem  Deutschen  Reich: 
Erlasse,  betr.  die  Wartezeiten, 
das  Ausrufen  der  Stations- 
nauien  u.  der  Zugaufenthalte. 
Personenverkehr  mit  den  Kgl. 

Bayerischen  Staatshahnen. 
Bayer.  Staatsh,:  Zweites  Gleise. 
Württemberg:  Erbauung  eines 
zweit.  Gleises  auf  der  Strecke 
Mühlacker-Bretten. 


Inh 

Direktionsbezirk  Elberfeld:  Bar- 
men=Eittershausen-Eonsdorf. 
Schleswig-Holst.  Marschbahn. 
Eisenbahn  Lübeck-Segeberg. 
Güstrow-Plauer  Eisenbahn. 
Swinemünde  - He  ingsdorf. 

W arstein-Lipp Städter  Eisenbahn. 
Eisenhahnabtheilung  d.  Grossh. 

Hessisch.  Finanzministeriums. 
Strassburger  Strassenbabnen. 
Normaluhren  in  Berlin. 

Von  den  Preuss.  Wasserstrassen. 
Strassenreinigung  Berlins, 


a 1 ti 

Aus  Russland: 

Neue  Eisenbahnen  in  Polen. 
Eisenbahn  Lodz-Kaliseh. 
Eegierungsmaassregeln. 
Eierausfuhr. 

Amerikanische  Mittheilungen : 
Verwaltungseintheilungen. 
Boycottisirung  einer  Bahn. 

Der  Transkontinentalverband. 
Zollfreiheit  für  fremde  Eisen- 
bahnwagen. 

Beraubung  von  Personenzügen. 
Argentinische  Eisenbahnen. 


Reichsgerichts-Erkenntnisse : 
Erkenntniss  vom  28/5.  1889. 
Verschiedenes: 

Die  Blitzgefahr  und  die  Eisenb. 
Personalnachrichten : 
Proussische  Staatsbahnen. 
Württembergische  Staatsbahnen. 
Amtliche  Bekanntmachungen : 

1.  Ausserbetriebsetzung  und  Er- 
öffnung von  Strecken. 

2.  Güterverkehr. 

Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 


Das  Eisenbahnwesen  auf  der  Weltausstellung  in  Paris. 


V. 

Die  Entwickelung  der  Zahnradbahnen  ist  auf  der 
Weltausstellung  in  Paris  in  allen  ihren  wichtigeren  Stufen  dar- 
gestellt. Die  historische  Abtheilung  zeigt  das  Modell  der  Zahn- 
stange und  des  Zahnrades  Blenkinshop’s  aus  dem  Jahre 
1812.  Erstere  besteht  aus  zwei  neben  einander  liegenden  Fisch- 
bauchschienen, wie  solche  damals  und  auch  später  noch  ge- 
bräuchlich waren;  beide  Schienen  sind  durch  kräftige,  halb- 
kreisförmige Bolzen,  deren  gekrümmte  Flächen  nach  oben  ge- 
richtet sind,  verbunden;  diese  Bolzen  bilden  die  Zähne  der 
Stange,  in  welche  jene  des  Rades  eingreifen,  Die  einfache,  fast 
unkonstruktive  Anordnung  hätte  vielleicht  kein  Hinderniss 
für  die  weitere  Anwendung  und  Ausbildung  des  Systems  ge- 
geben; das  Hinderniss  lag  vielmehr  in  der  Idee  Blenkinshop’s, 
durch  die  Reibung  zwischen  den  Zähnen  der  Stange  und  des 
Rades  die  vermeintlich  zu  geringe  Adhäsion  zwischen  der 
glatten  Eisenschiene  und  dem  glatten  Radkranze  im  allgemeinen, 
auch  auf  horizontaler  Bahn  zu  ersetzen. 

Als  Amerikanische  Ingenieure  einige  Jahrzehnte  später 
das  Zahnradsystem  bei  Bergbahnen,  deren  kühne  Stei- 
gungen mit  Hilfe  der  Adhäsion  allein  nicht  überwunden  werden 
konnten,  in  Anwendung  brachten,  war  der  richtige  Boden  für 
das  Gedeihen  des  Systems  gefunden.  Auf  diesem  Boden  ver- 
helf ihm  Ingenieur  Riggenbach  zu  überraschenden  Erfolgen. 
Riggenbach  hat  in  Paris  Zeichnungen  seiner  Lokomotiven 


und  Zahnstangen,  sowie  Bilder  der  nach  seinem  Systeme  er- 
bauten Zahnradbahnen  ausgestellt.  Es  ist  unnöthig,  darauf 
hinzuweisen,  dass  Riggenbach  in  seiner  reinen  Zahnradlokomo- 
tive das  Urbild  für  alle  späteren  Konstruktionen  geschaffen 
und  dass  er  zuerst  die  Idee  einer  vereinigten  Adhäsions- 
und Zahnradlokomotive  gefasst  und  verwirklicht  hat. 

Einen  grossen  Fortschritt  im  Bau  dieser  zuletzt  genannten 
Lokomotiven  bedeutet  die  Konstruktion  derselben  nach  dem 
Systeme  des  Ingenieurs  R.  Abt.  Der  Erfinder  hat  in  der  Ma- 
schinenhalle Zeichnungen  und  Modelle  ausgestellt,  welche  das 
System  verdeutlichen  und  die  Grundgedanken  desselben  erklären. 
Abt  hat  bekanntlich  die  Dampfmaschine  für  den  Betrieb  des 
Zahnradmechanismus  vollständig  unabhängig  gemacht  von 
jener  für  die  Bewegung  der  Adhäsions-Treibräder;  seine  Loko- 
motive besitzt  also  vier  Dampfcylinder,  von  denen  zwei  für  die 
Zahnräder,  zwei  für  die  Adhäsionsräder  bestimmt  sind.  Die 
Zahnradreibung  dient  lediglich  zur  Unterstützung  der  Adhä- 
sion; sie  erhöht  auf  den  bedeutenden  Steigungen  die  Zugkraft, 
welche  die  Adhäsion  allein  liefert,  bis  zu  jener  Grösse,  die  zur 
Fortbewegung  des  Zuges  erforderlich  ist;  genügt  dagegen  die 
Adhäsion,  so  treten  die  Zahnräder  ganz  ausser  Thätigkeit, 
Auch  die  Zahnstange  bezw.  die  Konstruktion  des  Zahnrades 
wurden  von  Abt  geändert;  beide  bestehen  aus  einzelnen,  dicht 
an  einander  gefügten  Zahnlammellen,  deren  Zähne  gegen  ein- 
ander versetzt  sind;  dadurch  wird  ein  sicherer  Eingriff  der 
Zähne  des  Rades  in  jene  der  Stange  erreicht. 
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Ein  wesentlich  modifizirtes  Zahnradbahnsystem  wnrde  j 
von  dem  Ingenieur  Locher  erdacht  und  bei  der  Eisenbahn 
auf  den  Pilatus,  dem  grossartigen  Aussichtspunkt  bei  Luzern, 
angewandt.  Die  „Schweizerische  Lokomotiv-  und  Maschinen- 
fabrik Winterthur“,  welche  diese  Bahn  erbaute,  hat  ein  Modell, 
welches  Unter-  und  Oberbau,  sowie  die  Konstruktion  des  Fahr- 
zeuges in  natürlicher  Grösse  zeigt,  in  der  Maschinenhalle  aus- 
gestellt. Locher  ordnet  die  Achsen  der  Zahnräder  nicht  wie 
jene  der  Adhäsionsräder  parallel,  sondern  senkrecht  zur 
Bahnebene,  so  dass  die  Zähne  der  Zahnstange  an  den  beiden 
vertikalen  Seiten  derselben  sich  befinden  und  die  Zahnräder 
ebenfalls  seitlich  in  die  letztere  eingreifen. 

Die  Pilatusbahn  hat  eine  Länge  von  4 618  m und  über- 
windet einen  Höhenunterschied  von  1 629  m mit  einer 
grössten  Steigung  von  480  "/ooi  der  kleinste  Halbmesser  be- 
trägt 80  m.  Der  Unterbau  besteht  aus  einer  durchlaufenden, 
mit  Granitplatten  und  Rollschaaren  abgedeckten  Mauerung. 
Die  Brücken  sind  durchweg  aus  Stein  hergestellt;  die 
sieben  vorkommenden  Tunnel  sind  von  geringer  Länge. 
Der  Oberbau  ist  aus  Stahl  und  Eisen  konstruirt  und  mit- 
telst starker  Schrauben  mit  dem  Mauerwerke  des  Unterbaues 
verankert.  Die  Zahnstange  ist  über  die  Laufschienen  erhöht 
und  ihre  Zähne  sind  nicht  eingesetzt,  sondern  aus  der  vollen 
Zahnstange  ausgefräst.  Lokomotive  und  Personenwagen  bilden 
ein  einziges  Fahrzeug  mit  4 Lauf-  und  mit  4 Zahnrädern, 
welch  letztere  paarweise  in  die  Zahnstange  eingreifen  und 
bei  der  Thalfahrt  gebremst  werden  können.  Das  Gewicht 
des  voll  besetzten  Fahrzeuges,  das  32  Sitzplätze  enthält,  be- 
trägt 10,5 1,  der  grösste  Zahndruck  4,6  t,  demnach  für  das  Zahn- 
rad 1,15  t;  die  Maschine  arbeitet  mit  einem  Dampfdrücke  von 
12  Atmosphären.  Die  grösste  Geschwindigkeit  ist  3,6  km  in 
der  Stunde,  d.  i.  1 m in  der  Sekunde. 

In  der  Nähe  des  Modells  der  Lokomotive  der  Pilatusbahn  hat 
Lartigue  die  Konstruktionsdetails  seiner  einschienigen 
Eisenbahn  ausgestellt.  Es  ist  erst  vor  wenigen  Wochen  in  dieser 
Zeitung  eine  längere  Abhandlung  über  einschienige  Bahnen  ver-' 
öffentlicht  worden ; in  derselben  wurde  Lartigue’s  System  einge- 
hend besprochen,  so  dass  ich  eine  nähere  Beschreibung  desselben 
hier  unterlassen  kann.  Des  Interesses  halber  möchte  ich  jedoch 
erwähnen,  dass  die  Ingenieure  Schmid  und  Hailama  in, 
Wien  die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten 
für  eine  Bahn  erhalten  haben,  welche  das  Hotel  auf  dem  Kahlen- 
berge  mit  dem  Leopoldsherge  verbinden  und  nach  Lartigue’s 
System  mit  einem  einzigen  Schienenstrange  hergestellt  w rJen 
soll.  Das  System  Lartigue’s  ist  auch  unter  dem  Namen  der 
hängenden  Schienenbahnen  bekannt  und  hat  in  jüngster  Zeit 
hinsichtlich  des  rollenden  Materiales  mehrfache  Verbesserungen 
erfahren. 

Von  den  in  Paris  exponirten  Motoren  für  Strassen-, 
Bergwerksbahnen  etc.  möchte  ich  in  erster  Linie  die 
feuerlose  Lokomotive,  System  Lamm-Francq 
erwähnen,  weil  sie  die  Expansion  des  Dampfes  gleich  der  Loko- 
motive der  Hauptbahnen  als  Betriebskraft  verwendet.  Die  Idee 
zu  dieser  Konstruktion  ist  von  Lamm,  einem  Amerikaner, 
ausgegangen ; F r a n c q , ein  Französischer  Ingenieur,  hat  die 
Lokomotive  Lamm’s  wesentlich  verbessert,  sie  eigentlich  erst 
vollkommen  betriebsfähig  gestaltet.  Jedem  Besucher  von  Paris 
ist  es  zu  empfehlen,  einen  Ausflug  nach  ß u e i 1 zu  machen, 
um  die  feuerlose  Lokomotive  auf  der  Strassenbahn  von  R u e i 1 
nach  Marly,  welche  mehrere  beliebte  Ausflugsorte  der  Pa- 
riser und  historisch  interessante  Punkte  berührt,  in  Thätigkeit 
zu  sehen.  *)  Die  Erzeugung  des  Dampfes  in  diesen  Lokomotiven 
beruht  auf  dem  physikalischen  Grundsätze  : dass  bei  allmählicher 
Abnahme  des  Druckes  auf  eine  bis  zu  hohem  Grade  unter  be- 
deutender Pressung  erhitzte  Wassermasse  sich  aus  dieser 
selbstthätig  Dampf  entwickelt.  Ein  horizontales  Reser- 
voir, 1 800  1 fassend,  wird  bis  zu  seines  Volumens  mit  Wasser 


*)  .Vlfred  Birk:  Die  feuerlose  Lokomotive.  G.  A. 
Ungär  & Co,  Wien, 


gefüllt.  In  diese  Masse  leitet  man  Dampf,  welcher  in  stationären  • 
Kesseln  unter  einem  Drucke,  höher  als  der  gewünschte  Atmo-  , 
Sphärendruck  in  der  Maschine,  erzeugt  wird.  Durch  die  Thätig- 
keit der  Maschine  sinkt  allmählich  der  Druck  auf  die  Wasser- 
fläche und  ebenso  die  Temperatur  des  Wassers.  In  gleichem 
Maasse  aber  sinkt  der  Atmosphärendruok  des  erzeugten  Dampl es. 

Um  diese  bedeutende  Ungleichheit  des  Druckes  bei  Beginn  und  ' 
gegen  Ende  der  Fahrt  zu  beseitigen,  also  hinter  dem  Kolben 
der  Maschine  einen  stets  gleich  bleibenden  Druck  zu  erzeugen, 
eventuell  ihn  nach  Bedarf  erhöhen  und  erniedrigen  zu  können, 
wird  die  Dampfzuströmung  durch  ein  Ventil  regulirt,  das  sich 
in  beständiger  Oscillation  befindet  und  nur  jene  Dampfmenge 
Zuströmen  lässt,  welche  durch  ihre  Expansion  den  gewünschten 
Druck  ausübt.  Durch  Veränderung  des  Spielraumes  des  Ventils 
lässt  sich  auch  der  Expansionsgrad  leicht  verändern  und  der  ! 
Druck  zum  Beispiel  von  3 bis  zu  7 Atmosphären  steigern.  Es 
kann  übrigens  auch  bei  niedrigen  Spannungen  in  dem  Wasser 
des  Reservoirs  immer  noch  eine  bedeutende  Menge  Wärme  iind  ] 
Arbeit  aufgespeichert  werden,  so  dass  auch  Dampfkessel  mit  j 
mittleren  Spannungen,  wie  solche  gewöhnlich  in  der  Industrie  | 

Vorkommen,  zur  „Ladung“  der  Lokomotiven  dienen  können.  ; 

Bei  Kesseln  mit  hoher  Spannung  lässt  sich  der  etwaige  Ueber- 
schuss  an  hochgespanntem  Dampfe,  nachdem  er  mittelst  eines 
Reduktionsapparates  auf  den  mittleren  Druck  herabgebracht 
wurde,  an  die  allgemeine  Dampfleitung  abgeben. 

Jeder  Liter  heissen  Wassers  in  dem  Reservoir  der  Loko- 
motive gibt  eine  Nutzleistung  von  mindestens  1 500  kgm,  am 
Umfange  der  Lokomotivräder  innerhalb  der  Spannungsgrenzen 
von  ^3  bis  3 Atmosphären.  Die  Grösse  des  Reservoirs  kann 
mithin  den  Bedürfnissen  entsprechend  bestimmt  werden,  so  dass 
eine  Füllung  für  eine  Stunde  oder  für  2 bis  3 Stunden  Dienst 
ausreicht.  Die  Füllung  einer  Lokomotive  erscheint  als  ein 
ebenso  einfacher  Vorgang  wie  das  Wassernehmen  oder  Kohlen- 
fassen einer  gewöhnlichen  Lokomotive.  Der  Dienst  mit  der 
feuerlosen  Lokomotive  gewährt  nachstehende  Vortheile;  Alle 
Uebelstände,  welche  die  Rauchentwickelung  der  gewöhnlichen 
Lokomotiven  im  Gefolge  hat,  entfallen  gänzlich;  der  Dampf 
wird  unter  günstigen  Verhältnissen  erzeugt;  die  Qualität  des 
Brennmaterials  kann  eine  mindere  sein;  die  Wartung  der  Loko- 
motive ist  einfach,  ein  Heizer  überflüssig. 

Lokomotiven  nach  detn  Systeme  Lamm-Francq  verkehren 
seit  acht  Jahren  in  Holländisch -Indien;  ferner  in 
Frankreich  zwischen  R u e 1 und  Marly  und  zwischen 
Lille  un^  Roubaix;  sie  sollen  ferner  auf  den  Linien  Lille- 
Tourcoing,  Lille-Lomme,  L il  1 e - H aub  o u r di  n , 
auf  den  Tramways  von  Nogent  Lyon  und  Paris  in 
Anwendung  kommen.  Dampfmaschinen  nach  diesem  Systeme  be- 
sorgen in  den  Tunnelstrecken  einzelner  Kanäle  in  Frankreich 
und  England  den  Schleppdienst  der  Schiffe.  Die  Betriebskosten 
feuerloser  Dampfmaschinen  Lamm-Francq  sollen  etwa  die  Hälfte 
jener  gewöhnlicher  Dampfmaschinen  betragen.  Auf  der  Aus- 
stellung befinden  sich  Zeichnungen  und  Photographien  feuer- 
Ipser  Lokomotiven,  ferner  eine  für  die  Strassenbahn  in  Lyon 
bestimmte  derartige  Lokomotive  von  16  t Dienstgewicht. 

Mekarski  sucht  die  Vortheile,  welche  die  feuerlose 
Lokomotive  Francq’s  für  gewisse  Bahnen  besitzt,  durch  die 
Anwendung  komprimirter  Luft  zu  erreichen.  Seine 
„Pressluft  - Lokomotive“,  kombinirt  mit  einem  Per- 
sonenwagen, befindet  sich  auf  der  Ausstellung  in  einem  Exem- 
plar, welches  gegenüber  den  älteren  Konstruktionen  einige 
Verbesserungen  aufweist.  Die  Luft  wird  in  zwei  Gruppen  von 
je  drei  Behältern  mitgeführt;  fünf  derselben  sind  durch  Röhren 
verbunden  und  liefern  unter  normalen  Verhältnissen  die  Be- 
triebskraft; der  sechste  Behälter  ist  vollkommen  unabhängig 
und  dient  als  „Reserve“.  Ueberdies  ist  das  Fahrzeug  mit  zwei 
Heizkammern  versehen,  in  denen  Vorwärmer  angebracht  sind 
und  die  heisses  Wasser  enthalten.  Die  komprimirte  Luft 
durchströmt  diese  Kammern  auf  ihrem  Wege  zu  dem  Hoch- 
druckcylinder  und  passirt,  sobald  sie  in  letzterem  gewirkt  hat, 
die  Vorwärmer,  um  sich  hierauf  in  den  Niederdruckcylinder  zu 
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begeben.  Die  komprimirbe  Luft  wird  also  zwei  Mal  erhitzt,  1 
wodurch  sich  ihre  Leistungsfähigkeit  steigert;  sie  wird  ferner 
beständig  feucht  erhalten,  so  dass  eine  kontinuirliche  „Schmie- 
rung“ der  Ventile  und  Kolben  stattfindet. 

Von  den  verschiedenen  Systemen  der  Anwendung  der 
Elektrizität  zum  Betriebe  von  Eisenbahnen 
sind  nur  wenige  auf  der  Ausstellung  vertreten  und  auch  diese 
in  einer  Art  und  Weise,  welche  mitunter  einen  etwas  tieferen 
Einblick  in  die  Konstruktion  nicht  gewährt.  Die  Gesellschaft 
„La  Metallurgique“  in  Brüssel  hat  z.  B.  einen  „elektrischen 
Wagen“  System  Julien  ausgestellt,  welcher  stets  abgesperrt 
und  überhaupt  in  allen  seinen  Einzelheiten  unzugänglich  ist. 
Das  System  J u 1 i e n ist  in  Deutschland  durch  die  ausgedehnten 
Versuche  des  Ingenieurs  Huber  in  Hamburg  bekannt  ge- 
worden; es  beruht  auf  der  Anwendung  von  Akkumula- 
toren, weichein  leicht  ein-  und  ausschiebbaren  Holzkästen 
unter  den  Sitzen  angebracht  sind.  Der  Motor  liegt  zwischen 
den  beiden  Radachsen;  die  Welle  des  Induktors  ist  parallel 
den  Achsen  des  Wagens  angeordnet;  ihre  Bewegung  übertragt 
sich  auf  eine  Zwischenachse  vermittelst  eines  Riemens  und 
von  dieser  auf  eine  Radachse  vermittelst  einer  sogenannten 
Julien’schen  Zahnradkette.  Durch  verschiedenartige  Schaltung 
der  Zellen  können  drei  verschiedene  Stromstärken  hervorge- 
rufen werden;  auf  starkem  Gefälle  werden  die  Akkumulatoren 
gänzlich  ausgeschaltet  und  der  Motor,  welcher  durch  die  Rad- 
achse getrieben  wird,  ladet  die  Zellen ; es  lässt  sicli 
Theil  der  verlorenen  Energie  wieder  gewinnen.  Die  bisherigen 
Versuche  mit  Julien’schen  Wagen  in  Hamburg  und  Brüssel 
gestatten  noch  nicht,  ein  positives  IJrtheil  über  die  Vor-  oder 
Nachtheile  dieser  Art  des  Betriebes  gegenüber  dem  Betriebe 
mit  Pferden  oder  Lokomotiven  auf  Strassenbahnen  abzugeben. 

Die  Betriebssysteme  mit  Zuleitung  des  Stromes  von  einem 
feststehenden  Krafterzeuger  aus  zu  dem  am  Fahrzeuge  befind- 
lichen Motor  sind  durch  zwei  viel  angewandte  Konstruktionen 
vertreten:  T h o m s o n - H o u s t o n und  Sprague.  Das 

erstere  System  gehört  in  Amerika,  namentlich  in  den  Ver- 
einigten Staaten  zu  den  bevorzugten  Anordnungen;  doch  be- 
ginnt das  System  Sprague  ihm  die  erste  Stelle  erfolgreich 
streitig  zu  machen.  Die  besondere  Neuartigkeit  des  letzteren 


Systems  liegt  in  der  Zuleitung  des  Stromes  von  der  ober- 
irdischen Leitung  zu  den  am  Wagen  befindlichen  Motoren. 
Sprague  hat  einen  starken  Hauptleiter,  welcher  in  gewissen 
Entfernungen  entsprechend  unterstützt  ist  und  den  Strom 
längs  der  Bahn  hinleitet.  Diesem  Hauptleiter  ist  ein  Hilfs- 
leiter  beigofügt,  der  aus  einem  starken  Kupferdraht  ohne  Dm- 
hüllung  besteht  und  in  einzelne  kürzere  Abschnitte  getheilt 
ist  Jeder  dieser  Ab.schnitte  steht  für  sich  mit  dem  Haupt- 
leiter in  Verbindung  und  der  Strom  wird  ihnen  mittelst  eines 
Leitrades  entnommen,  das  mit  einem  biegsamen  Arm  am  Wagen 
befestigt  ist  und  durch  ein  Gegengewicht  an  den  Draht  ge- 
presst wird.  Die  Rüokleitung  des  Stromes  erfolgt  durch  die 

Schienen.  ^ j ■ a 

Bei  der  grossen  Rührigkeit,  welche  die  Erfinder  in  den 
letzten  Jahren  auf  dem  Gebiete  der  elektrischen  Bahnen  ent- 
wickelt haben  und  mit  welcher  sie  noch  auf  demselben  arbeiten 
und  schaffen,  ist  es  auffällig,  dass  die  Ausstellung  in  dieser 
Beziehung  wenig  bietet;  es  ist  dies  übrigens  auch  bezüglich 
eines  anderen  „aussergewöhnlichen  Eisenbahnsystems  der  Fall, 
das  gerade  in  jüngster  Zeit  wieder  zu  Ehren  kommt  und  viel- 
fache Vervollkommnungen  erfahren  hat;  ich  meine  das  Seil- 
bahn s y s t e m.  Ich  habe  auf  der  Exposition  nur  em  einziges 
diesbezügliches  Objekt  gesehen  und  zwar  Zeichnungen  für  die 
Seilbahn  von  Thonon  in  dem  Französischen  Departement 
Haute  = Savoie.  Diese  Seilbahn  ist  zur  Beförderung  von 
Personen  und  Waaren  bestimmt;  sie  ist  gegenwärtig  im  Baue 
begriffen,  erhält  eine  Länge  von  230  m,  eine  grösste  Steigung 
von  250  «/oo  und  Bögen  von  50  m Halbmesser;  die  Spurweite  ist 
mit  1 m angenommen;  der  Oberbau  wird  vollständig  aus  Eisen 
konstruirt.  Der  Betrieb  erfolgt  mittelst  eines  Stahlkabels.  Das 
Mehrgewicht,  welches  die  abwärts  laufenden  Züge  blitzen 
müssen,  um  die  Gegenzüge  emporzuziehen,  wird  durch  Wasser 
hergestellt,  das  in  der  oberen  Station  m die  Reservoirs  der 
Wagen  geleitet  wird.  Die  Geschwindigkeit  der  Züge,  welche 
aus  zwei  Wagen  gebildet  werden,  darf  10,8  km  [in  der  Stunde 
nicht  überschreiten.  Der  Konzessionär  der  Seilbahn,  die  nach 
diesem  zuerst  von  Riggenbach  in  der  Schweiz  angewandten 
Systeme  erbaut  wird,  ist  der  Französische  CiVilmg^ieur 

AlesmoniferesinThonon. 


Die  Zerstörung  des  berühmten  Varrugas-Viaduktes  in  Peru. 


Peru  kann  sich  rühmen,  die  am  höchsten  gelegenen  Eisen- 
bahnen der  Erde  zu  besitzen.  An  zwei  Stellen  wird  die  erste 
Kette  der  Kordilleren  von  Bahnen  überschritten.  Allerdings 
sind  es  nur  Stichbahnen  von  dem  schmalen  Küstensaum  aus 
und  die  geplante  Verbindung  mit  Bolivia  harrt  noch  bis  heute 
der  Verwirklichung.  Der  Verkehr  war  von  jeher  unbedeutend 
und  ist  nach  den  grossen  politischen  Umwälzungen,  dem  un- 
glücklichen Kriege  mit  Chile,  noch  viel  schwächer  geworden. 
Niemals  hat  auch  nur  eine  massige  Verzinsung  des  für  die  un- 
gewöhnlich theuren  Bahnanlagen  aufgewendeten  Kapitales  statt- 
gefunden und  ob  bei  dem  Wettbewerb  der  grossen  handel- 
treibenden Nationen,  Bolivia  mit  Bahnen  zu  versehen,  der 
Aufstieg  nach  diesem  Hochlande  von  der  Westküste  aus  durch 
Peru  erfolgen  und  damit  den  dort  begonnenen  Bahnlinien  der  er- 
wünschte Verkehr  zugeführt  werden  wird,  bleibt  noch  sehr  ab- 
znwarten.  Viel  wahrscheinlicher  ist  die  Verbindung  in  der 
Richtung  nach  Argentinien,  also  nach  der  Ostküste  zu;  denn 
dort  sind  Millionen  Englischen  Kapitales  in  Bahnbauten  fest- 
gelegt und  der  Gedanke  liegt  doch  sehr  nahe,  durch  ein  Eisen- 
bahnnetz in  Bolivia  in  Anschluss  an  die  grossen  Argentinischen 
Ueberlandbahnen  die  Englischen  Unternehmungen  zur  weiteren 
Entwickelung  zu  bringen.  Die  beiden  Gebirgsbahnen  in  Peru 
haben  keine  Bedeutung  und  scheinen  auch  nie  Bedeutui^  be- 
kommen zu  sollen.  Die  beiden  Strecken  von  Lima  nach  Oroya 
und  von  Juliaco  nach  Cuzco  gehören  aber  zu  den  kühnsten  An- 


agen  besitzen  die  sehenswerthesten  Bauwerke  und  es  wäre 
ehr  zu  bedauern,  wenn  sie  für  die  Peruanische  Regierung  ewig 
mstspielige  Scherze  bleiben  würden,  wie  es  den  Anschein  hat. 

Die  am  meisten  bekannt  gewordene  Linie  ist  die  von  Lima 
lach  Oroya.  Sie  sollte  zunächst  die  berühmten  Silberminen  von 
lerro  de  Paseo  erschliessen.  Der  bekannte  „Eisenbahnkönig 
Renrv  Meiggs  baute  die  Linie  für  Rechnung  der  Regierung  zu 
infang  der  siebenziger  Jahre.  Der  Ertrag  der  Silberbergwerke, 
iie  Einnahmen  von  den  Guanoinseln,  der  Glaube  an  den  tabel- 
baften  Reichthum  des  alten  Inkalandes  verschaffte  Peru  Kredit 
ln  London,  Paris  und  Nordamerika  ungeachtet  des  begründeten 
Misstrauens  gegen  die  politischen  Verhältnisse  des  Landes.  Die 
Regierung  in  Lima  hielt  ihre  Hilfsquellen  für  unerschöpflich 
and  stürzte  sich  mit  den  Bahnanlagen  in  Ausgaben,  um  nach 
wenigen  Jahren  einsehen  zu  müssen,  dass  eine  kleine  Republik 
in  Südamerika  sich  nicht  das  leisten  kann,  was  schon  einer 
Grossmacht  schwierig  sein  würde.  Aber  die  nationale  Eitelkei 
war  befriedigt,  als  Meiggs  1872  die  Bahn  von  Lima  nach  dein 
2 000  m hoch  belegenen  San  Bartolome  und  von  Oroya  bis  Burni- 
chaca,  einem  4 800  m hoch  belegenen  Punkte  begann  und  mi 
anerkennenswerther  Thatkraft  betriebsfähig  machte.  Der  höchste 
Punkt  liegt  350  m unter  der  Schneegrenze  und  wird  immer 
noch  über  1 000  m höher  bleiben,  als  der  geplante  Andenuber- 
gang am  Upsallatapass  zwischen  Valparaiso  und  Buenos  Ayres, 
was  wohl  begreiflich  wird,  wenn  man  bedenkt,  dass  beide  Punkte 


gegen  20  Breitegrade  von  einander  entfernt  liegen.  27  Tunnel, 
17  Brücken  von  theilweise  ganz  erheblicher  Länge  liegen  in  der 
Strecke. 

Unter  den  letzteren  nimmt  der  Varrugas- Viadukt  den  ersten 
Bang  ein.  Er  hat  vier  Oefihungen  von  je  33  und  41  m Spann- 
weite. Die  Pfeiler,  von  denen  der  eine  sich  bis  zu  84  m erhebt, 
sind  die  höchsten  Brückenpfeiler,  welche  bis  jetzt  ausgeführt 
worden  sind.  Jeder  derselben  besteht  aus  12  schmiedeeisernen 
Säulen,  deren  einzelne  Theile  8,5  m Baulänge  haben.  Die  Quer- 
verbindungen sind  zum  Theil  Gusseisen.  Die  Pfeiler  sind  den 
Nordamerikanischen  Trestleworks  nachgebildet;  war  es  doch  die 
Baltimore-Brückenbauanstalt,  welche  den  Viadukt  auszuführen 
hatte. 

Abbildungen  dieses  bewundernswerthen  Meisterstückes 
moderner  Technik  sind  in  der  Tageslitteratur  aller  Völker  zu 
finden.  Der  Viadukt  galt  als  ein  Weltwunder.  Nicht  nur  den 
Fachleuten,  sondern  der  ganzen  gebildeten  Welt  wurde  der  Via- 
dukt bekannt.  Jeder  globe-trotter  musste  die  Bahn  nach  Oroya 
bereisen  und  in  den  letzten  Jahren  haben  mehr  Personen  die 
Strecke  befahren,  um  die  Bahnlinie  selbst  zu  sehen,  als  um  eine 
Beise  nach  dem  Endpunkte  der  Bahn  oder  darüber  hinaus  zu 
machen.  Mancher  Leser  wird  sich  an  die  ausgezeichnete  Schil- 
derung erinnern,  welche  der  Unterstaatssekretär  Herzog  in 


Aus  dem  Deutschen  Reich. 

Erlasse,  betreffend  die  Wartezeiten,  das  Ausrufen  der  Sla- 
tionsnamen  und  der  Zugaufenthalte. 

Ein  Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  vom 
14.  August  bestimmt,  dass  die  für  die  Anschlüsse  der  Personen- 
züge festgesetzten  Wartezeiten  bis  auf  weiteres  auch  dann  zu 
beachten  sind,  wenn  in  dem  verspäteten  Zuge  sich  zwar  keine 
Beisenden  zum  Uebergang  auf  den  wartenden  Zug  befinden, 
aber  ein  Postanschluss  für  Briefe  und  Zeitungen 
aufzunehmen  ist. 

Ein  anderer  Erlass,  vom  16.  August  1889,  macht  den  Kö- 
niglichen Eisenbahndirektionen  wiederholt  zur  Pflicht,  die  Vor- 
schrift des  § 17  Absatz  1 des  Betriebsreglements,  nach  welcher 
bei  Ankunft  des  Zuges  der  Name  der  Station,  die 
Dauer  des  für  sie  bestimmten  Aufenthaltes,  sowie  der 
etwa  stattfindende  Wagenwechsel  auszurufen  ist,  den  be- 
treffenden Dienststellen  einzuschärfen,  die  Beachtung  dieser 
Vorschrift  sorgfältig  zu  überwachen  und  Zuwiderhandlungen 
nachdrücklich  zu  bestrafen.  Es  wird  ferner  in  dem  Erlasse  be- 
stimmt, dass,  falls  durch  Zugverspätungen,  Zugkreuzungen  oder 
aus  anderen  Gründen  eine  Verkürzung  oder  Verlänge- 
rung der  fahrplanmässigen  Aufenthaltszeit 
nothwendig  wird,  dies  vom  Zugführer  den  Schaffnern  alsbald 
mitzutheilen  ist,  damit  diese  nicht  die  fahrplanmässige,  sondern 
die  wirkliche,  nach  Maassgabe  der  Umstände  verkürzte  oder 
verlängerte  Aufenthaltszeit  ausrufen. 

Personenverkehr  mit  den  Königlich  Bayerischen  Staatsbahnen. 

Mit  der  am  1.  September  d.  J.  erfolgten  Einführung  eines 
neuen  Tarifs  für  die  Beförderung  von  Personen  und  Beisege- 
päck  zwischen  Sächsischen  und  Bayerischen  Stationen  ist  u.  a. 
die  Aenderung  eingetreten,  dass  die  direkten  Fahrkarten  für 
die  Bayerischen  Strecken  nicht  mehr  zu  Gepäckfreigewicht  be- 
rechtigen, sondern  nur  noch  für  die  Sächsischen  Strecken. 
Während  die  früheren  direkten  Fahrkarten  die  Fracht  für  das 
Freigewicht  von  25  kg  auf  den  Bayerischen  Strecken  im  Fahr- 
preise mit  enthielten,  ist  dies  bei  den  seit  dem  1.  September  d.  J. 
zur  Ausgabe  kommenden  Fahrkarten  nicht  mehr  der  Fall.  Da- 
für unterliegt  nunmehr  das  an  den  Gepäckschaltern  aufge- 
lieferte Gepäck  im  Gewicht  bis  zu  25  kg  der  Frachtberechnung 
für  die  Bayerischen  Strecken  ab  Hof  oder  Eger.  Hierdurch  ist 
die  früher  bestehende  Eigenthümlichkeit  beseitigt,  dass  der- 
jenige, welcher  ohne  Gepäck  reiste  oder  aber  solches  nicht 
aufgab,  z.  B.  von  Leipzig  nach  München  einige  Mark  ersparte, 
wenn  er  zunächst  eine  Fahrkarte  nach  Hof  und  dann  eine  an- 
dere Fahrkarte  von  Hof  nach  München  löste,  anstatt  sich  einer 
direkten  Fahrkarte  zu  bedienen.  Ferner  sind  in  dem  neuen 
Tarife  die  Fahrpreise  für  den  Personenverkehr  von  Leipzig 
(Bayerischer  Bahnhof)  über  Hof  nach  Hochstadt,  Lichtenfels 
und  den  darüber  hinaus  gelegenen  Stationen  (Nürnberg,  Bam- 
berg, München  über  Nürnberg)  mit  den  für  die  Boute  über 
Zeitz  - Gera  - Probstzella  gültigen  Sätzen  völlig  gleichgestellt 
worden.  Die  gleichen  Neuerungen  sind  auch  im  Personen  ver- 
kehre zwischen  Berlin,  Magdeburg  Halle  und  Bayerischen 
S taatsbahnstationeu  am  1.  September  eingeführt  worden. 


seinem  bekannten  Tagebuche  über  die  Beise  auf  dieser  Bahn 
macht. 

Der  Viadukt  ist  nicht  mehr. 

Ein  gewaltiger  Erdrutsch,  vielleicht  durch  eins  der  in 
dieser  Zone  nicht  seltenen  Erdbeben  veranlasst,  hat  ihn  im  März 
dieses  Jahres  zerstört.  Der  Viadukt  führte  über  eine  tiefe 
Schlucht,  auf  deren  Boden  sich  der  Bimacfluss  hinschlängelt. 
Felsen  Verschiebungen  in  dieser  Schlucht  haben  den  höchsten 
der  drei  Mittelpfeiler  umgerissen  und  damit  die  auf  diesem 
ruhenden  beiden  eisernen  Ueberbauten  zum  Einsturz  gebracht. 
Das  ist  die  trockene  Thatsache,  die  nicht  einmal  besonderes 
Aufsehen  erregte,  weil  die  Peruanische  Begierung  den  Schaden 
zu  tragen  hat,  welche  schon  so  wie  so  als  bankrott  gilt.  Der 
Unfall  schädigt  keinen  Verkehr,  weil  ein  solcher  nicht  bestand. 

Das  berühmte  Bauwerk  hat  nur  die  kurze  Dauer  von 
17  Jahren  erreicht.  Unter  den  vorliegenden  Verhältnissen  ist 
ein  Wiederaufbau  nicht  zu  erhoffen.  Peru  besitzt  jetzt  in  der 
Buine  einen  Torso,  der  Zeugniss  davon  ablegt,  zu  welchen 
Unternehmungen  das  Land  noch  vor  nicht  zwei  Jahrzehnten 
sich  für  kräftig  genug  hielt.  Jetzt  ist  alles  verkracht.  Der 
Staatskredit  ist  dahin.  Der  Handel  liegt  danieder,  die  stolzen 
Bauwerke  verfallen.  Nach  wenigen  Jahren  ist  alles  vergessen. 
Das  Glück  hat  sich  gewendet.  K. 


Bayerische  Staatsbahnen:  Zweites  Gleise. 

Mittelst  ausserordentlicher  Kreditvorlage  soll  von  dem 
Bayerischen  Landtage  die  Anlage  eines  zweiten  Gleises  auf 
mehreren  Hauptlinien  bekanntlich  gefordert  werden.  Von  der 
„Donauztg.“  wird  die  Anlage  eines  zweiten  Gleises  als  bereits 
feststehend  bezeichnet  für  folgende  Strecken : 1.  München- 
Treuchtlingen,  auf  welcher  Strecke  die  Eilzüge  von  München 
über  Nürnberg  nach  Berlin  und  die  von  München  über  Würzburg 
zum  Bhein  führenden  Züge  verkehren,  2 die  Strecke  Augsburg- 
Neuoffingen,  welche  eine  Theilstrecke  der  Linie  München-Ulm 
bildet.  Da  die  Theilstrecken  München-Augsburg  und  Neuoffingen- 
Ulm  bereits  mit  einem  zweiten  Gleise  versehen  sind,  so  wird 
dadurch  die  ganze  Linie  München-Ulm,  auf  welcher  der  Orient- 
expresszug fährt,  zweigleisig,  3.  die  Strecke  München-Landshut, 
auf  welcher  die  Eilzüge  von  München  über  Begensburg  nach 
Berlin,  sowie  die  von  München  nach  Nassau  und  in  den  Bayeri- 
schen Wald  führenden  Züge  verkehren. 

Württemberg:  Erbauung  eines  zweiten  Gleises  auf  der  Strecke 
Mühlacker-  Bretten. 

Die  Arbeiten  für  die  Herstellung  dieses  zweiten  Gleises, 
für  welche  die  Mittel  im  Betrage  von  715000  vM  im  Baukredit- 
esetz  für  1889/91  bewilligt  wurden,  sind  vergeben  und  werden 
emnächst  in  Angriff  genommen  werden.  Zu  dem  Gleise  wird 
das  Haarmann’sche  Schwellenschienensystem  als  Versuch  in 
grösserem  Maassstab  angewendet,  nachdem  sich  einige  kleinere 
vor  einigen  Jahren  als  Versuch  gelegte  Probestrecken  auf  der 
Württembergischen  Staatsbahn  durchaus  bewährt  haben.  Das 
Gewicht  des  Haarmann’schen  Schwellenschienenoberbaues  nach 
der  neuesten  Vervollkommnung  beträgt  153,2  kg  für  das  laufende 
Meter,  während  der  neueste  in  Württemberg  zur  Anwendung 
gebrachte  eiserne  Oberbau  mit  Querschwellen  ein  Gewicht  von 
134  kg  für  das  laufende  Meter  hat.  Die  erhebliche  Steigerung 
der  Zahl  der  Züge  und  die  grössere  Belastung  der  Gleise  durch 
schwerere  Fahrzeuge  lässt  den  allmählichen  Uebergang  zu 
einem  stärkeren  Oberbau  wünschenswerth  erscheinen. 

Direktionsbezirk  Elberfeld:  Barmen»Bittershau8en-Bonsdorf. 

Am  3.  September  d.  J.  wird  die  2,03  km  lange  Anfangs- 
strecke der  Bahnlinie  Barmen=Bittershausen-Bonsdorf  mit  dem 
Bahnhofe  Barmen=Bittershausen  II  ausser  Betrieb  gesetzt  und 
gleichzeitig  die  neu  hergestellte  von  Barmen=Bittershansen  I 
über  Langerfeld  führende  Linie  nach  Bonsdorf  dem  Verkehr 
übergeben.  Die  Abfertigui^  von  Personen-  und  Gepäck  findet 
alsdann  zwischen  Barmen=Bittershausen  einerseits  und  den  in 
der  Bichtung  Bonsdorf  gelegenen  Stationen  andererseits  von 
bezw.  nach  dem  Bahnhofe  Barmen»Bittershausen  I statt.  Für 
die  neu  eröffnete  Strecke  haben  die  Bestimmungen  des  Bahn- 
polizeireglements und  des  Betriebsreglements  für  die  Eisen- 
bahnen Deutschlands  Gültigkeit. 

Schleswig-Holsteinische  Marschbahn. 

Die  Verwaltung  geht  jetzt  mit  der  Legung  des  zweiten 
Gleises  vor  und  schreibt  bereits  eine  Submission  für  die  Er- 
weiterung von  5 Eisenbahnbrücken  aus. 


Eisenbahn  Lübeck-Segeberg. 

Der  Ausschuss  für  den  Bau  dieser  Bahn  will  an  die  Re- 
gierung das  Gesuch  richten,  den  Bau  der  Bahn  vorzunehmen, 
sobald  die  betheiligten  Gemeinden  sich  über  die  Hergabe  des 
Geländes  erklärt  haben. 


Güstrow-Planer  Eisenbahn. 

Die  auf  den  12.  d . Mts.  berufene  Generalversammlung  soll 
über  den  Antrag  des  Aufsichtsraths  und  des  Vorstandes,  be- 
treffend den  Verkauf  des  Güstrow  - Plauer  Eisenbahnunter- 
nehmens an  die  Grossherzogliche  Regierung,  Beschluss  fassen. 

Eisenbahn  Swinemünde-Heringsdorf. 

Die  Königliche  Eisenbahndirektion  zu  Berlin  ist  mit  der 
Anfertigung  allgemeiner  Vorarbeiten  lür  eine  Eisenbahn  unter- 
geordneter Bedeutung  zwischen  Swinemünde  und  Heringsdort 
beauftragt  worden. 

Warstein-Lippstadter  Eisenbahn. 

In  dem  Geschäftsjahre  1888/89  sind  90  500  Personen  und 
99  593  t Güter  befördert  und  wurden  236993  M (im  Vorjahre 
202  623  M.)  vereinnahmt.  Nach  Abzug  der  Betriebskosten  mit 
107  760  M.  beträgt  der  Ueberschuss  noch  130  583  M.  und  der 
verfügbare  Nettogewinn  nach  Abzug  von  18964  Reserven 
noch  111618  M.  Es  wird  vorgeschlagen,  davon  60000  ..Ä  = 4% 
Dividende  für  beide  Arten  von  Aktien  zu  verwenden.  Infolge 
der  günstigen  Verkehrsentwickelung  hat  die  Eisenbahnverwal- 
tung vom  1.  April  d.  J.  ab  eine  allgemeine  Tarifermässigung 
eingeführt. 

Eisenbahnabtheilung  des  Grossherzoglich  Hessischen  Finanz- 
ministeriums. 

Nach  einer  Meldung  der  „Börsenztg.“  steht  die  Bildung 
einer  Eisenbahnabtheilung  in  dem  Grossherzoglich 
Hessischen  Ministerium  der  Finanzen  bevor.  Als  Vorsitzender 
der  Abtheilung  wird  der  Ministerpräsident  Weber,  ^s  ver- 
tragende Räthe  werden  der  Direktor  der  Oberhessischen  Bahnen 
in  Giessen  Altvater  und  der  Ober -Finanzrath  Ewald  in 
Darmstadt  genannt ; ausserdem  soll  der  bisher  bei  dem  Königlich 
Preussischen  Eisenbahn  - Betriebsamte  in  Cottbus  angestellte 
Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektor  Wetz  in  die  neue  Ab- 
theilung berufen  sein. 

Strassburger  Strassenbahnen. 

In  der  Generalversammlung  am  20.  d.  Mts.  soll  über  die 
Aufnahme  einer  4 % Prioritätsanleihe  bis  zu  500  000  UZ,  sowie 
über  den  Erwerb  der  Konzession  zum  Bau  und  Betrieb  von 
Sekundärbahnen  im  Grossherzogthum  Baden  Beschluss  gefasst 
werden. 

Normaluhren  in  Berlin. 

In  der  bereits  in  Nr.  66  S.  671  d.  Ztg.  erwähnten  Angele- 
genheit  der  Vermehrung  der  öffentlichen  tihren  Berlins  hat  der 
mit  der  V orberathung  beauftragte  Ausschuss  des  Magist^ts 
Bericht  erstattet  und  empfiehlt  folgende  Vorschl^e:  Die 

Deutsche  Central- ührengesellschaft  Mayrhofer  & Co.  wird 
verpflichtet,  auf  17  öffentlichen  Plätzen  Uhren  zu  errichten, 
versehen  mit  selbstthätigen  Regulirungs-  und  Aufzugseinrich- 
tungen  nach  dem  Mayrhofer’schen  System,  dieselben  zu  unter- 
halten und  derart  zu  regeln,  dass  sie  stets  mit  Abweichung  von 
höchstens  einer  halben  Minute  richtige  Berliner  Zeit  angeben. 
Die  Uhren  sind  in  Kandelabern  mit  drei  Zifferblättern  anzu- 
bringen, nach  dem  genehmigten,  durch  Zeichnung  dargestellten 
Muster.  Die  Stelle,  auf  welcher  auf  den  einzelnen  Plätzen  die 
Aufstellung  zu  erfolgen  hat,  soll  unter  Zustimmung  der  zustän- 
digen  Polizeibehörden  durch  die  städtische  Baudeputation  fest- 
gestellt werden.  Binnen  drei  Monaten,  nachdem  die  Feststel- 
lung erfolgt  ist,  muss  die  betreffende  Uhr  betriebsfähig  herge- 
stellt sein.  Die  erforderlichen  Anschlüsse  an  die  Gas-  und 
Wasserleitung  rmd  die  Legung  der  Abflussrohre  zumEntw^se- 
rung  skanal  von  der  Uhrenstelle  wird  von  der  städtischen  Ver- 
waltung besorgt,  die  elektrischen  Leitungen  werden  von  der 
Deutschen  Central  - Uhrengesellschaft  ausgeführt.  Die  Kosten 
belaufen  sich  für  Herstellung  jeder  Uhr  auf  4000  die  Jähr- 
liche Unterhaltung  wird  für  jede  Uhr  mit  270  M.  berechnet, 
das  für  die  Beleuchtung  und  Bewässerung  erforderliche  Wasser 
bezw.  Gas  wird  von  der  Stadt  unentgeltlich  geliefert. 

Von  den  Preussischen  Wasserstrassen. 

Während  der  Oder-Spreekanal  soweit  vorgeschritten 
ist,  dass  die  hauptsächlichsten  Bauarbeiten  noch  im  Laufe  des 
gegenwärtigen  Etatsjahres  beendet  werden  und  die  Inbetrmb- 
nahme  der  Wasserstrasse  auf  der  ganzen  Strecke  bis  zum  1.  Ok- 
tober 1890  in  Aussicht  zu  nehmen  ist,  wird  das  laufende 


Jahr  bei  dem  Dortmund-Emskanal  in  der  Hauptsache 
zu  Vorarbeiten  verwendet  werden  müssen.  Daneben  wird 
hoffentlich  die  Enteignung  auf  einzelnen  Strecken  der  Pro- 
viuz  Hannover  begonnen  werden  können.  In  dem  Etatsjanre 
1890/91  soll  dem  Vernehmen  nach  mit  Dortmund  und  Herne» 
Henrichenburg  beginnend , nach  und  nach  auf  den  übrigen 
Strecken  der  Grunderwerb  durcbgeführt  und  nach  dem  Fort- 
schreiten desselben  mit  Erd-  und  Baggerungsarbeiten,  sowie 
der  Inangriffnahme  der  Kunstbauten  in  der  Art  vorgegangen 
werden,  dass  bei  Beginn  des  zweiten  Baujahres  1891/92  die  Bau- 
arbeiten auf  der  ganzen  Linie  sich  im  Gange  befinden.  Ungleich 
weniger  rasch  werden,  selbst  die  rechtzeitige  Erfüllung  der  in 
dem  betreffenden  Gesetze  vom  6.  Juni  1888  vorgesehenen  Vor- 
bedingungen für  die  Inangriffnahme  des  Baues  vorausgesetzt, 
die  Arbeiten  bezüglich  der  K a n a 1 i s i r u n g d e r o b e r e n 
Oder  fortschreiten.  Hier  wird  noch  das  ganze  Jahr  1890/91 
für  die  Ausarbeitung  und  Feststellung  der  Detailbaupläne  für 
die  Wehre  und  sonstige  Kunstbauten,  die  Durchführung  durch 
Breslau,  sowie  den  Umschlagshafen  bei  Kosel  usw.,  wobei  zum 
Theil  erhebliche  technische  Schwierigkeiten  zu  uberwinden 
sind  in  Anspruch  genommen  werden.  Daneben  werden  voraus- 
sichtlich von  Bauarbeiten  nur  die  in  dem  Baunlan  vorgesehenen 
vier  Durchstiche  in  Angriff  genommen  werden  können.  Die 
Kanalisirung  der  Unterspree  soll  bis  Ostern  1891  fertig  durch- 
geführt werden,  wogegen  die  Arbeiten  zur  Verbesserung  des 
Spreelaufs  sowohl  im  laufenden,  wie  im  nächsten  Etatsjahre 
sehr  kräftig  gefördert  werden  sollen,  aber  noch  nicht  zum  Ab- 
schluss gelangen  können. 

Strassenreinigung  Berlins. 

Die  Strassenreinigung  Berlins  war  im  Verwal- 
tungsiahre  1888/89  infolge  des  schneereichen  Winters  sehr  theuer; 
für  die  Schneeabfuhr  allein  wurden  379  869  die 

Hilfsarbeiter  106  223  .iK  erforderlich.  Das  Personal,  welches  die 
Strassenreinigung  zu  bewirken  liat,  zählt  675  ständige  Arbeiter, 
darunter  65  Asphaltburschen  und  22  Chausseearbeiter.  An 
Strassenkehricht  sind  97  969  Fuhren  zusammengebracht  worden, 
Schneefuhren  wurden  164  945  verzeichnet.  Die  Besprengung 
der  Strassen  erforderte  einen  Aufwand  von  220  ^6  M An 
Wasser  wurde  hierzu  verbraucht  719  494  kbm.  Die  Pferimbahu- 
gesellschaften  zahlten  zu  den  Reinigungkosten  einen  Beitrag 
von  101  410  JL 


Ans  Russland. 

Neue  Eisenbahnen  in  Polen. 

Das  Projekt  des  Baues  einer  Nebenbahn  von  0 s t r o - 
w i e c (Station  der  Iwangorod-Domhrowaer  Bahn)  über  Op^ow 
nach  Sandomir  soll  der  Verwirklichung  nahe  sein.  Die  Vor- 
arbeiten sollen  noch  im  laufenden  Jahre  in  Angriff  genommen 

werden.^^  längst  beabsichtigte  Bau  einer  Eisenbahn-Nebenlinie 
von  Sosnovice  nach  den  dem  Fürsten  Hohenlohe  gehörigen 
Steinkohlen-Bergwerken  Saturn  ist  vom  Verkehrsministerium 
genehmigt  worden. 

Eisenbahn  Lodz-Kalisch. 

Das  Verkehrsministerium  hat  im  Einverständniss  mit 
dem  Kriegsministerium  den  Bau  der  bereits  wiederholt  er- 
wähnten Bahn  Lodz-Kalisch  (Preussisch.Polnische  Grenze) 
aus  strategischen  Gründen  abgelehnt. 

Regierungsmaassregeln. 

Das  Ministerkomitee  hat  auf  Vorschlag  des  Finanz- 
ministers und  im  Hinblick  auf  den  Widerspruch  der  Bahnen 
gegen  auf  Regelung  der  Tariffrage  gerichtete  Regierungs- 
maassregeln,  nach  lebhafter  Verhandlung  beschlossen,  dass  in 
allen  Fällen,  in  welchen  ein  geforderter  Tarifentwurf  seitens 
einer  Bahn  nicht  rechtzeitig  eingereicht  bezw._  der  schon  fertig- 
gestellte Tarif  nicht  veröffentlicht  wird  — die  Abtheilung  für 
Eisenbahnwesen  den  betreffenden  Tarif  aufstellen  ^^d  den- 
selben sodann  in  der  „Gesetzessammlung  der  Regierung  ver- 
öffentlichen  wird.  Ein  Erlass  des  Finanzministers  stellt  in 
Ausführung  des  Ukases  vom  8.  März  d.  J.  nähere  Vorschriften 
über  die  zur  Beseitigung  des  Wettbewerbes  zwischen  (mn  ein- 
zelnen Eisenbahnen  zu  treffenden  Maassregeln  auf.  Danach 
sollen  künftig  die  sämmtlichen  in  einer  bestimmten  Richtung 
zur  Verfrachtung  kommenden  Waaren  unter  die  betreffenden 
Eisenbahnen  nach  einem  festen  Verhältniss  vertheilt  werden 
und  darf  die  Gewährung  von  Fracht  Vergütungen  und  ähnlichen 
Vortheilen  an  die  Versender  zum  Zwecke  der  Heranziehung 
von  Frachten  nicht  mehr  stattfinden.  Bei  Zuwiderhandlungen 
hat  die  benachtheiligte  Eisenbahn  Anspruch  auf  Ersatz  des  ihr 
entgangenen  Reingewinns. 
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Eierausfuhr. 

Die  Eierausfuhr  Rigas  hat  sich  im  Jahre  1887  gegen 
1886  nahezu  verdreifacht.  Die  Eierausfuhr  Russlands  und 
insbesondere  diejenige  der  Baltischen  Häfen  und  Rigas  lassen 
die  folgenden  Ziffern  ersehen.  Es  wurden  ausgeführt: 


im 

Jahre 

über  die  Russ.- 
Europ.  Grenze 
Stück 

über  Baltische 
Häfen 
Stück 

davon  über  Riga 
Stück 

-1883 

127  047464 

1 239  333  — 

1884 

237  971452 

5017  500  — 

3 276  900  — 

1885 

233  927  053 

13079  810  (5  5^) 

6 354  650  148^) 

1886 

331 236  972 

19  322  830  1 5,7  „) 

9 480  630  (49  J 

1887 

505  488  652 

45  876  507  (9,0  „)  ! 

30  229  591  (66  „) 

Hinsichtlich  der  Eierausfuhr  über  die  Baltischen  Häfen 
verschiebt  sich  das  Yerhältniss  entschieden  zu  Gunsten  Rigas, 
welches  einen  immer  grösseren  Antheil  an  derselben  für  sich 
in  Anspruch  nimmt,  und  auch  die  Eierausfuhr  über  die  Bal- 
tischen Häfen  überhaupt  vergrössert  sich  fortdauernd.  Nach 
Angabe  des  Deutschen  Konsuls  in  Riga  erhält  der  Eierhandel 
dadurch  Förderung,  dass  einige  Eisenbahnen  besondere,  für 
diesen  Zweck  eingerichtete  Wagen  zur  Verfügung  stellen. 


Amerikanische  Mittheilungea. 

Verwaltungseintheilungen. 

Die  Baltimore  & 0hio  Eisenbahngesellschaft 
hat  im  Juli  d.  J.  eine  neue  Eintheilung  ihrer  Geschäftsverwal- 
tung  beschlossen.  Danach  steht,  wie  die  „Railr.  Gaz.“  meldet, 
ein  „General-Manager“  an  der  Spitze  der  Verwaltung  des  ganzen 
Bahnnetzes,  welches  im  übrigen  in  drei  „General-Divisions“  ge- 
iheilt ist:  die  Trans  - Ohioabtheilung  westlich  vom  Obiofluss; 
die  Hauptlinienabtheilung  (Main  Line  Division)  östlich  vom  Ohio 
bis  zu  Mount  (Jlare  und  die  östliche  Abtheilung,  zu  welcher  die 
Strecke  von  Washington  nach  Philadelphia,  einschliesslich  aller 
Endstationen  in  Newyork  und  des  dortigen  Besitzthums  gehört. 
Jeder  Abtheilung  steht  ein  „General-Superintendent“  vor  unter 
Beihilfe  von  „Division-Superintendenten“,  eines  „General-Super- 
intendent of  Motive  Power“  (Vorsteher  des  Maschinenwesens); 
Engineers  of  Maintenance  of  Way  (Ingenieuren  der  Bahnnnter- 
haltung)  und  eines  „Superintendent  of  Gar  Service“  (Vorsteher 
des  Wagendienstes). 

Auch  die  grosse  „Express-Gesellschaft“  (welche 
die  Beförderung  von  Bäckereien,  Geldern  usw.  besorgt)  hat  für 
ihr  in  den  westlichen  Staaten  liegendes  Verkehrsgebiet  4 Ab- 
theilungen (Divisions)  gebildet,  wie  folgt:  die  südwestliche 
Abtheilung,  umfassend:  Pensylvanien,  Ohio  und  Indiana;  die 
Central  ab theilung  mit  Illinois,  Wisconsin  und  Michigan; 
die  nordwestliche  Abtheilung  mit  Minnesota,  Dakota  und 
Montana  und  die  westliche  Abtheilung  mit  Jowa,  Missouri, 
Kansas  und  Nebraska.  Jeder  Abtheilung  steht  ein  „General- 
Superintendent“  vor, 

„Boycottisirung“  einer  Bahn. 

Die  sämmtlichen  Versender  in  Prescott,  A.  T.,  mit  zwei 
oder  drei  Ausnahmen,  haben  sich  bei  einer  Strafe  von  1 000  D. 
— wofür  sie  Verpflichtungsscheine  hinterlegten  — verpflichtet, 
während  der  Zeit  von  6 Monaten,  vom  23.  Juli  ab,  keinerlei 
Gütersendungen  über  die  Prescott  & Arizona  Centraleisenbahn 
gehen  zu  lassen.  Dies  ist  geschehen,  um  die  Bahn  zur  Gewäh- 
rung niedrigerer  Frachtsätze  zu  zwingen.  Zwischen  Prescott 
und  Ash  Fork  sollen  Frachtfuhrwerke  die  Beförderung  über- 
nehmen. 

Der  „Transkontinentalverband“. 

Vertreter  dieses  Verbandes  sind  über  eine  Woche  lang  in 
Chicago  in  Berathung  gewesen  über  die  Misshelligkeiten 
zwischen  der  Canadischen  Pacific-Eisenbahn  und  den  Amerika- 
nischen Bahnen.  Bekanntlich  leidet  die  Süd-Paciflc-Eisenbahn 
mehr  als  andere  Bahnen  von  dem  Wettbewerb  der  Canadischen 
Paciflc-Eisenbahn  und  sie  versucht  daher,  letztere  zur  Erhöhung 
ihrer  Beförderungssätze  yu  bewegen.  Als  ein  Ausweg  wurde 
angesehen,  dass  die  Canadische  Pacific-Eisenbahn  die  auf  den 
Amerikanischen  Strecken  in  Kraft  stehenden  regelmässigen  Sätze 
erheben  möchte  und  einen  bestimmten  Verkehrsantheil  ge- 
sichert erhielte;  aber  die  Süd-Paciflc-Eisenbahn  will  der  Cana- 
dischen Pacific-Eisenbahn  nur  6 % des  Gesammtverkehrs  zuge- 
stehen, worauf  letztere  nicht  eingehen  mag.  Für  jeden  Ver- 
handlungstag wurde  ein  Protokoll  aufgenommen,  aber  jedes 
folgende  war  nur  eine  Wiederholung  des  vorhergegangenen, 
die  Vergeblichkeit  der  umfangreichen  Erörterungen  erweisend. 
Am  31.  Juli  wurde  endlich  eine  Einigung  erzielt,  wonach  die 


Canadische  Pacific-Eisenbahn  zu  einer  Ermässigung  von  etwa 
25  auf  3 Monat  Dauer  bereit  ist. 

Die  Streitigkeiten  zwischen  der  Union-  Pacific  und  der 
Nord-Pacific,  betreffend  den  Personen  verkehr  zwischen 
dem  Osten  und  den  Plätzen  am  Puget  Sund,  über  welchen 
die  letztere  die  alleinige  Herrschaft  beansprucht , und  von 
welchem  die  erstere  einen  Antheil  verlangt,  sind  ebenfalls  er- 
örtert, jedoch  ohne  Aussicht  auf  Erfolg.  Es  wird  festgestellt, 
dass  die  Denver  & Rio  Grande  Eisenbahn  das  Privilegium  ver- 
langt, in  Anbetracht  der  Nachtheile  ihrer  Schmalspur  einen 
niedrigeren  Satz  in  dem  Pacific  - Küstenverkehr  nehmen  zu 
dürfen  und  ferner,  dass  die  Pacific-Postdampfergesellschaft  von 
dem  Verbände  eine  Unterstützung  erhält,  deren  Erhöhung  sie 
verlangt. 

Nach  einem  Berichte  über  die  Betriebsergebnisse  in  diesem 
Verbände  seit  seiner  mit  dem  1.  Januar  1888  erfolgten  Um- 
wandlung hat,  bei  einer  Gesammteinnahme  für  die  Zeit  vom 
1.  Februar  bis  31.  Dezember  1888  von  11 445  689  D,  für  den  west- 
wärts 4 375  485  D.  für  den  ostwärts  gehenden  Verkehr,  der 
Durchschnittsfrachtsatz  für  die  Tonne  und  Meile  in  ersterer 
Richtung  1,216  Cts.  und  in  letzterer  0,966  Cts.  betragen  (=  3,107 
bezw,  2,520  für  das  Tonnenkilometer). 

Zollfreiheit  für  fremde  Eisenbahnwagen. 

Der  Staatssekretär  des  Schatzes  hat  auf  die  Anfrage  einer 
unterstellten  Behörde  entschieden,  dass,  in  Uebereinstimmung 
mit  dem  bisherigen  langjährigen  Geschäftsgebrauch,  im  Aus- 
land gebaute  Eisenbahnwagen,  wenn  sie  im  Durchgangsverkehr 
der  Vereinigten  Staaten  und  Canada  beladen  oder  zur  Beladung 
in  das  Bundesgebiet  eintreten,  einem  Eingangszoll  nach  den 
bestehenden  Gesetzen  nicht  unterliegen. 

Es  soll  jedoch  darauf  geachtet  werden,  dass  dieser  Ge- 
schäftsgebrauch nicht  gemiss  braucht  wird  zur  zollfreien  Ein- 
fuhr von  im  Ausland  gebauten,  zur  Verwendung  im  inneren 
Verkehr  der  Vereinigten  Staaten  bestimmten  Wagen. 

Beraubung  von  Personenzügen. 

Die  „Railr.  Gazette“  vom  9.  August  berichtet  über  fol- 

fende  drei  in  einer  Woche  im  Westen  vorgekommene  Fälle 
er  Ausräubung  von  Personenzügen: 

Am  4.  August  zogen  in  dem  von  Kansas  City  um  8.?2  nach 
St.  Louis  abgefahrenen  Personenzuge  der  Wabash-Eisen- 
bahn,  als  derselbe  den  Missourifluss  überschritten  und  Harlem, 
eine  Vorstadt  von  Kansas  City  erreicht  hatte,  drei  im  letzten 
Wagen  befindliche  junge  Leute  Revolver  hervor  und  forderten 
den  Reisenden  ihre  Werthsachen  ab.  Beim  Weitergehen  nach 
dem  Schlafwagen  hin,  trafen  sie  auf  der  Plattform  den  Zug- 
führer, welcher,  als  2 Revolver  auf  ihn  gerichtet  wurden,  kurz 
entschlossen  mit  seiner  Laterne  dem  einen  Räuber  ins  Gesicht 
schlug  und  sich  darauf  sofort  unversehrt  in  den  Schlafwagen 
zurückzog.  Die  Räuber  sprangen  dann,  mit  einer  Beute  von 
etwa  1000  D.  von  dem  mit  einer  Geschwindigkeit  von  50  km 
in  der  Stunde  fahrenden  Zuge  ab  und  entkamen. 

An  demselben  Tage  wurde  der  südwärts  fahrende  Best- 
und Expresszug  der  Förth  Worth  & Denver  City 
Eisenbahn  zwischen  Cheyenne  und  Tascoso,  Texas,  früh 
Morgens  von  6 maskirten  Kerlen  bestiegen,  welche  die  Per- 
sonenwagen von  dem  Expresswagen  und  der  Lokomotive 
trennten  und  dann  vom  Lokomotivführer  verlangten,  dass  er 
die  Thüre  des  Expresswagen  gewaltsam  öffnen  solle.  Ehe  dies 
zur  Ausführung  kam,  hatte  der  Express  beamte  die  meisten 
Werthpackete  verborgen  und  nur  3 Geldpackete  fielen  den 
Räubern  in  die  Hände.  Sodann  bestiegen  sie  den  Postwagen, 
aber  auch  dort  waren  inzwischen  die  meisten  Werthsachen  ver- 
steckt; nur  2 000  D.  wurden  ihnen  zur  Beute.  Die  Reisenden 
blieben  unbehelligt,  auch  die  Bedienungsmannschaft  erlitt  keine 
Verletzung,  obwohl  mehrere  Schüsse  von  den  Räubern  auf  die- 
selben abgegeben  wurden. 

Am  7.  August  wurde  der  Denver  & Rio  Grande 
Personenzug  auf  der  Utahlinie  von  Räubern  heimgesucht. 
Zwei  derselben  bestiegen  zu  Thomson  Springs  den  Gepäck- 
wagen. Sie  kletterten  über  den  Wagen  nach  der  Maschine  hin 
und  zwangen  unter  Entgegenhaltung  von  Revolvern  den  Führer 
und  Feuermann  zum  Halten.  Von  letzterem  verlangten  sie 
hierauf,  dass  er  die  Thür  des  Expresswagens  mit  einer  Axt 
durchschlage,  was  ihm  aber  nicht  gelang,  während  der  Führer 
einen  Koffer  zum  Einsacken  des  Raubes  herbeibringen  musste. 
Der  Expressbeamte  stand  mit  einem  Magazingewehr  und  zwei 
Revolvern  innerhalb  des  Wagens  bereit.  Die  Räuber  gaben 
etwa  12  Schüsse  in  das  Innere  desselben  ab,  ohne  jedoch 
Schaden  anzurichten.  Schliesslich  standen  sie,  da  sie  ebenfalls 
in  Gefahr  waren,  von  Schüssen  getroffen  zu  werden,  von  wei- 
teren Angriffen  auf  den  Expresswagen  ab  und  begaben  sich  in 
die  Personenw^en,  in  denen  sie  mit  gezogenen  Revolvern  die 
Reisenden  zur  Herausgabe  ihrer  Werthsachen  aufforderten.  Die 
meisten  derselben  hatten  solche  erfolgreich  versteckt,  dennoch 
brachten  die  Räuber  eine  Beute  von  900  D.  und  20  Taschen- 
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Uhren  zusammen.  Verschiedene  Polizeibeamte  und  andere  Per- 
sonen brachen  bald  nachher  in  Begleitung  von  Bluthund^  zur 
Verfolgung  der  Räuber  auf. 

Argentinische  Eisenbahnen. 

Wie  der  Präsident  der  Argentinischen  Republik  in  seiner 
Botschaft  an  die  Kammern  angekündigt  hat,  wird 
rung  die  Geschäftsführung  derjenigen  Bahnen,  für  welche  er 
eine  Zinsengewähr  übernommen  hat,  einer  schärferen  Uebei- 
wachung  unterziehen;  diese  Absicht  hat  bereite  zu  eineni  Streit- 
tell  mit  der  O s t - A r g e n t in  i s c h e n E i s e n b a h n g e - 
Seilschaft  geführt,  der  indessen  allem  Anschein  nach  im 
Sande  verlaufen  wird.  , iqqq 

Die  Einnahmen  dieser  Bahn  beliefen  sich  im  Jahre  1B88 
auf  63  806  91^  die  Ausgaben  auf  49 187  so  dass  ein  UeW- 
schuss  von  4619  SS  gegen  8 851  im  Vorjahre  y®^blieb.  Der 
Verwaltungsrath  gibt  als  Grund  für  diesen  bedeutend^  Ruck 
gang  des  Betriebsüberschusses  die  Vermehrung  der  Betriebs- 
lusgaben an,  welche  durch  die  Ueberschwemmungen  veran- 
lasst wurden,  durch  welche  die  Erneuerung  einer  grossen  Menge 
Schienen  und  Schwellen  sowie  Gleisausbesserungen  nothwendig 
wurden.  Die  mit  der  Aufsicht  über  die  Geschäftsführung  der 
gewährleisteten  Linien  betrauten  Staatsinspektoren  smd  da- 
gegen anderer  Meinung  und  ihr  Beriet  ist  so  ungünstig,  dass 
die  Regierung  der  Gesellschaft  die  Entziehung  der  Zinsbürg- 
schaft angedroht  hat.  Der  Verwaltungsrath  andererseits,  sel^ 
entrüstet  über  den  Bericht  der  Staatsinspektoren,  hat  von  einem 
Sachverständigen  einen  neuen  Bericht  ausarbeiten  lassen, 
welchem  alles  in  schönster  Ordnung  ist.  Jedenfalls  dieser 
Streit  die  Aktionäre  nicht  gehindert,  den  Bericht  des  Verwal- 
tungsrathes  anzunehmen  und  demzufolge  die  Vertheilung  eines 
Gewinnes  von  6V2  % auf  den  Antheilschein  zu  beschliessen. 

Die  Eisenbahn  C h u b u t - B a h i a . N u e v a ist  am 
25  Mai  d.  J.  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  worden. 

Während  man  in  Europa  m.-hr  oder  weniger  dem  remen 
Staatsbahnwesen  zustrebt,  scheint  sich  Argentinien, 
bilde  — der  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika  — folgend, 
der  entgegengesetzten  Eisenbahnpolitik  zuzuwenden.  Anlass 
zu  dieser  Beinerkung  gibt  die  Thatsache,  dass  die  Provinzial- 
rLierung  von  Buenos^  Ayres  der  Provinzia  Vertretung  einen 
Gesetzentwurf,  betreffend  den  Verkauf  der  Buenos  Ayres 
Westbahn,  unterbreitet  hat.  Nach  diesem  Gesetzentwi^fj 
welcher  grosse  Aussicht  hat,  angenommen  zu  werden,  soll  die 
Bahn  an  In-  oder  Ausländer  versteigert  werden.  — 

Die  Konzessionen  für  Eisenbahnen  gehen  in  Argentinien, 
ehe  sie  den  Bau  der  betreffenden  Linien  nach  sich  ziehen, 
nicht  selten  in  andere  Hände  über,  so  dass  manchmal  geradezu 
von  einem  Handel  in  Eisenbahnkonzessionen  gesprochen  werden 
kann.  So  hat  die  kürzlich  in  Paris  mit  einem  aus  10  000  An- 
theilscheinen  bestehenden  Aktienkapitale  von  5 Millionen  h rancs 
gebildete  N o r d w e s t - A r g e n t i n i s c h e E i s e n h a h n - 
gesellschaft  von  der  Batignolles-Baugesellschaft  die  aut 
&rund  des  Gesetzes  vom  18.  Oktober  1887  ertheilte  Konzession 
für  die  Eisenbahn  von  Villa  Mercedes  nach  la  Rioja  erworben. 
Der  durch  Erlass  vom  28.  -Mai  d.  J.  genehmigte  Uebergangs- 
vertrag  setzt  fest,  dass  von  dem  Reinerträge  der  Bahn  zunächst 
5%  für  die  Verzinsung  und  2%  für  die  Tilgung  der  Antheil- 
scheine  der  neuen  Gesellschaft  vorweg  ent^rnmen  werden  soll, 
während  der  dann  verbleibende  Rest  zur  Hälfte  zwischen  der 
letzteren  und  der  ursprünglichen  Konzessionsmhaberin  ge- 
theilt  wird. 

Ferner  hat  die  Santa  F e -N  o r d b ah n g e s e 1 1 s c h a 1 1 
von  der  Amerikanischen  Firma  Meiggs  & Sohne  die  Konzession 
für  die  600  km  lange  Bahn  von  San  Cristobal  nach  Presidencia 

Roca  w einer  wichtigen  Bahn,  der  Verbindung 

zwischen  dem  südlichen  und  dem  nördlichen  sowie  östlichen 
Netze,  steht  für  die  nächste  Zeit  bevor.  Für  diese  Bahn,  welche 
von  (iem  Hafen  Bahia  Bianca  über  General  Acha,  Toay  und 
Victoria  in  einer  Gesammtlänge  von  1 188  km  nach  Villa  Mer- 
cedes und  Rio  Quarto  an  der  Andenbahn  führen  soll  hat  sich 
in  London  die  Bahia  Bianca  a n d N o r t h W e s t e r n 
Railway  Company  gebildet ; das  Aktienkapital  derselben 
beträgt  2000000  S”  und  besteht  aus  650  000  gewöhnlichen 
sowie  1350000  .g’  Vorzugsantheilscheinen.  ^®^ 
leistet  auf  20  Jahre  nach  Inbetriebsetzung  jeder  Theilstrecke 
eine  Verzinsung  mit  5^  auf  ein  kilometrisches  Anlagekapital 
von  20000  Pesos. 

Konzessionsertheilungen  sind  in  letzter  Zeit 
nur  zwei  seitens  der  Provinz  Buenos  Ayres  erfolgt,  und  zwar 
an  die  Herren  Wilkinson  & Co.  für  die  280  km  lange  südöst- 
liche Fortsetzung  der  Eisenbahn  la  Plata - Tandil  von  Rauch 
nach  Pringles  und  an  die  Herren  Servantes  & Co.  für  eine 
doppelgleisige  Bahn  zwischen  Buenos  Ayres  und  la  Blata; 
diese  beiden  Städte  sind  bekanntlich  schon  jetzt  durch  eine 


Eisenbahn  verbunden,  die  neue  Linie  soll  aber  eine  Abkürzimg 
der  1V4  Stunde  dauernden  Fahrzeit  um  35  Minuten  bringen.  Kr. 

Reichsgericlits  - Erkenntnisse. 
Ungenügende  Begründung  der  Ablehnung  eines  Antrags 
auf  Vornahme  einer  Ortebesichtigung  und  der  eigenen  Schatzung 
des  Schadens  seitens  des  Gerichts  m einem  Rechtsstreite 
wegen  Entschädigung  für  eine  Enteignung. 

Kläger  beanspruchten  von  dem  Eisenbahnfiskus  eine  höhere 
Entschädigung  für  eine  Enteignung,  als  ihnen  von  der 
zugesprochen  war.  Sie  beantragten  bei  der  Berufungsinstanz 
die  Vornahme  einer  Ortsbesichtigung.  Der  Antrag  wurde  aus 
folgendem  Grunde  abgelehnt:  r i 

^ „Es  erscheint  unzweckmässig,  weil  Erfolg  nicht  ver- 
sprechend, die  Einnahme  des  richterlichen  , Augenscheins  a,nzu- 
ordnen,  indem  die  Oertlichkeit  einem  xMitghede  des 
bei  der  in  der  Sache  H.  c/a.  Eisenbahnfi.skus  abgehaltenen  Orts- 
besichtigung genau  bekannt  geworden  ist.‘ 


Entscheidungsgründe  des  Rev 


iscneiuungsgruuao  xioo  j_vo.xox.x.xSgerichts. 

Die  prozessualische  Rüge  der  Kläger  erscheint  begr^^^^ 

Der  A u g e n s c h e i n ist  nach  den  Vorschriften  der  Civil- 
prozessordnung  - §§  336  und  337  - e w e i s m 1 1 1 e 1,  auf 

welches  daher  der  Grundsatz  des  § 259 

findet.  Hiernach  konnte  das  Oberlandesgericht  den  aut  Ein- 
nahme desselben  gerichteten  ¥^g®>^is®Ben  Antrag  nicht  ledi^^^^ 
wie  geschehen,  mit  der  Motivirung,  dass  eine  solche  Anordnung 
unzweckmässig  sei,  und  keinen  Erfolg  verspreche  ab- 
lehnen. Wenn  das  Oberlandesgericht  dabei  l^ö^^vorhebt,  dass  die 
Oertlichkeit  einem  Mitglieds  des  Kollegiums  bei  der  m der 
Sache  H.  c/a.  Eisenbahnfiskus  abgehaltenen  Ortebesichtigung 
genau  bekannt  geworden  sei,  so  ist  hier  übersehen,  dass  eine 
iachkenntniss,  welche  der  erkennende  Senat  — bezüglich  ^ssen 
überdies  nicht  feststeht,  dass  (terselbe  jetzt  in  gleicher  Weise 
wie  bei  der  Verhandlung  des  Falles  H.  zusammengesetzt  ge- 
vvesen  — aus  den  Mittheilungen  des  mit  der  Ortsbesichtigung 
beauftragt  gewesenen  Richt^s  schöpfte,  als  ®i'l^  a u f p r o z e s s - 
ordnungsmässigem  Wege  erlangte  Kenntniss  für  uie 
gegenwärtige  Sache  nicht  angesehen  werden  konnte 
^ ^ Was  nun  zunächst  das  den  K 1 ä g e r n e n t e i g n et  e Ter- 
rain angeht,  so  stellt  das  Oberlandesgericht  fest,  dass  e«  sich 
hier  um  f in  in  absehbarer  Zeit  >®baaougsfähiges,  ^ 
von  Strassen  geeignetes  Terrain  m der  Nahe  der 
welches  schon  zur  Zeit  der  Enteignung  einen  erhöhten  Werth 
gehabt  habe,  und  nimmt  danach  an,  dass  eine  E n t s c n a u i 
|ungvon  500.^fürdasA  r desselben  ^’^Semessen  erscheine, 
fumal  auch  das  daneben  Begende  Terrain  von  H.,  dessen  Gru^^^^^^ 

stück  von  dem  klägerischen  in  keiner  Beziehung  sich  unter 
scheide,  ebenfalls  zu  diesem  Prmse  geschätzt  sei- 

Anlangend  ferner  die  W e r t h v e r m i n d e r un  g des 
klägerischen  Restgrundstückes,  so  erwägt  das  Oberlandes- 
gericht, dass  dem  Gutachten  der  gerichtlichen  Saohverstan^^ 
und  der  darauf  gestützten  Annahme  des  ersten  Richters  nicht 
beigepflichtet  wfrden  könne,  hält  vielmehr  „aus  ®ig®^«v 
kenntniss“  eine  Entschädigung  von  d u r c h s c B n 1 1 1 1 1 o h 
15  für  das  Ar  für  angemessen,  da  zwischen  dom  klägerischen 
Restgrundstücke  und  dem  von  H.,.  für  welches  ®ioo  gle  «Be  Ent- 
schädigung zugebilligt  worden,  ein  Unterschied  absolut  nicht 

ersichti'^^  Oberlandesgericht  hat  nun  seine  ^ ^ ä t zu ng,  ab- 

gesehen von  der  Heranziehung  des  nach  s®i®®.^  Annahme  gleich^ 
fearteten  H.’schen  Falles,  nicht  näher  begründet  namentlich 
auch  die  Quelle  der  eigenen  Sachkenntnis,  w;elche  es  betont, 
nicht  angegeben.  Nach  den  vorliegenden  Umständen  ist  es  da- 
her in  kfiner  Weise  als  ausgeschlossen  anzusehen,  dass  nmht 
die  Schätzung  desselben  wesentlich  auf  den  vorerwähnten  ^ 
theilungen  beruht,  insoweit  also  eine  den  Prozessualischen  V 
Schriften  nicht  entsprechende  Grundlage  hat.  Dass  etwa  d^ 
Oberlandesgericht  von  der  Annahme  ausgegangen  sei,  dass  ihm 
bei  seiner  Schätzung  ein  f r e i e s E r m e s s.e  n n a c h § 260 
der  Civilprozessordnung  zustehe,  ist  “®Bt  zu  er 
kennen;  unter  dieser  Voraussetzung  hätte  es  auch  zuyorders 
einer  Prüfung  der  Frage  bedurft,  ob  die  bezogene  Gesetzesvor- 
schrift bei  lern  besonders  geordneten  Enteignun^^ 
überhaupt  Anwendung  finden  könne.  Vergl.  Entscheidungen 
des  Reichsgerichts  Band  XII  S.  402.  . ,. 

Hiernach  lässt  sich  das  angegriffene  ürtheil,^so  wie  die 
Schätzung  desselben  motivirt  ist,  — ,®kne  “^as®  es  noch  a 

weitere  Erörterungen  ankommt,  - nicht  aufrecht  erhalte^  vie^^ 
mehr  ist  dasselbe  aufzuheben  und  die  Zuruckverweisung  der 
Sache  an  das  Berufungsgericht  auszusprechen. 

(Urtheil  des  II.  Civilsenats  des  Reichsgerichts  vom  28^Mai 
1889  in  der  Sache  Eheleute  C.  w.  Preussischen  Eisenbahnfiskus, 
vertreten  durch  die  Königl  Eisenbahndirektion  zu  Elberfeld.) 


Verschiedenes. 

Die  Blitzgefahr  nnd  die  Eisenbahnen. 

Die  Nr.  32  der  „Oesterreich.  Eisenbahnztg.“  enthält  eine 
interessante  Abhandlung  über  diese  Frage,  in  welcher  der  Ver- 
fasser (J.  Kraemer)  auf  Grund  langjähriger  Erfahrung  zu 
folgenden  Ergebnissen  gelangt: 

1.  Der  Bahnkörper  und  die  rollenden  Züge  sind  vom  BlitÄ 
nicht  gefährdet. 

2 Die  gebräuchlichen  Telegraphen -Blitzableiter  reichen  für 
lange  Linien  vollkommen  aus,  um  die  bis  jetzt  beobachteten 
atmosphäri.sch  - elektrischen  Wirkungen  'an  Telegraphen- 
linien unschädlich  zu  machen. 

3 Kurze  Telegraphen-  und  Signalleitangen  sind  durch  die  jetzt 
gebräuchlichen  Telegraphen -Blitzableiter  nicht  ausreichend 
geschützt. 

4.  Die  hölzernen  Druckköpfe  der  gesammten  beim  Telegraphen- 
betriebe gebräuchlichen  Tastervorrichtungen  sind  zum  per- 
sönlichen Schutz  gegen  elektrische  Rückschläge  bei  Ge- 
wittern gänzlich  unzulänglich, 

5.  Die  meisten  der  sogenannten  Blitzschläge  in  Telegraphen- 
Imien  sind  nichts  anderes  als  sekundäre  Induktionsströme 
oder  elektrische  Rückschläge. 


Personalnachrichten. 

Preussische  Staatsbahnen. 

Dem  zur  Zeit  aus  dem  Preussischen  Staatseisenbahndienst 
beurlaubten  Eisenbahn  - Maschineninspektor  Hermann  R u m - 
schöttel  ist  der  Charakter  als  Baurath  verliehen. 

Der  Königliche  Regierungsbaumeister  Nohturfft  in 
Essen  ist  zum  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektor  ernannt 
worden  unter  Verleihung  der  Stelle  eines  ständigen  Hilfs- 
arbeiters  bei  dem  Königlichen  Eisenbahn-Betriebsamte  in  Essen 
(Direktionsbezirk  Elberfeld). 

-Der  Eisenbahn  - Maschineninspektor  Meyen,  bisher  in 
Betzdorf,  ist  als  Vorsteher  der  Hauptwerkstätte  nach  Erfurt 
versetzt  worden. 

Württembergische  Staatsbahnen. 

Finanzassessor  Stierlin  bei  dem  Ministerium  der  aus- 
w artigen  Angelegenheiten,  Abtheilung  für  die  Verkehrsanstalten, 
ist  seinem  Ansuchen  gemäss  auf  die  bei  der  Generaldirektion 
der  Staatseisenbahnen  erledigte  Assessorsstelle  versetzt  worden. 

Die  mit  der  Betriebsinspektion  in  Friedrichshafen  ver- 
einigte Stelle  des  Vorstandes  der  Dampfschifffahrts Verwaltung 
ist  dem  Betriebsinspektor,  tit.  Finanzrath  P r o s s in  Friedrichs- 
hafen, die  neuerrichtete  Stelle  eines  Betriebsinspektors  in  Aulen- 
dorf dem  Bahnhofverwalter  1.  Klasse,  tit.  Bahnhofinspektor 
Bock  in  Göppingen,  die  Betriebsbauinspektorsstelle  in  Balingen 
dem  mit  den  Geschäften  eines  Vorstandes  der  Eisenbahnbau- 
sektion  Tuttlingen  betrauten  Abtheilungsingenieur,  tit.  Bau- 
msjmktor  Eberhardt  und  die- St  eile  eines  Bahnhofverwalters 
I.  Klasse  in  Göppingen  dem  Bahnhofverwalter  I.  Klasse 
Neuner  in  Mengen  übertragen  worden. 


I.  Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  liisserbetriebsetzong  und 
Eröfifnung  von  Strecken. 

Am  3-  September  d.  J wird  die  2,03  km 
lange  Antangsstrecke  der  Bahnlinie  Bar- 
men = Rittershausen  - Ronsdorf  mit  dem 
Bahnhofe  Barmen>Rittershausen  II  aus.«er 
Betrieb  gesetzt  und  gleichzeitig  die  neu 
hergestellte  von  Barmen=Kitteishausen  I 
über  Langerfeld  führende  Linie  nach 
Ronsdorf  dem  Verkehr  übergeben.  Die 
Abfertigung  von  Personen  und  Gepäck 
findet  alsdann  zwischen  Barmen»Ritters- 
hausen  einerseits  und  den  in  der  Rich- 
tung Ronsdorf  gelegenen  Stationen  an- 
dererseits von  bezw.  nach  dem  Bahn- 
hole Barmen«Rittershausen  I statt.  Für 
die  neu  eröffnete  Strecke  haben  die  Be- 
stimmungen des  Bahnpolizeireglements 
und  des  Betriebsreglements  für  die  Eisen- 
bahnen Deutschlands  Gültigkeit. 

Elberfeld,  den  31./8.  89.  (2042) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


2.  Güterverkehr. 

Kohlenverkehr  aus  dem  Ruhr-  und 
Wurmgebiete  nach  Stationen  des  Direk- 
tionsbezirks Altona.  Vom  10.  September 
d.  J.  ab  werden  die  Stationen  Kelling- 
h u s e n und  Lockstedter  Lager 
des  Direktionsbezirks  Altona  in  die  Ab- 
theilung A (für  Sendungen  von  min- 
destens 50000  kg)  des  vom  1.  November 
1887  gültigen  Ausnahmetarifs  für  den 
oben  bezeichneten  Verkehr  aufgenommen. 
Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Güter- 
expeditionen. 

Köln,  den  29.  August  1889.  (2043) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinisch-Westfälisch-Südwestdeutscher 
Verband.  Am  1.  September  1889  tritt  je 
ein  Nachtrag  VI  zu  den  Heften  I— l'V 
des  Gütertarifs  sowie  der  Nachtrag  V zum 
Heft  I des  Steinkohlen-  etc.  Ansrahme- 
tarifs  für  den  Verkehr  mit  Stationen  der 
Badischen  Staatsbahn  in  Kraft. 

Diese  Nachträge  enthalten  anderweite 
ermässigte  Tarif  kilometer  und  Fracht- 


sätze für  die  Stationen  Fahrnau,  Hausen» 
Raitbach  und  Zell  i.  W.  der  Badischen 
Staatsbahn,  Bestimmungen  über  die 
Abfertigung  von  Gütersendungen  im 
Verkehre  mit  Stationen  der  Lokalbahn 
Zell  i.  W.  - Todtnau  sowie  Berichti- 
gungen. 

Mit  Gültigkeit  vom  gleichen  Tage  bezw. 
soweit  Erhöhungen  eintret  en  vom  15.  Ok- 
tober 1889  ab  treten  im  Hcift  I des  Güter- 
tarifs für  den  Verkehr  mit  Stationen  der 
Württembergischen  Staatsbahn  zwischen 
Jüchen  und  Schiltach  sowie  Villingen 
einige  Aenderungen  ein,  worüber  die  be- 
theiligten Güterexpeditionen  nähere  Aus- 
kunft ertheilen. 

Köln,  den  29.  August  1889.  (2044) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rhein-  und  Main-Umschlagstarif  vom 
1.  Oktober  1886  für  den  Verkehr  zwi- 
schen Oesterreich-Ungarn  und  Belgien- 
Holland.  Mit  Gültigkeit  vom  10.  Sep- 
tember 1.  J.  wird  die  Bayerische  Station 
Asch  mit  den  für  die  Station  Franzens- 
bad bestehenden  Frachtsätzen  in  den 
vorbezeichneten  Gütertarif  autgenommen. 

München,  den  28.  August  1889.  (2045) 

Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 


Tarif  für  die  Beförderung  von  Leichen, 
Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  im 
Bayerischen  Lokalverkehre  (Heft  II). 
Am  1.  Oktober  1889  gelangt  für  die  Be- 
förderung von  Leichen,  Fahrzeugen  und 
lebenden  Thieren  auf  den  Kgl.  Bayeri- 
schen Staatseisenbahnen  ein  neuer  Tarif 
„Heft  II“  zur  Einführung,  wog<>gen  das 
gleichnamige  Tarifheft  vom  1.  März  1882 
nebst  den  hierzu  erschienenen  Nach- 
trägen I und  II  ausser  Kraft  tritt. 

München,  den  27.  August  1889.  (2046) 

Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 


Mitteldeutscher  Eisenbahn  - Verband. 
Unsere  Bekanntmachung  vom  17.  Juli  d.  J., 
betrefiend  die  Uebertragung  der  im  Nord- 
österreichisch  - Mittelrheinischen  Ver- 


bands-Gütertarife vom  1.  September  d.  J. 
enthalt  enen  Frachtsätze  für  die  Schlesisch- 
Oesterreichischen  Grenzstationen  auf  den 
Mitteldeutschen  Verband,  wird  hierdurch 
dahin  abgeändert,  dass  eine  Uebertragung 
der  höheren  bezüglichen  Frachtsätze  des 
erwähnten  Tarifs  unterbleibt,  die  betref- 
fenden billigeren  Sätze  desselben  da- 
gegen nur  bis  zum  15.  Oktober  d.  J.  im 
M it teldeutschen  V erbande zur  Anwendung 
gelangen. 

Erfurt,  den  29.  August  1889.  (2047) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Staatsbahnverkehr  Breslau  - Erfurt. 
Am  1.  September  d.  J.  erscheint  Nach- 
trag III  zum  Anhang  des  Gütertarifs  für 
den  Staatsbahnverkehr  Breslau  - Erfurt, 
enthaltend  neue  Ausnahme  - Tarifsätze 
für  Oberschlesiäche  Steinkohlen  nach 
Stationen  der  Arnstadt-Ichtershausener, 
Ilmenau-Grossbreitenbacher,  Ruhlaer  und 
Weimar-Berka-Blankenhainer  Eisenbahn. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Ab- 
ft^rtigungsstellen,  woselbst  auch  Nach- 
träge zum  Preise  von  0,10  M zu  haben 
sind. 

Erfurt,  den  29.  August  1889.  (2048) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


Am  1.  September  d.  J.  tritt  der 
XIII.  Nachtrag  zum  Heft  5 des  Südwest- 
deutschen Verbands-Gütertarifs  in  Kraft. 
Strassburg,  den  28.  August  1889.  (2049) 
Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 


Sächsisch-Oesterreichischer  Verbands- 
verkehr. Die  unterm  15.  August  d.  J. 
in  Kraft  getretenen  ermässigten  Fracht- 
sätze für  Eilgutsendungen  zwischen 
Reichenberg  (S.  Stb.)  und  Brüx,  sowie 
Teplitz  werden  mit  15.  Oktober  d.  J.  auf- 
gehoben und  kommen  vom  genannten 
Tage  ab  die  im  Tarife  vorgesehenen 
Frachtsätze  wieder  zur  Anwendung. 

Dresden,  den  28.  August  1889.  (2060) 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Zu  Nr.  68.  (1889.) 


Am  1.  September  d.  J.  tritt  zu  den 
Heften  Vb  (Pfalz),  Vlb  (Baden),  VII  b 
(Württemberg),  IX  b (Main-Neckar-Babn) 
des  Belgisch  - Südwestdeutschen  Tarifs 
der  I.  Nachtrag  und  zu  den  Heften  X a 
undXb  (Hessische  Ludwigsbahn)  dieses 
Tarifs  der  III.  bezw.  H.  Nachtrag  in 
Geltung.  Abgesehen  von  verschiedenen 
Ergänzungen  und  Berichtigungen  ent- 
haften diese  Nachträge  Bestimmungen 
über  die  direkte  Tarifirung  der  Station 
Sysselle,  über  die  Ermässigung  der 
Erachtsätze  für  Abeele  und  die  Stationen 
der  Westflandrischen  Bahn,  über  die 
Aenderung  und  Ergänzung  des  Verzeich- 
nisses der  mit  dirÄten  Sätzen  nicht  ver- 
sehenen Belgischen  Stationen,  sowie  über 
die  Abänderung  des  W aarenverzeichnisses 
zum  Stückgut-Ausnahmetarif  und  der 
zugehörigen  Tarifbestimmungen  (aus- 
genommen den  Verkehr  mit  Baden).  So- 
weit durch  den  Nachtrag  zum  Heft  V b 
infolge  Berichtigung  einiger  Sätze  Er- 
höhungen eintreten , bleiben  ^e  bis- 
herigen niedrigeren  Sätze  noch  bis  zum 
15.  Oktober  in  Geltung. 

Strassburg,  den  29.  August  1889.  (2051) 
Namens  der  Verbandsverwaltungen; 
Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 

Niederländisch-Südwestdeutscher  Ver- 
kehr. Die  gemäss  unserer  Bekannt- 
machung vom  20.  Mai  d.  J.  eingeführten 
Ausnahmefrachtsätze  für  die  Beförderung 
von  Torfstreusendungen  von  den  Statio- 
nen Dedemsvaart  und  Hoogeveen  der 
Niederländischen  Staatseisenbahnen  nach 
den  Badischen  Stationen  Friedrichsleld, 
Heidelberg,  Schwetzingen  und  Mannheim 
finden  auch  auf  die  Stationen  Friedrichs- 
feld,  Heidelberg  und  Schwetzingen  der 
Main-Neckarbahn  bezw.  auf  die  Station^ 
Mannheim  und  Mannheim  Neckarvorstadt 
der  Hessischen  Ludwigsbahn  Anwen- 

^'Köin,  den  29.  August  1889.  (2052) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Schleswig  - Holsteinische  Marschhahn- 
gesellschaft. Mit  Wirksamkeit  vom  1.  Sep- 
tember d.  J.  gelangt  zu  unserem  Lokal- 
Gütertarife  vom  15.  September  1887  ein 
Nachtrag  VIII  zur  Eintührung. 

Derselbe  enthält  einen  Tarif  für  die 
Beförderung  von  Wagenladungsgütern 
nach  und  von  der  Ladestelle  „Alter 
Bahnhof  Itzehoe“,  worüber  alle  Stationen 
Auskunft  ertheilen. 

Glückstadt,  dpn  30.  August  1889.  (2053) 
Die  Direktion. 

Norddeutscher  Donau  - Umschlagsver- 
kehr über  Passau  und  Regensbnrs:.  Für 
die  Beförderung  von  Glassand  in  Wagen- 
ladungen zu  10000  kg  von  Hohenbocka 
B.  G.  und  Oberl.  Bhf,  nach  Regensburg 
Donaulände  trans.  tritt  am  20.  Septem- 
ber d.  J.  ein  Aufnahmefrachtsatz  von 
1,16  M.  für  100  kg  in  Kraft. 

Erfurt,  den  30.  August  1889.  (2054) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Tarifbestimmungen  für  den  Elbum- 
schlag  in  Dresden  auf  das  Jahr  1889. 
Vom  1.  September  ab  bis  Ende  Dezernber 
1889  werden  für  Sendungen  Oesterreichi- 
schen  Zuckers  nach  Dresden  • Elbkai, 
welche  entweder  von  da  oder  von  einem 
der  Bahnhöfe  in  Dresden  aus  mittelst 
der  Eisenbahn  nach  Hamburg  weiter- 
befördert werden,  bezüglich  der  Strecke 
Bodenbach  oder  Tetschen  - Dresden  bei 
Erfüllung  des  in  den  „Tarif  bestimmungen 
für  den  Elbumschlag  in  Dresden  auf  das 


Jahr  1889“  festgesetzten  Minimal  quantums 

vom  10  Millionen  Kilogramm,  Bahn-  und 
Wassertransporte  zusammen  gerechnet, 
sowie  der  sonstigen  in  den  genannten 
„Tarifbestimmungen“  enthaltenen  und 
hierbei  in  Betracht  kommenden  Bedin- 
gungen, der  ermässigte  Satz  von  0,196 

für  100  kg  angewendet.  

Dresden,  am  27.  August  1889.  (2055) 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 


Die  bisher  nur  für  den  Personenver- 
kehr eingerichtete  Haltestelle  Strelau 
wird  am  15.  September  d.  J.  für  den 
Wagenladungs  - Güterverkehr  und  ain 
1.  Oktober  d.  J.  für  den  Stückgut-  und 
Eilstückgut  - Verkehr  eröffnet.  Schwer- 
wiegende Fahrzeuge  können  daselbst 
nicht  ver-  bezw.  entladen  werden. 

Bromberg,  den  28.  August  1889.  (2056) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Deutsch-Französischer  V erband.  (Ver- 
kehr über  Elsass-Lothringen.) 
Mit  dem  1.  September  d.  J.  kommt  ein 
2tes  Ergänzungsblatt  zu  Theil  II  des 
Deutsch- Französischen  Gütertarifs  vom 
1.  XII.  1885  zur  Einführung. 

Dasselbe  enthält  ermässigte  Fracht- 
sätze für  „Thomasschlacken“  fischen 
den  Bayerischen  Stationen  Neu»TJlm  und 
Altenstadt  und  der  Französischen  Ost- 
bahn. (Kostenfrei.) 

Strassburg,  den  27.  August  1889.  (2057) 

Die  geschäftsführende  Verwaltung: 
Kaiserliche  Generaldirektion 

der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 

Deutsch-Russischer  Eisenbahnverband. 
Unsere  Verfügung  vom  5.  d.  Mts.  Nr.  11  d 
2198  E wird  dahin  abgeändert,  dass  die 
Station  Muchawiec  der  Warschau  - Te- 
respoler  Eisenbahn  nicht  mit  dem  1/13. 
September  alten/neuen  Stils,  sondern  erst 
ani  20.  Dezember  1889  alten/ 1.  Januar  1890 
neuen  Stils  aus  dem  Deutsch-Russischen 
Eisenbahnverbande  scheidet.  Die  für  die 
genannte  Station  in  den  Ausnahmetarifen 
2A  2B  und  3 enthaltenen  Frachtsätze 
treten  daher  erst  am  letztbezeichneten 
Tage  ausser  Kraft. 

Äromberg,  den  27.  August  1889,  (2058) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Baymscher 

Gütertarif  Theil  IV  Heft  1.  Die  im 
Theil  IV  Heft  1 des  Oesterreichisch- Un- 
garisch-Bayerischen Verbands-Gutert^if 
vom  1.  September  1.  J.  enthaltenen  Fracht- 
sätze für  die  Stationen  der  K.  K.  pr. 
Südbahngesellschaft  (Oesterr.  Linien),  so- 
wie für  die  Stationen  Klagenfurt,  Leoben 
und  Laibach  der  K.  K.  Oesterreichischen 
Staatsbahnen,  treten  erst  am  15.  Septem- 
ber 1.  J.  und,  soweit  Frachterhohungen 
in  Frage  kommen,  erst  am  1.  Novem- 
ber 1.  J.  in  Wirksamkeit. 

München,  den  29.  August  1889.  (2059) 

Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

I,  V.:  Böhm. 

Oesterreichlsch-Ungarisch-Bayerischer 

Verbands  - Gütertarif;  Provisorischer 
Holz  - Ausnahmetarif  vom  20.  Mai  1888. 
Der  ab  1.  September  1.  J.  eingeführte 
Nachtrag  I zum  provisorischen  Ausnahme- 
tarif vom  20.  Mai  1888  für  die  Beförde- 
rung von  Holz,  Europäischem,  zwischen 
Stationen  der  K.  K.  priv.  Süd^hngesell- 
schaft,  sowie  den  Stationen  Klagenfurt 
und  Leoben  der  K.  K.  Oesterreichischen 
Staatsbahnen  einerseits  und  Stationen 
der  K.  Bayerischen  Staatseisenbahnen 
andererseits  tritt  erst  am  15.  September 
1.  J.  bezw.  — insoweit  Frachterhöhungen 


eintreten  — erst  am  1.  November  1.  J.  in 
Wirksamkeit. 

München,  den  29.  August  1889.  (2060) 

Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

I.  V.:  Böhm. 


Bayerisch-Oesterreicbisch-Ungarischer 
Gütertarif,  Theil  III  Tariflieft  Nr.  2. 
In  dem  ab  1.  September  1.  J.  gültigen 
Nachtrag  V zu  Theil  III  Heft  2 des 
Bayerisch  - Oesterreichisch  - Ungarischen 
Gütertarifs  vom  1.  Januar  1881  ist  aut 
Seite  2 zu  bemerken,  dass  die  Sätze  für 
Laibach  (Station  der  Kronprinz  Rudolf- 
bahn) erst  am  15.  September  1.  J.,  bezw. 
— insoweit  durch  den  neuen  Theil  IV, 
Heft  1 des  Oesterreichisch  - Upgarisch- 
Bayerischen  Gütertarifs  Frachterhöhun- 
gen eintreten  — erst  am  1.  November  l.J. 
ausser  Kraft  treten. 

München,  den  29.  August  1889.  (2061) 

Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

I.  V.:  Böhm. 


Mitteldeutscher  Verbands  - Güterver- 
kehr. Am  1.  September  d.  J.  gelangen 
ermässigte  Stückgut-Frachtsätze  für  ver- 
schiedene Stationen  der  Sächsischen 
Staatsbahnen  sowie  neue  Frachtsätze 
für  deren  Stationen  Altmittweida  und 
Greiz « Haltestelle  mit  Frankfurt  a/M., 
Hanau,  Höchst,  Wiesbaden,  Darmstadt, 
Heidelberg  und  Schwetzingen,  ferner 
neue  Sätze  für  die  Stationen  Napoleons- 
insel und  Rixheim  der  Reichseisen  bahnen 
mit  den  Preussischen  Stationen  Elster- 
werda, Gera,  Görlitz,  Kamenz,  Leigzig, 
Plagwitzündenau,  Weida,  Zeitz,  Zittau 
und  Gera  W.  G.  Bhf,  und  ein  Ausnahme- 
tarif für  Korkstöpsel  und  Weberdisteln 
von  Basel  nach  Leipzig  zur  Einführung. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  betref- 
fenden Güterexpeditionen. 

Erfurt,  den  31.  August  1889.  (2062) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Rheinisch  - Westfälisch  - Südwestdeut- 
scher  Verband.  Zum  Heft  III  des  Stein- 
kohlen etc.  -Ausnahmetarifs,  für  den  oben 
bezeichneten  Verband  treten  im  Verkehr 
von  einigen  Rheinisch-Westfälischen  Sta- 
tionen nach  den  Stationen  Frank  urt  a.  M. 
H,  L.  B.,  Frankfurt  a.  M.  Ostbahnhof  und 
Höchst  a.  M.  der  Hessischen  Ludwigs- 
bahn anderweite,  theilweise  ermässigte, 
theilweise  erhöhte  Frachtsätze  in  Kraft. 
Die  ein  tretenden  Frachtermässigungen 
gelten  vom  1.  September;  die  Frachterhö- 
hungen vom  1.  November  1889  ab. 

Köln,  den  31.  August  1889.  (2063) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Oesterreichisch  - Ungarisch-Russischer 
Eisenbahnverband.  Das  Kaiserlich 
Russische  Zolldepartement  hat  folgende, 
den  Verkehr  mit  Oesterreich-Ungarn  be- 
rührende Bestimmungen  getroffen : 

1.  Die  Einfuhr  von  Kartoffeln,  Kar- 
toffelschalen, Blättern  des  Kartoffel- 
krautes, Kartoffelabfällen,  sowie  auch 
jeglicher  Geräthe,  wie  Kisten,  Säcke 
usw.,  welche  zur  Bedeckung  und 
Verpackung  von  Kartoffeln  gedient 
haben,  ist  gesetzlich  verboten. 

2.  Die  Angabe  der  Stückzahl  in  den 
Deklarationenist  in  Anbetracht  dessen, 
dass  der  Zoll  nicht  nach  der  Stück- 
zahl, sondern  nach  dem  Gewichte  er- 
hoben wird,  nicht  erforderlich  für 

’ nachfolgende  unverpackt  aufgegebene 

Farbhölz  in  Stücken,  Blöcken,  Eisen 
in  Blöcken  und  Stäben,  Eisenbruch, 


Gusseisen  in  Mulden,  Stahl  in  Blochen, 
Stangen  und  Stäben,  Kupfer  und 
Messing  in  Mulden,  Bunden,  Stangen 
etc.,  Zinn,  Blei,  Zink  in  Klumpen, 
Bollen,  Stangen  etc.,  Ziegelsteine, 
Dachziegel,  Drainröhren  und  Stein- 
krüge für  Mineralwasser. 

Wien,  am  27.  August  1889.  (2064) 

Generaldirektion 

der  K.  K.  priv.  Südbahngesellschaft, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Elbeumschlags-Verkehr.  Für  Getreide 
etc.  (Ausnahme  - Tarif  Nr.  9 des  Ta- 
rifes  Oesterreich-Laube  Seite  37)  treten 
14  Tage  nach  erfolgter  Publikation 
im  „Verordnungsblatt  des  K.  K.  Handels- 
ministeriums für  Eisenbahnen  und 
SchifPfahrt“  unter  Berücksichtigung  der 
in  demselben  enthaltenen  speziellen  Be- 
dingungen folgende  Frachtsätze  pro  100  kg 
im  Kartirungswege  bis  auf  weiteres, 
längstens  bis  Ende  des  laufenden  Jahres 
in  Kraft: 

Von  Laube,  resp. 
Tetschen/Bodenbach' 

Landungsplatz  und 
Aussig=Landungsplatz 
nach  B.  0.  B. 

Jicinowes  . . . . , 

Kopidlno 

Krinec 

Libän=Psinic  .... 

Bozdalovic.  .... 

Taxis- Drobrowitz  . 

Unter=Bautzen  . . 

B.  K B. 

Auzic 

Cakovic  ...... 

Chrasterhof  .... 

Jungbunzlau  .... 

Kuttenthal 

Liblic-Bisic  .... 

Mesic 

Neratovic 

Prag 

Satalic 

Stranov-Krnsko . . . 

Vrutic  

Vysocan  

St.  E.  G. 

Bubenc  

Bubna  

Bubna=Unionbank  . . 

Kolin 

Lieben  

Prag 

Oe.  N.  W.  B. 
u.  S.  N.  D.  V.  B. 


bei  Aufgabe  von 
10000  kg 
pro  Frachtbrief 
und  Wagen 

0,91  M 
0,85  „ 

0,90  „ 

0,79  „ 

0,90  „ 

0,54  „ 

0,61  „ 

0,61  „ 


0,41  . 
0,46  : 
0,53  : 
0,60  . 
0,57  ; 
0,68  , 
0,65  , 
0,42  . 
0,50  . 
0,68  , 

0,68  , 


0,68  : 


Altpi 


Caslau  . . 

Dobrowitz  . 

Eisenbrod  f 
Engenthal  f 
Falgendorf  f 
Goltsoh= J enikau 
Gross=Wossek 
Kleinskal  f 
Kolin  . . . 

Lieben  . . 

Libnowes  . 

Liehstadtl  f 
Nawarow  f 
Nimburg 
Podebrad  . 

Prag  . . . 

Prag=Anglobank 
Sedletz=Kuttenberg 
Semüt  .... 

Wlkawa  .... 

W schetat=Privor 
K.  K.  Staatsb. 

Prag  K.  F.  J.  B.  transit 
Im  Verkehr  mit  S c 

Umschlag  ermässig 

Frachtsätze  durchgehends  um  5 
100  kg. 


0,86 
0,94 
0,54 
0,67 
0,74  , 
0,94  . 


0,79  . 
0,59 
*0,84  , 
0,68 
0,83  , 
0,80  . 
0,76  : 
0,69  : 
0,73  . 
0,68  : 
0,68  , 
089  , 
0,75  , 
0 60  , 
0,54  , 

0,68  , 
;hönpri( 
sich 


obige 
& pro 


Im  Verkehre  mit  Dresden^Elbkai  er- 
höhen sich  obige  Frachtsätze,  mit  Aus- 
nahme der  mit  f hezeichneten  und  welche 
fürDresden=Elbkai  keine  Gültigkeit  haben, 
für 

a)  Getreide  etc.  um  36  /i|  pro  100  kg 

b)  Oelkuchen  etc.  „ 29  „ n 100  „ 

c)  Säcke,  gebrauchte  „ 43  „ « 100  „ 

Die  Frachtsätze  für  Laube,  Tetschen/ 

Bodenbach=Landungsplatz,  Schönpriesen= 
Umschlag  und  Aussig=Landungsplatz 
verstehen  sich  exklusive  Schleppbahn- 
ebühr,  welche  bei  Laube,  Tetschen/Bo- 
enbach=Landungsplatz  und  Schönpriesen= 
Umschlag  10  4^,  bei  Aussig=Landungsplatz 
9,5  4 pro  100  kg  beträgt. 

Wien,  am  29.  August  1889.  (2065) 

Oesterreich.  Nordwestbahn, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 
Schweizerisch  - Oesterreichisch  - Unga- 
rischer Transitverkehr.  Mit  Gültigkeit 


vom  1.  Oktober  1.  J.  tritt  zum  Tarif  für 
den  obbezeichn eten  Verkehr  vom  1.  Fe- 
bruar 1874  der  XIII.  Nachtrag  in  Wirk- 
samkeit. 

Derselbe  enthält  eine  Ergänzung  der 
Waarenklassifikation,  ferner  Bestimmun- 
gen über  die  Frachtberechnung,  sowie 
bezüglich  der  Güterabfertigung  im  Ver- 
kehre mit  den  Budapester  Bahnhöfen, 
dann  Vorschriften  über  die  zollamtliche 
Behandlung  der  Güter  in  Budapest,  und 
einen  Ausnahmetarif  für  den  Transport 
von  Tabak. 

Exemplare  dieses  Tarifnachtrages  sind 
hei  den  betheiligten  Eisenbahnverwal- 
tungen erhältlich. 

Wien,  am  31.  August  1889.  (2066) 

Die  K.  K.  Generaldirektion 

der  Oesterreichischen  Staatsbahnen, 
zugleich  namens  der  betheiligten  Eisen- 
bahnverwaltungen. 


II.  Nichtamtliche  Bekanntmachungen. 

R.WOLF 

Magdeburg  » Buckau 

baut  als  Hauptspeoialität: 

Fahrbare  nnd  stationäre 

and  Compoimd-Locomobüen 

mit  ausziehbaren  Röhrenkesseln  sowie  im  Rampfraum  gelagerten 
Rampfcylindern  bis  zu  120  Pferdekraft. 

Die  Wolfschen  Loeomobilen,  welclien  aut'  allen  deutschen  Locomobü-ConcuiTenzen  in  Bezug 
auf  den  sparsamsten  Kohlenverbrauch  stets  der  Sieg-  zuerkannt  wurde,  weisen  auch  gegen- 
über den  bestconstruirten  stationären  Dampfmaschinen  bedeutende  'Vorzüge  auf. 

Eine  von  E..  Wolf  erbaute  70pferdige  Compound-Locomobile  bedurfte  nach  amtlicher  Ermittelung 
pro  Stunde  und  effeotive  Pferdekraft  nur  0,954  Kg.  Steinkohle. 

Die  aus  der  Fabrik  seit  27  Jahren  hervorgegangenen  Loeomobilen  (mehrere  Tausena)  sind 
sregrenwärtlgr  noch  sämmtlioh  ln  Benutzung. 


w 


Hochdruck- 


& HOFFMANN 

Bahnhof  Eherswalde, 

«.ivelg^fabrlken  unter  gpleicber  Firma: 

Halle  a|S.,  Mariaschein  in  Böhmen  und  Strassburg  i.  Eis. 

Die  älteste  aller  Dachpappenfabriken,  empfiehlt: 


einpappe  zu  flachen,  feuersicheren 
Bedachungen; 

tppbedacliungen  io 

ALeistenmanier 

»lipellagige  Papp- 

no|ipellg.Iiies-Papp- 
dächer 

Holzcementdäclier 

|Asphalt,  Asphaltlack,  Holzcement,  Steiukohlentheer,  Deckleisten,  Drahtnägel  etc. 


Aspitaltplatten 

von  uns  erfunden(1855)  u.  vervollkommnet 
ihrer  Elastizität  halber  das  vorzüglichste 
Material  für  absolut  dichte  und  dauer- 
hafte Gewölbeahdeckungen  von  Brücken, 
Tunnels,  Kellereien  — sowie  zur  Isolirung 
von  Mauern  imd  Gebäuden;  hei  älteren 
Bauten  auch  nachträglich  anzuwenden. 


Elbeumschlags-Verkehr.  Für  ^cker 
aller  Art  treten  nach  erfolgter  Fubk- 
kation  im  „Verordnüngsblatt  des  K.  K. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schifffahrt“  unter  Berücksichtigung 
der  in  demselben  enthaltenen  speziellen 
Bedingungen  folgende  Frachtsätze  pro 
100  kg  im  Rückvergütungswege  bis  aut 
weiteres,  längstens  bis  Ende  des  lauten- 
den Jahres  in  Kraft; 

Nach  Laube  resp. 
Tetschen/Bodenbach» 

Landungsplatz  und 
Aussi  g*Lan  dun  gspla  tz 
von  Chrasterhof  . . 

„ Jungbunzlau  . . 

„ Kuttenthal  . . . 

„ Vrutic 

Nach  Schönpriesen» 

Umschlag 
von  Chrasterhof 
Kuttenthal 


bei  Aufgabe  von 
10  000  kg 
pro  Frachtbrief 
und  Wagen 
0,72  Jl 
0,61  „ 

0,68  „ 

0,74  „ 


0,67  , 
0.63  , 
0,69  , 


„ Vrntio  ..... 

Nach  Dresden»Elbkai 
von  Chrasterhof 
„ Jungbunzlau 
„ Kuttenthal  . 

„ Vrutic , » , , 

Die  Frachtsätze  für  Laube,  Tetschen/ 
Bodenbach»Landungsplatz,  Schönpriesen* 
Umschlag  und  Aussig»Landungsplatz  ver- 
stehen sich  exklusive  10  4 Schleppbahn- 
gebühr pro  100  kg. 

^ Wien,  am  29..  August  1889.  (2067) 

Oesterreich.  Nordwestbahn, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 
Elbeumschlags-Verkehr.  Für  die  Klas- 
senguttarife treten  nach  erfolgter  Publi- 
kation im  „Verordnungsblatt  des  K. 
K Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schifffahrt“  unter  Berücksichtigung 
der  in  demselben  enthaltenen  speziellen 
Bedingungen  folgende  Frachtsätze  pro 
100  kg  im  Kartirungswege  bis  auf  wei- 
teres,  längstens  bis  Ende  des  laufenden 
Jahres  in  Kraft: 

Von  Laube,  resp. 

Tetschen/Bodenbach* 

Landungsplatz 
nach  Jungbunzlau 
Stückgutklasse  I 


„ li  . . 

Wagenladungsklasse  A 1 

” CI 

C2 


Spezialtarif  A2 

” II  ; ; ; 

" III  ... 

Von  Dresden » Elbkai 

nach  Jungbunzlau 
Wagenladungsklasse  Al 

Cl 
C2 


0,98  JL 


0.69 
0,56 
0 56 
0,50 
0,37 


092 

0.79 

0,59 


Spezialtarif  A2 

” tt^ 

Die  Frachtsätze  für  Laube,  Tetschen/ 

^%/Ien,  am  29.  August  1889.  (2068) 

Oesterreich.  Nordwestbahn, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Zu  den  Heften  II  bis  incl.  V des  Ta- 
ifs  für  die  Beförderung  von  Gütern, 
owie  zu  dem  Tarife  für  den  Transport 
ron  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden 
Dhieren,  im  diesseitigen  Lokalver- 
cehre,  vom  1.  Juni  1888,  erscheint  am 
..  September  f.  je  der  Nachtrag  I. 

Amsterdam,  d.  24.  August.  1889.  (2069) 
Die  Spezialdirektion 
ier  Holländischen  Eisenbahngesellschaft. 


Neueste  Constructionen.  26  mal  höchst  prämiirt  auf  allen  beschickten  Ausstellungen. 
Vorzügliche  Ausführung.  Jahresproduction  5000  Maschinen. 

Illustrirte  Preiskurante  gratis  und  franko. 


Erdmann  Kircheis,  Aue  i.  S. 

’T  ■ ü;Grösste  deutsche  Fabrik  von 

Maschinen,  Werkzeugen  und  Stanzen 
zur  Blech-  und  Metallbearbeitung. 


Kgl.  preuss.  sil- 
berne Staats- 
medaille. 


Gegründet  E.^ 


Kgl.  preuss.  gol- 
dene Staats- 
medaille. 


Carl  Schenck,  Eisengiesserei  nnd  Waage, nfabrik,  Darmstaflt, 

®.  SR.  5P.  19295.  

iekr  Art  nnb  ^to^t 

fnt  giftnbal)titn, 

„ iQanliel  uni  Juinftric, 
uni  gütttnnicfcn, 

„ fanin)irtl)f(Daft 


nac^  ben  belBnl^rteflen  ©ijflemen. 

Schenck’s  Registrirapparat  sum  aiufbrudcn  bc§  @c» 

i , auf  SiHetc. 

jTa^ni  Sohn  i Bmttol  I ÖCrcit§  1100  t« 

"i-Tl-rifeTT-g-  ^ betrieb. 

I 1 I I I Ksttn  1 ' oratlS  unb  feaiice. 


jQ  I Getrennte  ♦ Haschinentechniker  etc.  ■ 
I JLllildburahausen.  I Fachschulen Bauqewerk&JBahnmeisteretaB 

Vornnterr.  frei.  Rathke,  Uir.'lfM— BlB 


Die  Portland-Cement-Fabrik 

.Dyckerhofl  & Söhne 

j in  Amöneburg  hei  Biebrich  am  Rhein 

liefert  ihr  bewährtes  vorzügliches  Fabrikat  unter  Bürg- 
schaft für  höchste  Festigkeit  und  Zuverlässigkeit. 
Goldene  Productionsfähigkeit  der  Fabrik : 500000  Fässer  pro  J ahr. 

Staats-Medaille-  Niederlagen  an  allen  bedeutenderen  Plätzen. 


Düsseldorf 


Verdienst- 
Medaille 
Wien  1873. 

Goldene 
Medaille 
Offenbach 
a/M.  1879. 

Diplom  A: 
Erster  Preis 
für  ausge- 
zeichnete 
Leistling 
Kassell870. 


Medaille 

Breslau 

1869 


Goldene 
Medaille, 
höchste 
Auszeich- 
nung im 
Internatio- 
nalenWett- 
streit  Arn- 
heim (Hol- 
land) 1879. 


IV 


Sprechrosetten  md  Bill“t-Drehteller 

zur  Verhütung  von  Zugluft  in  Billet- 
schaltern fertigen 

Sedelmaier  & Schnitz,  Optische  Anstalt, 
München,  Theatinerstrasse  17. 


fftt  k.,  Söc* 

hürfniSanftalten,  ^^iebes  unb  auä  äöeU&lei$ 

liefert  f^nell  unb  billig  bte  gabrif  öon 

in  0{cmf(^cü>, 


Bau  des  städtisclien  i«  Stuttgart. 

Wettbewerbung 

für  die  Ausstattung  mit  Maschinen. 

Für  die  Ausstattung  des  städtischen  Lagerhauses  in  Stuttgart  mit  Maschinen 
hat  der  Gemeinderat  die  Einleitung  einer  Wettbawerbung  beschlossen. 

Die  Entwürfe  mit  Kostenvoranschlag  sind  bis 

31.  Oktober  1889,  Abends  6 Uhr 
bei  der  Bauregistratur  einzureichen. 

Die  Bewerber  haben  sich  verbindlich  zu  machen,  die  maschinelle  Einrichtung 
zu  den  Preisen  ihres  Kostenvoranschlages  zur  Ausführung  zu  übernehmen. 

Das  Preisrichteramt  haben  übernommen  die  Herren 

Professor  Ernst  an  der  Fachschule  für  Maschineningenieurwesen  des  kgl. 

Polytechnikums  in  Stuttgart, 

Oberbaudircktor  Franzius,  Bremen, 

Oberbürgermeister  Dr.  v.  Hack,  Stuttgart, 

Stadt  baurat  Mayer,  Stuttgart, 

Oberhaurat  Professor  v.  Tritschler,  Stuttgart. 

Es  sind  folgende -Preise  ausgesetzt: 

I.  Preis  Jl  1000.— 

II.  „ „ 500.— 

Ausserdem  bleibt  Vorbehalten,  weitere  Entwürfe  zum  Preis  von  Ji  400.—  an- 


zuKauren.  , , , , , 

Das  Programm  sowie  die  Bestimmungen  für  die  Wetthewerbung  werden  von 
der  Bauregistratur,  Rathaus,  Zimmer  Nr.  58  verabfolgt. 
f$tuttgart,  den  29.  August  1889. 

Oberbürgermeister 

Hack. 


MannheimerMaschinenfabrikMohr&Federliaff,Maniilieim 

liefert  als  langjährige  Specialität: 


Kralmen  und  Hebevorrichtungen  jeder  Art 

Dampftratmen,  Hydraulisclie  Kraanen,  Handkralineii. 

Bockkrahnen.  Laufkrahnen,  "Waggonkrahnen. 

Patent-biclierlieits  - Aufzuge 

für  Hand-,  Dampf-  und  hydraulischen  Betrieb, 
den  neuesten  Anforderungen  entsprechend. 

(D.  R.-P.  40708.  D.  R.-P.  30391.) 

Speise-Aufzüge, 

UUgen  jeder  Construction  und  Tragkraft, 
mit  und  ohne  selbstthätigen  Billetdruckapparat 
(D.  R.-P.  1525),  mit  und  ohne  Geleisunterbrechung. 

WaarKonwaasren,  Uepäckzeij^erwaas«^»? 

ocomotiv-Controllwaagen . 


Materialprüfungsmaschinien 
mit  Schreibapparat 
(D.  R.-P.  16960.) 


Rootsgebläse, 
Feldschmieden,  Schmiedeherde. 


Dieser  Nummer  liegt  ein  Prospekt  von  Eng.  Hoesch  & Ortliaus,  Düren  (Rheinland),  betr.  Rollen-Pauspapier  und  ausserdem 
ein  Prospekt  der  Maschinenfabrik  vorm.  Klein,  Schanzlin  & Becker,  Frankenthal  (Rheinptalz),  betr.  Dampfpnmpen,  bei. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Vorantwortliolier  Kedaoteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  W,  (Redactionsbuxoau:  Landgrafenstrasse  16).  — Expedition  der  Zeitung  des  Vereins  Deatsehei 
Eisenbahn-Verwaltungen,  Berlin  SW,  Bahnhofstr.  3.  — Druck  von  S*  S.  Hermann  in  Berlin  SW,  Benthstrasse  8. 


Ni  69. 


aJ«lVii“»ntB?5er*per>0nIich«n’Adr^^^^ 

* Dr.  jur.  W.  Koch, 

Deutsclier  Eisenbalm-Verwaltuiigen. 


Organ  des  Vereins. 

JVeuiiundaswaiiaig'Ster  «falirg-ang^. 


Berlin,  den  7.  September  1889. 


Die  Schiffbarmachung  d.  Lippe. 

Statistische  Nachrichten  von 
den  Eisenbahnen  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwal- 
tungen für  das  Rechnungs- 
jahr 1887.  (Fortsetzung.) 

V ereins-Mittheilungen: 
Rundschreiben. 

Aus  Oesterreich-Ungarn : 
Bedeutung  der  Zuckerindustrie 
für  den  Bahnverkehr. 

Die  Einziehung  der  Revisions- 
bücher in  den  Stationen. 
Fortbewegung  der  Bahnwagen 
mittelst  Stangen. 

Betreten  der  Laufbretter  wäh- 
rend der  Fahrt. 


t n b 

Abweichungen  vom  Betriebs-  ■ 
regiement  b.  Verbandstarifen. 
Transport  von  Borsten-  und 
Kleinvieh  auf  Eisenbahnen  und 


Konversion  Ungarischer  Eisenb.- 
Prioritäten. 

Eisenb.-Vorkonzess.  in  Oesterr. 
Ausbau  der  Aspangbahn. 

Neues  Lokalbahnproj.  d.Oesterr.- 
IJngar.  Staatseisenb.-Ges. 
Bahneröffnirngen  im  Monat  Juli. 
Betriebseinnahmen  in  u.  einschl. 

Juli  1889. 

Aufstellung  von  Semaphoren  für 
eine  Schleppbahn.  (Rechtsfall.) 


ft  1 «t 

Lokalbahn  Prossnitz-Triebitz. 

Tarifreduktionen  auf  der  Graz- 
Köflacher  Bahn. 

Tarife  für  Galizisches  Petroleum. 

BöhmischerBraunkohlenverkehr. 

Betörderung  von  Kisten  und  Gü- 
tern unter  50  kg  als  Gepäck. 

Börsenbericht. 

Die  elektrische  Strassenbahn 
in  Budapest. 

Aus  Russland; 

Der  Streit  des  Finanzmimsters 
mit  den  Eisenbahngesellsch. 

Durchgangsfrachten  von  Ame- 
rika nach  Europa. 

Die  Eisenbahnen  Japans. 


Erkenntnisse  oberer  Gerichte: 
Erkenntniss  vom  24/4.  1889. 
Erkenntniss  vom  13/7.  1888. 
Verschiedenes; 

Serbische  Eisenbahnen. 
Anatolische  Bahnen. 
Personalnachrichten ; 

Preussische  Staatsbahnen. 
Reichs-Eisenb.  in  Eisass -Lothr. 
Dänische  Staatsbahnen. 
Amtliche  Bekanntmachungen ; 

1.  Berichtigungen. 

2.  Güterverkehr. 

3.  Verdingungen. 

Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 


Die  Schiff  barm  aclmng  der  Lippe. 


Die  auf  eine  gründliche  Verbesserung  und  Vermehrung 
der  V7asserstrassdn  gerichteten  Bestrebungen  sind  zur  Zeiwn 
den  meisten  Kulturländern,  unbeschadet  der  fortgesetzten  Ei- 
weiterung  der  Eisenbahnnetze,  im  Gange.  Man  hat  erkannt, 
dass  diese  beiden  Arten  von  Verkehrswegen  bei  zweckmassiger 
Gestaltung  der  Einrichtungen  einander  in  yorti;efflicher  Weise 
zu  ergänzen  vermögen,  und  überall,  wo  die  öffentlichen  yer- 
kehrsanstalten  nicht  der  geschäftlichen  Ausbeutung  einzelner 
überlassen  sind,  dürfte  bei  den  Vorerwägungen  über  derartige 
Anlagen  die  Rücksichtnahme  auf  die  allgemeinen  Interessen 
maassgebend  sein.  Vielfach  hat  man  überdies  die  Wahrnetaung 
gemacht,  dass  die  von  einem  Wettbewerbe  zwischen  Eisen- 
bahnen und  Wasserstrassen  gefürchtete  Beeinträchtigung  der 
ersteren  in  Wirklichkeit  gar  nicht  und  vielmehr  eine  absolute 
Steigerung  des  Verkehrs  auf  denselben  nach  erfolgter  Betriebs- 
eröjraung  der  Wasserstrassen  eingetreten  ist.  Ein  interessantes 
Beispiel  hierfür  hat  sich  bei  der  M a i n k a n a 1 1 s i r u n g er- 
geben. Nach  den  sorgfältigen  Ermittelungen  der  Handels- 
kammer von  Frankfurt  a/M.  betrug  nämlich  der  Lokal- 
verkehr daselbst 

zu  Wasser 

im  Jahre  1884  150  514  t 

„ „ 1885  150  805  ,. 

„ „ 1886  ....  . . 155957  „ 

in  dem  dreijährigen  Durch- 
schnitte   • 152425  t 

im  Jahre  1887  360063  t 1013  628  t 

Abgesehen  von  sonsiigen  Gründen,  wMche  hierbei  mit- 
gewirkt haben  mögen,  scheint  auch  in  diesem  Falle  der  bekannte 
Grundsatz,  dass  die  Vermehrung  und  Vervollkommnung  der 
Verkehrsgelegenheiten  eine  Zunahme  des  Verkehrs  im  Gefolge 
zu  haben  pflegt,  eine  Bestätigung  gefunden  zu  haben. 


auf  der  Eisenbahn 
864005  t 
897  040  „ 


897  712  t 


In  Deutschland  sind  zur  Zeit  umfassende  Wasserbau- 
anlagen in  der  Ausführung  und  in  der  Vorbereitung  begriffen, 
von  welchen  man  sich  eine  wesentliche  Forderimg  der  all- 
gemeinen wirthschaftlichen  Wohlfahrt  versmicht. 
daher  naheliegend,  dass  die  hierbei  betheiligten  Kreise  Um- 
schau halten,  ob  bezw.  auf  welche  Weise  der  angestrebte  Zweck 
in  noch  grösserem  Umfange  durch  etwaige 
des  Wasserstrassennetzes  erzielt  werden 

solcher  Art  ist  u.  a.  auch  ein,  im  Oktober  1886  m H a m m i.  W 
von  Vertretern  einer  Anzahl  von  Städten  und  Gemeinden  des 
Lippethaies,  sowie  von  Industriellen  und  Landwirthen  ge- 
gründeter Verein  hervorgetreben,  welcher 

durchgreifende  Schiffbarmachung  der  Lippe 
von  Wesel  bis  L i p p s t a d t für  die  Befahrung  m^  Schrauben- 
Schleppdampfern  und  grösseren  Rheinschiffen  bis  H a na  m auf- 
wärts und  mit  mittleren  und  kleinen  bis  Lip  p s t a d t auf- 
wärts, sowie  eine  schiffbai^  Verbindung  mit  dem  die  Lippe 
krfiuzpiiden  Dortmund-Emskanal  ms  Werk  zu  setzen, 
um  den  lui  dem  Rheine  bestehenden  Schififahrtsbetrieb  auch 
auf  der  Lippe  einzuführen,  pie  Ausführung  der  bezügl^^^^^^ 
Vorarbeiten  wurde  dem  mit  der  Verwaltung  für  4^e  /«biffbare 
Lippe  betrauten  K ö n i g 1 i c h e n W a s s e r b a u i n s P e k t o r 
F.  R oederinHammi.W.  übertragen,  welcher  das  Ergebniss 
seiner  Untersuchungen  neuerdings  in  einer  sorgfältigen,  den 
nachstehenden  Angaben  zu  Grunde  li  egenden  „Denkschrift  ) 
zusammengestellt  hat. 


Denkschrift  über  die  Schiffbarmachung 
der  Lippe  bisLippstadt  aufwärts.  Mit  Genehmigung 
des  HerrnVinisters  ler  öffentlichen  Arbeiten  und  ^“  Aufträge 
des  Vereins  zur  Schiffbarmachung  der  Lippe  bearbeitet  vw 
F Reeder,  Königlicher  Wasserbauinspe^or  zu  Hamm  i.  W. 
Mit  Textfiguren  und  drei  Tafeln.  Hamm  i.W.,  Gr ote’sche  Buch- 
druckerei (Griebsch  & Müller),  1889- 
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In  früheren  Jahrzehnten  war  die  Schifffahrt  aut  der  Lippe 
eine  für  die  damalige  Zeit  verhältnissmässig  sehr  blühende. 
Beispielsweise  wurden  auf  derselben  in  Wesel  verschifft 

im  Jahre  1840  . zu  Berg  238  493  Ctr.,  zu  Thal  1405065  Ctr. 

„ „ 1841  . „ „ 292  573  „ „ „ 1494214  „ 

„ „ 1842  . „ „ 317459  „ „ „ 780  932  „ 

„ „ 1843  . „ „ 516  300  „ „ „ 1 110  701  „ 

Die  Frachten  bestanden  zum  grösseren  Theile  aus  werth- 
vollen Erzeugnissen,  Kolonial  waaren,  Getreide,  Eichenholz, 
Werksteinen  usw.  Kohlen  hatten  nur  etwa  V25  Antheil  an  diesem 
Verkehr,  weil  der  Bergbau  erst  im  Entstehen  begriflFen  und  die 
Beförderung  solcher  Massenprodukte  auf  weite  Entfernungen 
noch  nicht  lohnend  wa,r.  Der  Umsatz  in  den  zu  Schiff  an- 
kommenden  Gütern  belief  sich  auf  hohe  Summen  und  brachte 
nach  den  Städten  Wesel,  Hamm,  Lippstadt,  Lünen,  sowie  den 
kleinen  Orten  blühenden  Handel  und  rege  Gewerbethätigkeit. 
Späterhin  änderte  dieser  Zustand  sich  sehr  wesentlich.  Die 
Eisenbahnen  nahmen  der  Lippe  einen  grossen  Theil  des  Ver- 
kehrs; die  kleinen  SchilFsgefässe,  welche  früher  zur  Anwendung 
kamen,  wurden  im  Verhältniss  zu  der  bewegenden  Kraft  der 
Eisenbahn  unrentabel;  der  Verkehr  verminderte  sich  von  Jahr 
zir  Jahr  und  gleichzeitig  nahm  auch  die  Sorge  für  die  Erhaltung 
des  schiffbaren  Zustandes  der  Lippe  mehr  und  mehr  ab.  Zur 
Zeit  wird  dieselbe  nur  von  wenigen  Schiffen  befahren,  und  auch 
diese  haben  wegen  der  unglücklichen  Verhältnisse  an  der  Mün- 
dung grosse  Schwierigkeiten,  in  den  Rheinstrom  zu  gelangen. 
Zu  jener  Blüthezeit  vermittelten  etwa  100  Schiffe,  deren  Trag- 
fähigkeit zwischen  70  und  150  t lag,  den  Verkehr  auf  der  Lippe. 
Bei  Eröffnung  der  Köln-MindenerEisenbahn  im  Jahre 
1847  betrug  die  Wasserfracht  bei  Wesel  noch  wie  im  Jahre  1838 
etwa  50000  t,  und  in  fast  gleicher  Höhe  erhielt  sie  sich  bis  zum 
Jahre  1856.  Von  da  ah  macht  eine  stetige  Abnahme  sich  be- 
merkbar. Für  das  Jahr  1887  ist  der  Gesammtverkehr  der  Lippe 
auf  etwa  8—900000  tkm  angegeben. 

Eine  wesentliche  Ursache  dieses  Verkehrsrückganges  ist 
die  Verringerung  der  Fahrwassertiefe  in  den  langen  und  öfter 
als  in  früheren  Jahren  auftretenden  dürren  Zeiten.  Unter  diesen 
Umständen  werden  gegenwärtig  selbst  schwere  Massengüter, 
wie  Steine,  Holz  usw.,  welche  in  Wesel  auf  Rheinschiffen  an- 
kommen, von  dort  auf  der  Eisenbahn  nach  den  Städten  an  der 
Lippe  befördert.  Die  Eisenwerke  in  Lünen,  Hamm  und  Lipp- 
stadt, die  Getreidemühlen  in  Hamm  und  Lippstadt,  an  welchen 
letzteren  Orten  ein  grosser  Mehlhandel  besteht,  die  Holzhand- 
lungen an  der  Lippe  haben  sich  für  die  Bewegung  ihrer  be- 
deutenden Massengüter  ganz  von  dem  Wasserwege  al)gewandt, 
obwohl  sie  in  der  Hähe  der  Lippe  liegen  und  die  alten  Anlagen 
früher  sich  der  Schifffahrt  bedient  haben. 

Bei  einer  Untersuchung  der  Mittel,  durch  welche  diesem 
Uebelstande  ahgeholfen  werden  könnte,  muss  zunächst  von 
einer  natürlichen  Regulirung  des  Flusses  Abstand  genommen 
werden,  da  mittelst  derselben  selbst  an  der  vortheilhaftesten 
Stelle,  an  welcher  das  verhältnissmässig  günstigste  Längen- 
gefälle zusammen  mit  der  grössten  Niedrig- Wassermasse  sich 
vorfindet,  durch  eine  Verengung  des  Sommerwassers  auf  die 
geringe  Breite  von  etwa  20  m eine  Wassertiefe  nur  für  e+wa 
1,0  m tief  gehende  Schiffe  sich  erreichen  liesse.  Eine  solche 
Wasserstrasse  wäre  jedoch  nur  für  Schiffe  von  höchstens  125  t 
Tragfähigkeit  benutzbar,  was  bei  einer  Wasserverbindung  im 
Rheingebiet,  in  welchem  besonders  grosse  Schiffe  verkehren, 
sehr  hinderlich  sein  würde,  da  nur  ein  Theil  der  Rheinschiffe  die 
Lippe  befahren  könnte,  die  übrigen  aber  entweder  umladen 
müssten  oder  für  die  nach  der  Lippe  gehenden  Frachten  unver- 
wendbar sein  würden.  Die  Einschränkung  des  Profiles  würde 
auch,  abgesehen  von  den  grossen  Kosten  derselben,  bei  den 
höheren  Wasserständen,  welche  gerade  bei  kleinen  Flüssen  am 
meisten  für  die  Schifffahrt  benutzt  werden,  eine  sehr  starke 
Strömung  hervorrufen  und  nachtheilig  wirken.  Bei  der  Lippe 
kann  daher  nur  durch  Anstauung  des  Flusses  mittelst  Stau- 
werken und  durch  Umgehung  des  Staues  mittelst  Schleusen 
geholfen  werden. 

Um  einen  grossen  Verkehr  auf  der  Lippe  bewältigen  zu 
können,  ist  ein  Betrieb  mit  DanMfschleppern  (nicht  mit  Pferden) 
und  die  Verwendung  von  Schiffen  bis  zu  500  t Ladegewicht  in 
Aussicht  genommen.  Umfangreiche  Schiffsgrössen  sind  ein 
unabweisbares  Bedürfniss,  wenn  der  Verkehr  auf  Wasserstrassen 
detnjenigen  auf  den  Eisenbahnen  als  wirthschaftlich  noth wen- 
dige und  vernünftige  Ergänzung  dienen  soll,  insbesondere  wenn 
es  sich  um  die  Beförderung  solcher  Güter  handelt,  welche  auf 
den  Eisenbahnen  unter  den  Selbstkosten  befördert  werden 
müssten.  Man  kann  annehmen,  dass  die  grossen  Rheinschiffe 
von  600  t und  mehr  Tragfähigkeit  nur  etwa  die  Hälfte  der 
Fracht  an  Selbstkosten  aufzuwenden  haben,  welche  kleine 
Schiffe  von  100  bis  150  t Tragfähigkeit,  wie  sie  auf  seichten 
Wasserstrassen  verkehren,  aufwenden  müssen.  Aber  wenn  man 
auch  von  dem  geringeren  Be wegungs widerstände  und  den  ge- 
ringeren Herstellungskosten  im  Verhältnisse  zu  dem  Lade- 
inhalte bei  ^össeren  Schiffen  absehen  und  annehmen  würde, 
däss  diese  Vorzüge  durch  öftere  unvollständige  Befrach- 


tung ausgeglichen  werden,  so  verbleibt  für  grössere  Schiffe 
noch  die  Ersparniss  an  Mannschaften.  Nach  dem  Ausweise 
des  Rhein-Schiffsregisters  erfordert  nämlich  ein  Schiff  von  600  t 
eine  Besatzung  von  4 Mann  und  ein  Schiff  von  1 200  t dieselbe 
Zahl.  Dass  von  diesem  Vortheile  bei  der  Rheinschifffahrt  ein 
ausgiebiger  Gebrauch  gemacht  wird,  ergibt  sich  aus  der  That- 
sache,  dass  nach  den  amtlichen  Feststellungen  an  der  Gesamrat- 
tragfähigkeit  der  vor  1880  erbauten  Schiffe  zur  Hälfte  solche 
von  mehr  als  200  t,  dagegen  an  der  Gesammttragfähigkeit  der 
von  1880  bis  1885  einschliesslich  erbauten  Schiffe  zur  Hälfte 
solche  von  mehr  als  550  t Tragfähigkeit  betheiligt  sind. 

Bei  einer  Prüfung  des  Zweckes  und  des  Werthes  der 
Lippekanalisirung  sind  die  Beziehungen  derselben  zu  den  son- 
stigen Entwürfen  für  die  Herstellung  von  Wasserstrassen  in 
dem  Rheinisch-Westfälischen  Industriegebiete  von  besonderer 
Bedeutung.  Tn  Frage  kommen  hierbei  der  Dortmund-Ems- 
kanal  nebst  Abzweigung  nach  Herne,  der  Ruhr- 
k a n a 1 und  der  sogenannte  Emscher  Kanal. 

Der  e r s t e r e würde  nicht  allein  ein  sehr  werthvoller 
Zubringer  für  die  Lippe  sein,  sondern  auch  seinerseits  durch 
die  Lippeschifffahrt  erheblich  gewinnen.  Vermittelst  dieser 
Wasserstrassen  würde  der  Verkehr  zwischen  Dortmund  bezw. 
Herne  und  dem  Niederrhein,  Holland  und  Belgien,  sowie  der 
oberen  Lippe,  Hamm  und  Lippstadt,  ferner  zwischen  Emden 
bezw.  den  Emshäfen  und  den  Lippestädten  und  dem  Rhein  sich 
am  einfachsten  bewirken  lassen.  Auf  der  Lippe  würden  die 
Kohlenwerke  am  Dortmund  - Emskanale  sowohl  in  westlicher 
Richtung,  wie  nach  Lippstadt  und  weiter  ostwärts  über  diese 
Stadt  hinaus  mit  bedeutendem  Frachtvorsprunge  ihre  Kohlen 
absetzen  können.  Die  Emshäfen  würden  ihre  zur  See  ankom- 
menden  Produkte  nach  dem  Lmpegebiet  verfrachten  und  der 
Emskanal  die  mangelnde  Bergfracht  von  Emden  nach  West- 
falen gewinnen  können.  Ferner  würde  den  bei  Unna,  Lünen 
und  Dorsten  gelegenen  Zechen  die  Ausfuhr  von  Kohlen  über 
Emden  ermöglicht  werden.  Die  Verbindung  des  Emskanals 
und  der  Lippe  bei  einem  Höhenunterschied  von  etwa  12,0  m 
kann  ohne  besondere  technische  Schwierigkeiten  durch  ein 
Doppelhebewerk  hergestellt  werden. 

Der  geplante  Ruhrkanal  durchzieht  den  am  frühsten 
entwickelten'Theil  des  Industriegebietes  und  liegt  den  ältesten 
Industriestädten  am  nächsten,  so  dass  die  Ausführung  dieses 
Unternehmens  von  besonderer  Bedeutung  für  die  allgemeinen 
Interessen  sein  würde.  Die  wichtigste  Rolle  als  Frachtzu- 
bringer spielt  hierbei  der  Stich-  bezw.  Verbindungskanal  Steele- 
Herne.  Falls  derselbe  vorhanden  wäre,  so  würde  die  Frachten- 
scheide zwischen  Lippe  und  Ruhr  für  den  Verkehr  mit  dem 
Niederrhein  unter  gewissen  Voraussetzungen  bezüglich  der 
Frachttarife  Wanne  sein.  Die  Kosten  einer  Fahrt  zwischen 
Dortmund  und  dem  Niederrhein  über  die  Lippe  würden  also 
geringer  sein  als  über  die  Ruhr;  die  Kosten  der  Fahrt  zwischen 
Dortmund  und  dem  Oberrhein  würden  in  beiden  Fällen  nahezu 
dieselben  sein. 

Der  Emscherkanal,  d.  h.  ein  Kanal  zwischen  Hen- 
richenburg  - Herne  und  Ruhrort  am  rechten  Ufer  der  Emscher 
entlang  nach  dem  Rhein  führend,  von  demselben  Anfangspunkt 
wie  die  Ruhrlinie  ausgehend,  an  demselben  Endpunkte  endigend 
und  nahe  der  Ruhrlinie  sich  hinziehend,  ist  für  den  Ruhrkanal 
wirthschaftlich  als  Wettbewerber  anzusehen.  Diese  Linie 
würde  als  Verbindung  zwischen  Dortmund  bezw.  dem  Kohlen- 
gebiete und  dem  Rhein  aufzugeben  sein,  wenn  diese  Verbindung 
über  die  Ruhr  oder  die  Lippe  oder  über  diese  beiden  Wasser- 
strassen hergestellt  werden  sollte. 

Bei  der  Ermittelung  der  Frachtkosten  für  die  Schiff- 
fahrt auf  der  Lippe  sind  vorausgesetzt:  1.  Scheppdampfer  (wie 
bereits  erwähnt)  ohne  Kette  oder  Drahtseil,  da  die  Strömung 
bei  den  geringen  und  selten  eintretenden  Anschwellungen  des 
Flusses  unbedeutend  ist  und  die  vorhandene  Breite  desselben 
das  Schleppen  gestatten  wird;  2.  als  durchschnittliche  Gesammt- 
tragfähigkeit eines  Schleppzuges  1000  t;  3.  eine  Bemannung 
von  durchschnittlich  8,75  Mann  auf  1 000  t Tragfähigkeit  nach 
Maassgabe  der  bei  der  Rheinflotte  angestellten  Erhebungen; 

4.  eine  durchschnittliche  Fahrgeschwindigkeit  von  6,0  km  in 
der  Stunde,  abgesehen  von  dem  Aufenthalte  an  den  Schleusen; 

5.  eine  durchschnittliche  Ausnutzung  der  Lastschiffe  von  60  % 
auf  der  Fahrt  in  beiden  Richtungen;  6.  eine  Unterbrechung  der 
Schifffahrt  durch  Sonn-  und  Feiertage,  sowie  durch  Hochwasser 
und  Eis  an  durchschnittlich  80  Tagen  im  Jahre;  7.  eine  tägliche 
Betriebsdauer  von  16  Stunden;  8.  eine  Stärke  der  Schlepp- 
dampfer von  100  bis  150  Pferdekräften  und  bei  letzterer  Stärke 
ein  Kostenbetrag  derselben  von  höchstens  46  500  Jl\  9.  als 
durchschnittlicher  Preis  der  Lastschiffe  eines  Schleppzuges  von 
1 000 1 Tragfähigkeit  im  ganzen  40  000  Jl ; 10.  ein  Reservebestand 
der  Fahrzeuge  von  12  % der  im  durchschnittlichen  Verkehr  be- 
schäftigten Schiffe;  11.  für  die  Verzinsung  des  in  den  Betriebs- 
mitteln steckenden  Kapitals,  für  den  Gewinn  des  Schiffseigen- 
thümers  und  für  die  Verwaltung  des  Schleppdienstes  neben 
dem  Aufwand  für  Unterhaltung  und  Tilgung  des  Anlagekapitals 
10  % bei  den  Lastschiffen  8 ^ da  in  diesem  Falle  angenommen 
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wird,  dass  der  Eigenthümer  in  der  Regel  selbst  als  bcbiffs- 
führer  mitfährt;  als  Versicherungsgebühr  für  Lastschitt  und 
Waare  3 ®L)  Dampfer  4“/no  des  Neuwerthes  derbchitte 

und  des  Werthes  der  Ladung,  welche  letztere  zu  7 M f^  die 
Tonne  angenommen  ist;  12.  als  Unterhaltungskosten  und  lil- 
gungsrücklage:  a)  für  Lastsohifie  4,9  %.,  b)  für  die  Dampf- 
maschine 9%  und  c)  für  den  Dampfschiff  kör  per  mit  Zubehör  7%] 
13.  als  mittlere  Reiselänge  auf  der  Lippe  etwa  72  km. 

Auf  Grund  der  ausführlichen  Berechnungen  sind  die 
Kosten  der  Lastschiffe  auf  der  Lippe  zu  0,339  4 und  der  Schlepp- 
lohn zu  0,161  4,  diese  Kosten  zusammen  also  auf  0,500  4 für 
1 tkm  ermittelt;  dazu  sind  noch  als  Kanalabgabe  für  1 tkm 
angenommen:  , o 

1.  bei  Kohlen,  Eisenerz,  Kies,  rohen  Steinen  . . . . 0,3  4 

2.  „ Getreide,  Kolonial-  und  sonstigen  mehrwerthi- 

gen  Waaren 0-8  « 

3.  „ landwirthschaftlichen  Erzeugnissen 0,5  „ 

4.  allen  anderen  Waaren 0,4  „ 

Der  Preis  von  0,5  4 für  dass  Tonnenkilometer  ohne  Um- 
ladekosten und  Liegetage  stimmt  gut  überein  mit  anderweitig 
berechneten,  sowie  aucn  mit  thatsächlich  bestehenden  Schiffs- 
Prachtkosten. 

Der  voraussichtliche  J ahresverkehr  auf  der  Lippe 
ist  unter  sehr  vorsichtiger  Berücksichtigung  der  thatsächlichen 
Verhältnisse  berechnet  und  in  der  nachstehenden  Uebersicht 


Im  ganzen 
Bei  einer  Kanallänge 


2 675  889  1 192  523  757  | 

I 153  km  ergibt  sich  hiernach 

„ , , 192  523  757  _ 

der  durchschnittliche  kilometrische  Verkehr  zu  


Kanalabgaben 

Gegenstand 
der  Beförderung 

t 

tkm 

Tarif 

A 

im 

ganzen 

Jl 

I.  Eisen 

195  760 

14  795120 

0,4 

: 59180 

II.  Eisenerz 

131000; 

9 276  000 

0.3 

27  828 

III.  Grubenholz  .... 

44000 

3 288  000  i 

i 0,4 

; 13152 

IV.  Bauholz ...... 

21  500 

^ 1943  500, 

0,4 

7 774 

V.  Natürliche  Steine, 
Kies,  Sand  .... 

307  000 

31 499  000 

0.3 

94  497 

VI.  Künstliche  Steine, 
Trasscement .... 

46  000 

3 698  400 

0,4 

' 14  794 

VII.  Salz 

looo; 

100  COO 

0,4 

400 

VIII.  Getreide  und  Mehl  . 

46  519 

5936  407 

I 0,8 

47  491 

IX.  Sonstige  landwirth- 
schaftl.  Erzeugnisse . 

32  800 

' 2046000' 

0.5 

10  230 

X.  Kolonialwaaren  . . 

13  010 

1211330; 

1 0,8  . 

11  554 

XI.  Kohlen 

1 836  500 

118  730000! 

1 0,3 

356  186 

Von  der  in  der  vorstehenden  Uebersicht  nachgewiesenen 
Summe  von  643  086  für  Kanalabgaben  werden  die  Kosten 
für  die  K a n a 1 u n t e rh  al  t un  g und  die  Verzinsung  des 
Baukapitals  zu  bestreiten  sein,  wenn  man  vorläuhg  von 
den  etwaigen  Einkünften  aus  der  Nutzung  des  Wassers  zu 
landwirthschaftlichen  Zwecken  und  für  Triebwerke  absehen 
will.  Zur  Zeit  werden  für  die  Unterhaltung  der  Lippebauten 
und  für  die  Besoldung  der  zur  Ueberwachung  dieser  Bauten 
und  des  Schifffahrtbetriebes  angestellten  Beamten,  jährlich  im 
Durchschnitt  rund  110-120000  ausgegeben.  Die  volls^ndig 
kanalisirte  Lippe  wird  voraussichtlich,  nur  wenig  mehr  IJnter- 
haltungskosten  erfordern  als  die  Lippe  in  ihrem  gegenwärtigen 
Zustande,  da  einerseits  zwar  mehr  Bauwerke,  Schleusen,  Wehre, 
Brücken  zu  unterhalten , andererseits  aber  die  gegenwärtig 
zum  grossen  Theile  aus  vergänglichem  Materiale  ausgeführten 


Bauwerke  durchweg  in  Stein  und  Eisen  hergestelllt  sein  wer- 
den. Besonders  aber  wird  die  Ufer-  und  Böschungsunterhal- 
tung durch  die  Geradelegung  der  zahlreichen  Krümmungen 
eine  wesentlich  billigere  werden.  Voraussichtlich  dürften 
200000  M jährlich  für  die  Unterhaltung  und  Verwaltung  des 
Kanals  ausreichen,  so  dass  zu  den  jetzigen  Ausgaben  noch 
etwa  80—90000  zuzuschiessen  sein  würden,  wenn  seitens 
der  Staatsverwaltung  der  bisher  dafür  aufgewendete  Betrag 
zur  Verfügung  gestellt  werden  sollte. 

Unter  dieser  Voraussetzung  würde  der  643  000  — 90  000  = 
553  000  Jl  betragende  Ueberschuss  aus  der  Kanalabgabe  eine 
Verzinsung  des  Unternehmens  von  5,53%  ergeben,  da  die 
Baukosten  desselben  auf  10  Millionen  Mark  veranschlagt  sind. 

Obwohl  der  internationale  Binnenschifffahrts  - Kongress 
vom  Jahre  1886  bei  Hauptkanälen  und  kanalisirten  Flüssen  eine 
geringste  Tiefe  von  2 m und  eine  Sohlenbreite  von  16  m für 
ausreichend  erachtet  hat,  so  sind  diese  Maasse  bei  dem  Ent- 
würfe für  die  Lippekanalisirung  nur  für  die  Strecke  oberhalb 
Hamm  beibehalten  worden,  während  unterhalb  Hamm  mit 
Rücksicht  auf  die  bereits  erwähnten  besonderen  Verhältnisse 
der  Rheinschifffahrt  eine  geringste  Tiefe  von  2,5  m und  eine 
geringste  Sohlenbreite  von  20  m angenommen  ist.  Die  ScWeusen 
unterhalb  Hamm,  welche  demgemäss  auch  für  Rheinschifte  von 
1 000—1 200  t Tragfähigkeit  benutzbar  sein  sollten , erhalten 
Thore  von  12  m Weite  und  eine  geringste  Wassertiefe  von 
3 m über  dem  Drempel;  die  Kammerlänge  soll  behufs  Wasser- 
ersparniss  verschieden  angeordnet  werden,  nämlich  von  Hamm 
bis  Lünen  zur  Aufnahme  eines  grössten  Schiffes  auf  85  m N»Rz- 
länge,  unterhalb  Lünen  zur  Aufnahme  eines  grössten  Schiffes 
nebst  davor  liegendem  Schlepper  auf  105  m Nutzlänge.  Die 
Schleusen  oberhalb  Hamm  sollen  eine  Thorweite  von  8,6  m, 
eine  Sohlenbreite  von  12  m und  eine  Nutzlänge  von  70  m er- 

Der  Herr  Verfasser  der  „Denkschrift“,  welcher  die  vor- 
stehenden Einzelheiten  entnommen  sind,  schliesst  seine  ver- 
dienstliche Arbeit  mit  der  folgenden  Erklärung,  welche  Herr 
Professor  Schlichting  in  der  am  6.  März  d.  J.  abgehaltenen 
Ausschusssitzung  des  Centralvereins  für  Hebung  der  Deutschen 
Fluss-  und  Kanalschifffahrt  abgegeben  hat: 

„Wenn  es  sich  um  Anlage  oder  Verbesserung  einer 
Wasserstrasse  handelt,  sind  zunächst  drei  Momente,  das  volks- 
wirthschaftliche,  das  technische  und  das  der  Betheiligung  der 
Interessenten  an  den  Kosten,  klarzustellen.  In  diesem  SUdium 
befindet  sich  zur  Zeit,  Dank  der  Regsamkeit  der  betreffenden 
Kreise,  auch  das  Projekt  der  Kanalisirung  der  Lippe,  für  dessen 
Ausführung  die  Verhältnisse  günstig  liegen.  Der  volkswirth- 
schaftliche  Nutzen  der  Lippekanalisirung  liegt  in  ^r  Er- 
schliessung Westfalens  und  dessen  Anschluss  an  das  Wasser- 
strassennetz  Deutschlands,  Hollands  und  Belgiens,  da  hierdurch 
erst  die  Möglichkeit  entsteht,  die  zur  Zeit  wegen  Mangel  an 
einer  Wasserstrasse  in  Verwerthung  ihrer  Kohlenlager  und 
Entwickelung  der  Industrie  behinderte  Provinz  mit  der  Zeit  zu 
jener  Blüthe  zu  entfalten,  deren  sich  die  Rheinprovinz,  Dank 
ihrer  Wasserstrassen,  schon  jetzt  erfreut.  Die  Erweiterung 
des  Absatzgebietes  der  Deutschen  Kohle  und  ihre  KonkuiTenz- 
fähigkeit  mit  der  Englischen  ist  allein  schon  für  Deutschland 
ein  Ziel,  dessen  Erreichung  die  Aufwendung  der  finanziellen 
Opfer  rechtfertigt.  Dass  dieselben  verhältnissmässig  gering 
sein  werden,  ergibt  sich  aus  dem  technischen  Moment,  wonach 
die  Kanalisirung  der  Lippe,  bei  dem  meist  tief  ins  Thal  einge- 
schnittenen Flussbett,  bei  der  mehr  als  ausreichenden  Was.ser- 
menge,  auch  nach  Abzug  derjenigen,  die  zur  Speisung  des 
Rhein-Emskanals  erforderlich  ist,  bei  dem  nicht  erheblichen 
Gefälle  und  den  demgemäss  für  die  Länge  von  170  km  von 
Wesel  bis  Lippstadt  erforderlichen  17  Schleusen,  bei  etwa 
10  km  langen  Haltungen,  nicht  nur  als  ein  technisch  ohne  be- 
sondere Schwierigkeiten  ausführbares,  sondern  auch  als  ein,  im 
Verhältniss  zu  anderen  Flusskanalisirungen  billiges  Unter- 
i nehmen  bezeichnet  werden  kann.“  — K— e. 


Statistische  Nachrichten  von  den  Eisenbahnen  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen 
für  das  Rechnungsjahr  1887. 

(Fortsetzung  aus  Nr.  59.) 

i früheren  Jahren  6414245  (6161044)./«,  Zuschüsse,  Garantie  Vor- 
schüsse, Zuschüsse  von  Seiten  der  Staatskassen  usw.  61877  4S3 
(76  382  043)  JL,  Erträgnisse  aus  dem  Betriebe  von  fremden 


Bei  den  sämmtlichen  Vereinsbahnen  betrug  der  Ueber- 
schuss der  Einnahmen  über  dieAusgaben  (letztere 
ausschliesslich  der  Zuschüsse  aus  besonderen  Fonds)  815  693  999 
(749  070  744)*)  JL,  welchem  noch  hinzutreten:  Uebertrag  aus 


*)  Die  in  Klammern  stehenden  Zahlen  beziehen  sich  auf 
die  statistischen  Nachrichten  des  Jahres  1886. 


Bahnen,  Bergwerken ,° industriellen  Unternehmungen,  Dampf- 
schiffverbindungen usw.  9 319  140  (8 131 419)  Jl  und  Zinsenein- 
nahmen, sofern  solche  die  Zinsenausgaben  übersteigen,  6 544  481 
(6  848  860)  Jl  Die  zu  verwendende  Summe  betrug  somit 
899  849  348  (846  594 110)  Jl 


696 


Unfälle. 


Innerhalb  des  ßechnungsjahres  1887  sind  bei  den  sämmt- 
lichen  Vereinsbahnen  nachstehend  verzeichnete  Unfälle  vor- 
gekommen: 


auf 

auf  den 

!zi 

freier 

Statio- 

sammen 

e 

Art  der  Unfälle 

Bahn 

nen 

Anzahl 

1 

Entgleisungen | 

256 

(250) 

727 

(650) 

983 

(900) 

2 

Zusammenstösse | 

59 

(53) 

397 

(354) 

456 

(407) 

3 

Sonstige  Unfälle | 

1137 
(1 239) 

1678 
(2  661) 

2 815 
(3  900) 

zusammen  | 

1452 

2 802 

4 254 

(1  542) 

(3  665) 

(5207) 

Hiernach  fanden  statt:  Entgleisungen  23,1  C17,3)  %,  Zu- 
sammenstösse  10,7  (7,8)_  %,  sonstige  Unfälle  66,2  (74,9)  %.  Es  ent- 
fallen von  den  Entgleisungen  aut  die  freie  Bahn  26  (28)  % und 
auf  die  Bahnhöfe  und  Haltestellen  74  (72)  %,  von  den  Zusammen- 
stössen  auf  die  freie  Bahn  13  (13)  % und  aut  die  Bahnhöfe  und 
Haltestellen  87  (87)  %,  von  den  sonstigen  Unfällen  auf  die  freie 
Bahn  40  (32)  % und  auf  die  Bahnhöfe  und  Haltestellen  60  (68) 
bezw.  von  sämmtlichen  Unfällen  auf  die  freie  Bahn  34  (30)  % 
und  auf  die  Bahnhöfe  und  Haltestellen  66  (70)  %■  Die  ziffer- 
mässig  grösste  Anzahl  der  Unfälle  ist  mit  579  bei  der  König- 
lich ßumänischen  Staatseisenbahn  vorgekommen.  Bei  35  Ver- 
waltungen — darunter  16  Deutsche,  15  Oesterreichisch-Unga- 
rische  und  4 Verwaltungen  der  Gruppe  „Luxemburgische,  Nie- 
derländische und  andere  Vereinsbahnen“  — waren  im  vorliegenden 
Berichtsjahre  Unfälle  nicht  zu  verzeichnen. 

Die  in  dem  Berichtsjahre  ermittelten  Tödtungen  und 
Verletzungen  von  Personen  sind  in  der  nachstehenden 
Tabelle  zusammengefasst : 


Laufende  Nr.  | 

Bezeichnung 

der 

Personen 

unverschul- 
det bei 
einem 
ausser- 
gewöhn- 
lichen 
Bahn- 
ereignisse 
ge-  1 ver- 
tödtetj  letzt 

infolge 
eigener 
Schuld  oder 
Unvorsich- 
tigkeit 

ge-  1 ver- 
tödtetl  letzt 

zusammen 

ge-  1 ver- 
tödtetj  fetzt 

A n z 

a h 1 

1 

2 

3 

Reisende  . . . . | 
Bahnbedienstete  . | 
Dritte  Personen  . j 

4 

(24) 

16 

(13) 

7 

(7) 

89 

(140) 

198 

(217) 

32 

(48) 

25 

(34) 

382 

(430) 

302 

(276) 

67 
(75) 
1229 
(1  622) 
222 
(252) 

29 

(58) 

398 

(443) 

309 

(283) 

156 
(215) 
1427 
(1  839) 
254 
(300) 

zusammen 

27 

(44) 

319 

(405) 

709 

(740) 

1518 
(1 949) 

736 

(784) 

1837 
(2  354f 

Diejenigen  auf  den  Königlich  Bayerischen  Staatseisen- 
bahnen vorgekommenen  Verletzungsfälle,  in  welchen  die  be- 
treffenden Personen  schon  an  dem  auf  den  Unfalltag  folgenden 
Tage  wieder  dienst-  und  arbeitsfähig  geworden,  sind  in  der 
vorstehenden  Tabelle  nicht  berücksichtigt.  Ferner  blieben  auf 
Grund  neuerlicher  Aufschlüsse  über  die  einschlägige  Sach- 
behandlung  bei  Deutschen  Eisenbahnverwaltungen  die  bei  Bahn- 
unterhaltungs-  und  Bauarbeiten  oder  beim  Verladen  von  Gütern 
vorgekommenen  Verletzungen,  ohne  dass  der  eigentliche  Eisen- 
bahnbetrieb in  irgend  einer  Weise  dabei  mitgewirkt  hat,  ausser 
Betracht,  so  dass  sich  die  Anzahl  der  Fälle  gegenüber  den  dies- 
bezüglichen Angaben  des  Vorjahres  wesentlich  verringert  hat. 

Auf  die  Bahnbediensteten  entfielen  von  den  Tödtungen 
überhaupt  54  (57)  % und  von  den  Verletzungen  78  (78)  hier- 
unter von  den  durch  eigene  Schuld  oder  Unvorsichtigkeit  ver- 
ursachten Tödtungen  und  Verletzungen  96  (97)  bezw.  86  (88)  %. 

Im  Laufe  des  Rechnungsjahres  war  der  fahrbare  Zu- 
stand der  Bahn  unterbrochen:  1.  bei  den  Deutschen 
Bahnen  durch  17  (10)  Erd-  und  Felsrutschungen,  356  (270) 
Schneeverwehungen,  61  (10)  Ueberfluthungen,  3 (1)  Wegver- 
sperrungen infolge  Sturmes,  12  (7)  sonstige  Naturereignisse  und 
12  Mal  (einmal)  durch  Schadhaftwerden  des  Oberbaues;  2.  bei 
den  Oesterreisch-Ungarischen  Bahnen  durch  41 
f57)  Erd-  und  Felsrutschungen,  103  (168)  Schneeverwehungen, 
24  (28)  Ueberfluthungen  und  4 (8)  sonstige  Naturereignisse; 
3.  bei  den  Luxemburgischen,  Niederländischen 


und  anderen  Vereinsbahnen  durch  24  (47)  Schneever- 
wehungen, 5 (19)  Ueberfluthungen,  11  (4)  sonstige  Naturereignisse 
und  wie  im  Vorjahre  4 Mal  durch  Schadhaftwerden  des  Ober- 
baues; 4.  bei  den  sämmtlichen  Vereinsbahnen  durch 
58  (73)  Erd-  und  Felsrutschr^en,  483  (485)  Schneeverwehungen, 
90  (57)  Ueberfiuthungen  3 (4)  Wegversperrungen  infolge  Sturmes, 
27  (19)  sonstige  Naturereignisse  und  16  (5)  Mal  durch  Schadhaft- 
werden des  Oberbaues.  Von  den  Schneeverwehungen  und 
Ueberfluthungen  wurde  der  Direktionsbezirk  Bromberg  — in 
welchem  173  Schneeverwehungen  und  35  Ueberfluthungen  mit 
13  Betriebsunterbrechungen  zu  verzeichnen  waren  — schwer 
heimgesucht. 

Ueber  die  Achsbrüche  gibt  die  folgende  Tabelle  Aus- 
kunft: 


Bahngruppen 


bei  den 
eigenen 
Loko- 
motiven 
und 

Tendern 


bei  den 
eigenen 
Wagen 
(auf 
eigenen 
und 

fremden 

Bahnen) 


auf  je  1000  000 


Nutz- 

kilo- 

meter 

der 

eigenen 

Loko- 

motiven 


Achs- 

kilo- 

meter 

der 

eigenen 

Wagen 


S t ü c 


Deutsche  Bahnen  . . 
Oesterreichisch-Un- 
garische  Bahnen  . 
Luxemburg.,  Nieder- 
ländische u.  andere 
Vereinsbahnen 
sämmtliche  Vereins- 


(32) 


0,12 

(0,10) 

0,15 

(0,34) 


(120) 


0,004 

(0,003) 

0,009 

(0,016) 

0,032 

^0,021) 


Ziffermässig  sind  hierbei  die  Bayerischen  Staatsbahnen 
mit  14  Achsbrüchen  bei  den  Lokomotiven  und  Tendern  und 
mit  34  Achsbrüchen  bei  den  Wagen  betheiligt.  In  Bezug  auf 
die  Nutzkilometer  der  Lokomotiven  hat  die  Böhmische  Nord- 
hahn mit  2,07  und  in  Bezug  auf  die  Achskilometer  die  Rumä- 
nische Staatsbahn  mit  0,17  Achsbrüchen  auf  je  1 000000  km  das 
ungünstigste  Ergebniss  aufzuweisen. 

Die  ermittelten  R e i f e n l 
dermaassen : 


i vertheilen  sich  folgen- 


Bahngruppe 


Reifenhrüche 


bei  den 
eigenen 
Loko- 
motiven 
und 

Tendern 


Wagen 

(auf 

eigenen 

und 

fremden 

Bahnen) 


auf  je  1000000 


Nutz-' 

kilo- 

meter 

der 

eigenen 

Loko- 

motiven 


Achs- 

kilo- 

meter 

der 

eigenen 

Wagen 


Deutsche  Bahnen  . . 
Oesterreichisch-Un- 
garische  Bahnen  . 
Luxemburg.,  Nieder- 
ländische u.  andere  • 
Vereinsbahnen  . . 


(524) 


(23) 


(2625) 


2,47 

(2,01) 

3,64 

(4,17) 


(2,48) 


0,26 

(0,26) 

0,19 

(0,13) 

0,03 

(0,02) 


Die  Zahl  der  Unfälle,  welche  durch  Reifenbrüche  veran- 
lasst, oder  wobei  Reifenbrüche  vorgekommen  sind,  betri^  bei 
den  Deutschen  Bahnen  39  (17),  bei  den  Oesterreichisoh- Unga- 
rischen Bahnen  15  (37),  bei  den  Luxemburgischen,  Nieder- 
ländischen und  anderen  Vereinsbahnen  1 (1\  bezw.  bei  den 
sämmtlichen  Vereinsbahnen  55  (55). 


An  Schienenbrüchen  gelangten  zur  Aufschreihung : 
1.  bei  den  Deutschen  Bahnen  bei  eisernen  Schienen  266 
(253),  bei  Stahlschienen  4 161  (3  572),  hei  Stahlkopfschienen  285 
(319),  im  ganzen  4712  (4 144);  2.  bei  den  Oesterreichisch- 
Ungarischen  Bahnen  bei  eisernen  Schienen  146  (152),  bei 
Stahlschienen  1 442  (1 469),  hei  Stahlkopfschienen  4 (7),  im 

Sanzen  1 592  (1 628) ; 3.  hei  den  Luxemburgischen, 

fiederländischen  und  anderen  Vereinsbahnen 


bei  eisernen  Schienen  36  (27),  bei  Stahlschiocen  110  (74),  im 
eanzen  146  (101);  4.  bei  den  sftmmtlichenVereps- 

baTnen  bei  eisernen  Schienen  448  (432),  bei  Stahlschienen 
5 713  (6115),  bei  Stahlkopfschienen  289  (326),  bezw.  im  ganzen 
6450  (5  783)  Fälle.  Auf  je  1 000  000_  Wagenachskm  bezw.  auf 
iedes  Kilometer  Betriebslänge  entfallen  bei  den  Deutechen 
Bahnen  0,44  (0,41)  bezw.  0,12  (0,11),  hei  den  Oesterreichisch- 


üngarischen  Bahnen  0,36  (0,39)  bezw.  0,07  '0,07),_  bei  den 
Luxemburgischen,  Niederländischen  und  anderen  Vereinsbahnen 
0,13  (0,10)  bezw.  0,02  (0,02),  bei  den  sämmtlichen  Vereinsbahnen 
040  (0  38)  bezw.  0,10  (0,09)  Schienenbrhche.  Die  Zahl  der 
Unfälle,  welche  nachweisbar  oder  möglicherweise  durch  Schienen- 
briiche  veranlasst  sind,  betrug  10  (4). 

(Schluss  folgt.) 


Mittheilungen  über  Vereins-Angelegenheiten. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind  er 
lassen  worden: 


Ausschusses  für  Angelegenheiten  des  Personenverkehrs,  die 
Königliche  Eisenbahndirektion  zu  Altona,  sowie  die  Verwaltun- 
een  der  Belgischen  Staatsbahn,  der  Schweizerischen  Nordost- 
bahn und  der  Schweizerischen  Centralbahn , betreffend  Antrag 
des  Direktoriums  der  priv.  Oesterreichisch- Ungarischen  Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft in  Budapest,  bei  Aenderungen  der  Preise 
das  Aufkleben  von  Deckblättern  auf  die  Fahrscheine  zu  ge- 
statten (abgesandt  am  3.  d.  Mts.).  v j a 

Nr  3370  vom  31.  v.  Mts.  an  sämmtliche  Mitglieder  des 
Ausschusses  für  Angelegenheiten  der 

henutzung,  betreffend  Antrag  auf  schiedsrichterliche  Entschei- 
dung in  einem  Streitfälle  (ahgesandt  am  3.  d.  Mts.). 

Aus  Oesterreich.-üngarn 
Bedeutung  der  Zuckerindustrie  für  den  Bahn  verkehr. 

Den  Einfluss  einer  günstigen  Zuckercampagne  auf  die 
Betriebseinnahmen  der  Bahnen  erhellt  aus  folgenden  Daten. 
Im  vorigen  Jahre  wurden  in  Oesterreich  6,1  Millionen  Meter- 
centner  Zucker  erzeugt.  Zu  dieser  Erzeugung  gehörten 
40,8  Millionen  Metercentner  Rüben  und  8 Millionen  Metercentn  er 
Kohlen.  Die  gesammte,  durch  die  Zuckerindustrie  veranlasste 
Frachtbewegung  bezifferte  sich  sonach  auf  5 Millionen  Meter- 
centner. Die  Rübenanbaufläche  ist  in  diesem  Jahre  um  12  bis  15^ 
vergrössert  worden;  die  betreffenden  Bahnen  haben  daher  für 
dieses  Jahr  auf  eine  Frachtmenge  von  648  Millionen  Meter- 
centner zu  rechnen,  welche  ausschliesslich  von  der  Zucker- 
fabrikation  herrührt. 

Die  Einziehung  der  Revisionsbücher  in  den  Stationen. 

Mittelst  Verordnung  des  K.  K.  Handelsministenums  vom 
8.  März  1856  wurden  in  sämmtlichen  Bahnstatio^n  Revisions- 
bücher eingeführt,  in  welche  die  Organe  der  K.K.  General- 
inspektion bei  ihren  Bereisungen  der  Stationen  die  wahr- 
fcenommenen  Mängel  und  Gebrechen  einzutragen  hatten.  Diese 
Einrichtung  war  in  den,  vom  Handelsministerium  ausgegebenen 
derzeit  noch  gültigen  Satzungen  der  Generalinspektion  nicht 
aufgenommen,  weshalb  die  Einziehung  dieser  in  manchen 
Stationen  gegenwärtig  noch  liegenden  Revisionsbucher  an- 
geordnet wurde. 

'Fortbewegung  der  Bahnwagen  mittelst  Stangen. 

Die  Unzulässigkeit  einer  solchen  Fortbewegung  wurde 
aus  Rücksichten  der  persönlichen  Sicherheit  der  Arbeiter  von 
derK.  K.  Generalinspektion  mit  der  Aufforderung  an  die  Bahn- 
verwaltungen ausgesprochen,  diese  Beförderungsart  streng  zu 
untersagen  und  in  den,  den  Verkehr  der  Bahnwagen  aut  der 
Strecke  betreffenden  Artikel  der  Verkehrsinstruktion  eine  be- 
zügliche Bestimmung  aufzunehmen. 

Betreten  der  Laufbretter  während  der  Fahrt. 

Bei  der  K.  K.  Generalinspektion  hatten  unter  Zuziehung 
der  Vertreter  grösserer  Bahnen  darüber  Berathungen  statt- 
gefunden, welche  Maassregel  gegen  das  Betreten  der  Lauftretter 
während  der  Fahrkartenrevision  seitens  der  Zugbegleiter  zu 
ergreifen  wären.  Nachdem  ein  zweckmässiges,  den  gegen- 
wärtigen Einrichtungen  entsprechendes  Auskunftsmittel  nicht 
zu  Mden  war,  wurde  dem  Zugpersonale  dm  genaueste  Be- 
achtung der  rücksichtlich  des  Betretens  der  Lauftretter  während 
der  Fahrt  bestehenden  Vorschriften  eindringlich  in  Erinnerung 
gebracht. 

Abweichungen  vom  Betriebsreglement  bei  Verbandstarifen. 

Es  wurde  die  Wahrnehmung  gemacht,  dass  solche  Ab- 
weichungen insbesondere  bei  den  Frachtbriefiormumren  im  Ver- 
bandsverkehre stattfinden.  Bei  der  gewöhnlichen  Dringlichkeit 
der  Veröffentlichung  der  Verbandstarife,  welche  die  Erörterung 
und  Prüfung  der  diesfalls  getroffenen  Bestimmungen  nach- 
träglich erschwert,  hat  die  K.  K.  Generalinspektion  angeordnet, 
dass  in  allen  Fällen,  in  welchen  die  in  einen  V erbandstarif  auizu- 
nehmenden  besondoien  Bestimmungen  Abweichungen  von  jenen 


31.  V.  Mts.  an  sämmtliche  Mitglieder  des 
igelegenheiten  des  Personenverkehrs,  die 


des  Oesterreichischen  Betriebsreglements  enthalten,  um  die 
Genehmigung  derselben  stets  rechtzeitig  vorher  - also  even- 
t^eü  Toch  vor  der  Vorlage  der  vollständigen  Taritentwurfe 
— einzuschreiten  ist.  Grundsätzlich  sind  solche  Abweichungen  zu 
vermeiden;  die  eventuelle  Nothwendigkeit  derselben  ist  stich- 
haltig darzulegen.  Es  viird  endlich  hierbei  bestimmt  werden, 

Sb  fie  Frachtbriefe  (mit  eingedrucktem  Stemnel)  von  der 
Staatsdruckerei,  oder  ob  deren  Druck  den  Privatdruckereien  zu 
überlassen  und  die  Aufklebung  von  Stempelmarken  zu  ge- 
statten sei. 

Transport  von  Borsten-  und  Kleinvieh  auf  Eisenbahnen 
und  Schiffen. 

Von  den  Königlich  Ungarischen  Ministerien  des  Handels 
und  des  Ackerbaues  wurde  bezüglich  dieser  Befordirung  an- 
geordnet, dass  zur  Vermeidung  der  Verschleppung  etwa  an 
einzelnen  Orten  auftretender  Maul-  und  Klaimpseuche  nun- 
mehr auch  das  Borstenvieh,  sowie  Schafe  und  Ziegen  bei  ihrer 
Aufgabe  zur  Bahn-  oder  Schiffsstation  thierarztlich 
suchen  und  die  veterinärpolizeilichen  Vorschriften  überhaupt 
streng  anzuwenden  sind. 

Konversion  Ungarischer  Eisenbahnprioritäten. 

Das  Amtsblatt  enthält  drei  Bekanntmachungen.  In  der 
ersten  werden  die  unverloosten  Obligationen  des  1870  er  Pno- 
ritätenanlehens  der  Alföld-Fiumaner  Bahn  von  19  Millionen, 
sowie  des  1874  er  Anlehens  von  1 706  600  fl.  zweiter  Emis-ion 
zum  1.  März  gekündigt,  an  welchem  Tage  die  Zinsenzahlung 
auf  hört.  Der  Heldwerth  wird  in  derselben  Valuta 
selben  Orten  zurückgezahlt,  an  welchen  bisher  die  verloostenObli- 
rationen  eingelöst  Wurden.  Die  Rückzahlstellen  werden  päter 
bekantgemacht  werden; denselben  ist  auch  das  Recht  Vorbehalten, 
den  Obligationenbesitzern  den  Umtausch  gegen 
zinsliche  Titres  anzubieten.  Die  zweite  Bekanntmachung  bezieht 
sich  auf  das  21  Millionenanlehen  der  Ersten  Siebenburger  Eis^^ 
bahn  vom  Jahre  1867,  gekündigt  zum  1- Apnl, 

machung  auf  das  Prioritätenanlehen  der  Eisen^hn  Battaszek- 
Dombovar-Zakany  (Donau-Draubahn),  von  6 954200  fl.  vom  Jahre 
1873  gekündigt  zum  1.  April.  Die  übrigen  Bestimmungen  lauten 
wie  in  der  ersten  Bekanntmachung. 

Kisenbahn-Vorkonzessionen  in  Oesterreich. 

Das  Handelsministerium  hat  unter  dein  11.  August  dem 
Kunstmühlenbesitzer  Dr.  J.  E.  Slavik 
Sorten  die  Bewilligung  zur  Vornahme  f J 

für  eine  Lokalbahn  von  Laun  nach  A I t p a ka  auf  die  Dauer 
von  6 Monaten,  ferner  unter  dem  13.  August  der  landwirth- 
schaftlichen  Aktien  - Rübenzuckerfabrik  bei  Brux  und  Kon- 
sorten die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten 
für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von  der  gesellschaftlichen 
Zuckerfabrik  bei  Brüx  nach  Liebschhausen,  bezw.  über 
Meronitz  nach  Rothaujezd  auf  die  Dauer  von  6 Monaten 
ertheilt. 

Ausbau  der  Aspangbabn. 

Zwischen  der  Oesterreichischen  und  der  Ungarisch^  Re- 
gierung schweben  Verhandlungen  vvegen  des,  bereits  in  Nr.  67 
I 679  d.  Ztg.  erwähnten  Ausbaues  der  Aspangbahn  über  b ried- 
berg in  Steiermark  nach  Pinkafeld  zum  Anschlüsse  an  die 
Lokalbahn  Pinkafeld-Steinamanger.  Die  Verhandlungen  wurden 
auf  Initiative  Ungarns  eröffnet. 

Neues  Lokalbahnprojekt  der  priv.  Oesterreichisch-Ungarischen 
Staatseisenbahn-Greseuscaait. 

Die  Oesterreichisch  - Ungarische  Staatseisenbahn  - Gesell- 
schaft hat  beim  Handelsministerium  um  die  KoMession  zum 
Bau  und  Betriebe  der  Lokalbahn  Theresienstadt-Bauschowitz- 
Eisendörfel  nachgesucht.  Das  bezügliche  generelle  Projekt  wurde 
bereits  im  Jahre  1883  der  Trassenrevision  unterzogen. 

Bahneröffnungen  im  Monat  Juli  d.  J. 

Im  Monate  Juli  d.  J.  wurden  nachstehende  Eisenbahn- 
strecken dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben;  am  4.  Juli  die 
17,48  km  lange  Lokalbahn  Ruma-VrSnik;  am  8.  Juli  die 
63,42  km  lange  Lokalbahn  B u d a p e s t - L a j o s « Mi z^  ^ Den 
Betrieb  dieser  Lokalbahnen  führt  die  Direktion  der  Königlich 


Ungarischen  Staatsbahnen.  Ferner  am  16.  Juli  die  Strecken 
Hadersdorf-Sigmundsherberg  (43,6  km  lang)  und 
Herzogenburg-Krems  (20  km  lang)  der  Oesterreichiscben 
Lokaleisenbahn-Gesellschaft  und  am  28.  Juli  die  15  km  lange 
Lokalbahn  G 1 e i s d o r f - W e i z;  sämmtlich  im  Betriebe  der 
K.  K.  Generaldirektion  der  Oesterreichiscben  Staatsbahnen. 

Betriebseinnahmen  in  und  einschl.  Juli  1889. 

Im  Monate  Juli  d.  J.  wurden  auf  den  Oesterreichisch- 
üngarischen  Eisenbahnen  im  ganzen  7 665127  Personen  und 
6 600 153  t Güter  befördert  und  nierfür  eine  Gesammteinnahme 
von  23  917  934  fl.  erzielt,  d.  i.  für  1 km  934  fl.  Im  gleichen 
Monate  des  Vorjahres  betrug  die  Gesammteinnahme  bei  einem 
Verkehre  von  7 504  665  Personen  und  5 909  492  t Güter  22  883  048  fl., 
oder  für  1 km  926  fl.;  mithin  ergibt  sich  für  den  Monat  Juli  d.  J. 
eine  Vermehrung  der  kilometrischen  Einnahmen  um  0,9  %.  — 
Die  auf  den  Öesterreichisch  - Ungarischen  Eisenbahnen  in 
den  ersten  sieben  Monaten  d.  J.  erzielten  Betriebseinnahmen  be- 
ziffern sich  auf  151  561  030  fl.,  in  dem  gleichen  Zeitraum  des 
Vorjahres  auf  144  448  562  fl. 

Aufstellung  von  Semaphoren  für  eine  Schleppbahn. 

(Rechtsfall.) 

Der  Betrieb  der  einer  Fabriksfirma  gehörigen  Schlepp- 
kahn wird  vertragsmässig  von  einer  Eisenbahnverwaltung  ge- 
führt. Diese  verlangte  nun  die  Aufstellung  von  Semaphoren, 
welche  die  Firma  als  nicht  nothwendig  erklärte,  hierüber  den 
Ausspruch  von  Sachverständigen  verlangte  und  den  Ersatz  der 
Kosten  für  die  mittlerweile  von  der  Bahn  Verwaltung  aufge- 
stellten  Semaphoren  verweigerte.  Dieses  Verhalten  der  des- 
halb verklagten  Firma  wurde  von  den  zwei  ersten  Instanzen 
gebilligt,  dieselbe  ist  aber  vom  K.  K.  Obersten  Gerichtshöfe 
mit  der  Entscheidung  vom  14/11.  1888  auf  Grund  des  folgenden 
Rechtssatzes  zum  Kostenersatze  verurtheilt  worden:  Die  An- 
schaffung und  Aufstellung  von  Semaphoren  kann  als  eine,  zur 
Aufrechthaltung  der  Betriebsfähigkeit  einer  Privatbahn  noth- 
wendige  Einrichtung  von  der  betriebsführenden  Bahn  gefordert 
werden.  — In  den  Motiven  wird  ausgeführt,  dass  die  betriebs- 
führende Eisenbahn  berechtigt  ist,  wenn  dies  auch  im  Vertrage 
nicht  vorbehaltea  wurde,  die  Bedingungen  des  Betriebes  festzu- 
setzen oder  von  dem  zustehenden  Kündigungsreehte  Gebrauch 
zu  machen.  Nachdem  nicht  vorliegt,  dass  die  fragliche  Schlepp- 
kahn beim  Entfallen  der  Betriebsführung  durch  die  Eisenbahn- 
verwaltung anderweitig  betrieben  werden  könnte  oder  würde, 
so  ist  die  Betriebsfähigkeit  der  Schleppbahn  von  den  Bestim- 
mungen der  betriebsführenden  Bahn  auch  dann  abhängig,  wenn 
sich  Sachverständige  dagegen  aussprechen , weshalb  dieser 
Beweis  nicht  zugelassen  wird.  (Röll’sche  Sammlung  Nr.  27.) 

Lokalbahn  Prossnitz-Triebitz. 

Diese  Lokalbahn  mit  den  Stationen,  bezw.  Haltestellen: 
Prossnitz  Stadtbahnhof,  Kosteletz,  Ptin,  Strazisko  (Haltestelle), 
Könitz,  Dzbell,  Netz  (Haltestelle),  Körnitz,  Türnau,  Ramigs- 
dorf  (Haltestelle),  MährischsTrübau,  Kunzendorf,  Biosdorf  und 
Annabad  (Haltestelle),  ferner  der  Flügel  Kornitz-Opatowitz  mit 
den  Stationen  Gewitsch  und  Opatowitz,  sowie  die  Abzweigung 
von  Kosteletz  nach  Czellechowitz  wurden  am  1.  September  d.  J. 
dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben. 

Hierbei  gelangten  die  genannten  Stationen  für  den  Ge- 
sammtverkehr,  die  Haltestellen  jedoch  nur  für  den  Personen- 
und  Gepäckverkehr  zur  Eröffnung. 

Der  Betrieb  wird  von  der  K.  K.  Generaldirektion  der 
Oesterreichiscben  Staatsbahnen  geführt. 

Tarifreduktionen  auf  der  Graz-Köflacher  Bahn. 

Seitens  mehrerer  Körperschaften  des  dortigen  Bahnge- 
bietes wurde  beim  K.  K.  Handelsministerium  um  Tarifreduk- 
tionen und  die  Durchführung  anderer  Verkehrserleichterungen 

f »beten.  Infolge  dessen  wird  nun  die  Tarifermässigung  für 
ohle  am  1.  Oktober  d.  J.  eingeführt.  Die  Beibehaltung  der 
im  Sommer  zur  Ausgabe  gelangenden  Tour-  und  Retourkarten, 
sowie  eines  gemischten  Zuges  wurde  der  Gesellschaft  dringend 
empfohlen.  Dagegen  konnte  dem  Ansuchen  um  die  allgemeine 
Reduktion  des  Personentarifes  deshalb  nicht  entsprochen  wer- 
den, weil  der  gegenwärtige  Tarif  noch  niedriger  als  bei  vielen 
Oesterreichiscben  Bahnen  ist  und  weil  für  das  minder  bemit- 
telte Publikum  die  IV.  Wagenklasse  besteht,  endlich  könne  die 
angesuchte  Einführung  von  Tour-  und  Retourkarten  auf  sämmt- 
lichen  Relationen  dieser  Bahn  mit  den  gegenwärtigen  Verkehrs- 
bedürfnissen kaum  motivirt  werden. 

Tarife  für  Galizisches  Petroleum. 

Auf  Ersuchen  des  Galizischen  Landesausschusses,  den 
hohen  Transporttarif  für  raffinirtes  Petroleum  von  Drohobycz 
nach  Wien  dem  niedr^eren  Transporttarife  von  Kolomea  nach 
Wien  und  den  hohen  Transporttarif  von  Serecyn  auf  derselben 
Bahnstrecke  dem  niedrigeren  Tarife  von  Triest  nach  Wien  im 


Interesse  der  hierländischen  Produzenten  gleicbznstellen,  ant- 
wortete die  Generaldirektion  der  Staatsbahnen,  sie  könne  un- 
möglich einen  so  niedrigen  Transporttarif  wie  die  Südbahn  ein- 
führen ; der  niedrige  Transporttarif  für  Petroleum  von  Kolomea 
sei  nothwendig  behufs  Ermöglichung  der  Konkurrenz  mit  dem 
aus  Russland  importirten  Petroleum.  Die  Galizischen  Produ- 
zenten beschlossen  nun  eine  Petition  an  den  Reichsrath. 

Böhmischer  Braunkohlenverkehr. 

Der  Verkehr  auf  der  Bahnlinie  Moldau-Bienenmühle-Frei- 
berg  hat  in  neuerer  Zeit  riesige  Dimensionen  angenommen. 
Dies  erklärt  sich  durch  die  Vertheuerung  der  Sächsischen 
Steinkohle,  welche  viele  industrielle  Etablissements  bestimmt, 
die  billigeren  Braunkohlen  zu  verwenden.  In  Freiberg  kommen 
täglich  300  Doppelwagen  mit  Böhmischer  Braunkohle  an,  deren 
Beförderung  auf  der  gebirgigen  Linie  Moldau  - Freiberg  ver- 
mehrte Maschinenkräfte  erfordert  und  nur  dadurch  bewältigt 
wird,  dass  die  Züge  von  Eichwald  nach  Moldau  herauf  Nachts 
fast  ohne  Unterbrechung  fahren. 

Beförderung  von  Kisten  und  Gütern  unter  50  kg  als  Gepäck. 

Hierüber  hat  die  K.  K.  Generaldirektion  der  Oesterrei- 
chischen  Staatsbahnen  folgende  Bekanntmachung  erlassen: 

Vom  15.  September  1889  werden  auf  sämmtlichen  im 
Staatsbetriebe  stehenden  Bahnen,  mit  Ausnahme  der  Bukowinaer 
und  Kolomeaer  Lokalbahnen,  dann  der  Eisenbahn  Lemherg- 
Belzec  (Tomaszow;  ausser  Reiseeffekten  auch  grössere  kauf- 
männisch verpackte  Kisten,  sowie  andere  nicht  zu  den  Reise- 
bedürfnissen zu  rechnenden  Güter,  dann  Hunde  und  andere 
kleine  Thiere  in  Käfigen,  sofern  sie  sich  zur  Beförderung  im 
Packwagen  eignen,  beziehungsweise  dadurch  weder  eine  Des- 
infektion des  Wagens  erforderlich  w'ird,  noch  eine  Verunreini- 
gung des  Gepäckraumes  zu  befürchten  steht,  unter  den  für  Ge- 
päck gültigen  Transport-  und  Haftungsbestimmungen  zum 
Transporte  übernommen.  Ausgeschlossen  von  dieser  Beförde- 
rung sind  voluminöse  Güter,  Kolli,  deren  Einzelgewicht  50  kg 
übersteigt,  sowie  alle  Gegenstände,  welche  nach  § 22,  alinea  3, 
beziehungsweise  § 24  des  Betriebsreglements  von  der  Beförde- 
rung als  Reisegepäck  ausgeschlossen  sind.  Die  Abfertigung  der 
vorgenannten  Güter  findet  nur  von  und  nach  Stationen  der 
Oesterreichiscben  Staatsbahnen  statt,  jedoch  nur  insofern,  als 
keine  Strecken  einer  fremden  Bahnverwaltung  durchfahren 
werden.  Nach  und  von  hierseitigen,  im  Auslande  gelegenen 
Stationen  können  Güter  jedoch  nur  dann  abgefertigt  werden, 
wenn  die  Zollformalitäten  entweder  durch  den  Aufgeber  oder  Em- 
pfänger besorgt  werden.  Eine  diesfallsige  Mitwirkung  der 
ßahnanstalt  bleibt  unbedingt  ausgeschlossen.  Die  Aufnahme 
der  vorbezeichneten  Güter  erfolgt  bis  spätestens  eine  halbe 
Stunde  vor  Abgang  des  betreffenden  Zuges  bis  auf  weiteres 
zu  allen  Personen-,  beziehungsweise  Kurier-,  Eil-  und  Schnell- 
zügen, ausgenommen  die  Orient  - Expresszüge , bei  den  Gepäck- 
kassen, insofern  nicht  bei  einzelnen  Stationen  eigene  Lokale 
hierfür  bestimmt  werden  sollten.  Die  Aufnahme  von  Gütern 
kann  nur  nach  solchen  Stationen  stattfinden,  wo  der  betreffende 
Zug  einen  fahrplanmässigen  bedingungslosen  Aufenthalt  hat. 
Die  Bahnanstalt  behält  sich  jedoch  etwa  aus  verkehrstech- 
nischen Gründen  gebotene  Beschränkungen  vor,  welche  jedoch 
stets  rechtzeitig  bekanntgemacht  werden.  Die  Gebührenberech- 
nung erfolgt  bei  den  Personenzügen  zu  den  normalen,  bei  den 
Kurier-,  Eil-  und  Schnellzügen  zu  den  IV2  fachen  Gepäcktaxen 
ohne  Anrechnung  eines  Freigewicbts.  Die  Abrundung  des 
Gewichts  für  die  Gebührenberechnung  erfolgt  wie  beim  Ge- 
päck von  10  zu  10  kg  in  der  Weise,  dass  je  angefangene 
10  kg  für  voll  angenommen  werden.  Als  Minimalgebühren 
(ausschliesslich  Manipulations-  und  Stempelgebühr)  werden  bei 
Abfertigung  mit  Personenzügen  20  kr.,  bei  Kurier-,  Eil-  und 
Schnellzügen  30  kr.  eingehoben.  Bei  kombinirtem  (Personen- 
und  Kurier-)  Zugverkehr  erfolgt  die  iVsfache  Gebührenberech- 
nung nur  für  diejenige  Strecke,  in  welcher  das  Gut  mit  dem 
Kurier-,  Eil-  oder  Schnellzug  befördert  wird,  und  zwar  mit  dem 
Minimalsatze  von  30  kr.  (ausschliesslich  Manipulations-  und 
Stempelgebühr)  für  die  Sendung.  Die  Manipulations-  und 
Stempelgebühren,  sowie  etwaige  Zuschläge  für  Werth-  und 
Lieferfrist  - Interessedeklaration  werden  nach  dem  Tarife  vom 
1.  August  1885  berechnet.  Den  Aufgebern  der  Sendungen  wer- 
den Gepäckrezepisse  ausgefolgt,  gegen  deren  Einziehung  die 
Güter  in  der  Bestimmungsstation  ausgefolgt  werden.  Es  ist 
aber  auch  gestattet,  dass  auf  Wunsch  des  Aufgebers  das  be- 
zügliche Rezepisse  der  Sendung  beigegeben  werde,  wenn 
letztere  mit  der  genauen  Adresse  des  Aufgebers  und  des 
Adressaten  in  dauerhafter  Weise  versehen  ist.  In  diesem  Falle 
wird  die  Sendung  bei  Ankunft  in  der  Bestimmungsstation  dem 
Adressaten  avisirt. 

Börsenbericht  und  Koiirsnotiz. 

Das  vorausgesehene  Fiasko  des  Wiener  internationalen 
Frucht  - und  Saatenmarktes  hat  ebensowenig  wie  der  grosse 
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Arbeiterausstand  in  London  und  die  Beschlüsse  des  Pariser 
Sozialistenkongresses  die  Spekulation  eingeschüchtert,  weil  sie 
die  Hoffnung  auf  die  Erhaltung  des  Friedens  fortwährend  nährt. 
Die  eingangs  dieses  Berichtes  gewürdigte  Bedeutung  der 
Zuckerindustrie  und  die  erfolgte  Wiedereröftnung  der  Sta- 
tionen ßatibor  und  Pirna  für  den  Ungarischen  Schweine- 
transport, welche  eine  Milderung  des  Deutschen  Verbotes  er- 
warten lassen,  förderten  die  günstige  Stimmung  für  Bahn- 
werthe.  Besonders  waren  Böhmische  Bahnen  wie  Aussig- 
Teplitzer  Bahn  (1190),  Böhmische  Westbahn  (335)  und  Busch- 
tehrader Bahn  Litt.  B (376)  gesucht,  von  welchen  letzteren  die 
bekannten  7 500  Stück  von  der  Regierung  an  ein  Bankenkon- 
sortium um  350  begeben  wurden.  Carl  Ludwigbahn  (194,50) 
hat  bedeutende  Getreidetransporte  aus  Bussland  sowohl  zur 
Deckung  des  Galizischen  Bedarfes  als  auch  für  den  Durchzugs- 
verkehr zu  erwarten)  bei  Staatsbahn,  stationär  (224.25),  war 
wieder  das  Projekt  der  Orientbahnen  aufgetaucht;  in  Nordbahn 
(2567)  und  Südbahn  (114,50)  fanden  Deckungskäufe  statt. 


Die  elektrische  Strassenbahn  in  Budapest. 

üeber  diese  von  der  Firma  Siemens  & Halske  in  Buda- 
pest angelegte,  am  22.  Juli  amtlich  abgenommene  und  am 
30.  Juli  dem  Verkehr  übergebene  Bahn,  gibt  der  „Fester 
Lloyd“  folgende  Beschreibung:  Die  Stationsgassenlinie  beginnt 
im  Centrum  der  inneren  Stadt,  auf  dem  _ Universitätsplatze, 
führt  durch  die  Kecskemetergasse,  überschreitet  den  Calvinplatz, 
wo  drei  Gleise  der  Pferdebahn  gekreuzt  werden  und  gelangt 
in  die  innere  Stationsgasse.  Die  Bahn  zieht  sich  durch  diese 
Strasse  bis  zum  Josefring,  wo  noch  in  diesem  Jahre  der  An- 
schluss an  die  elektrische  Ringstrassenbahn  und  durch  diese 
die  Verbindung  mit  dem  Stadtwäldchen,  wie  auch  bis  zur  Aka- 
demie am  Franz  Josef  kai  erfolgen  wird.  Die  Bahn  führt  weiter 
durch  die  äussere  Stationsgasse  bis  zur  Steinbrucherstrasse, 
woselbst  sie  vorläufig  beim  alten  Mauthhause,  gegenüber  dem 
Josefstädter  Frachtenbahnhof  endet.  Hier  wird  die  Bahn  später 
mit  der  bereits  konzessionirten  Linie  nach  Steinbruch  und  dem 
neuen  Centralfriedhof  in  Verbindung  gebracht  werden,  so  dass 
alsdann  ein  direkter  Verkehr  aus  der  inneren  Stadt  und  von  der 
Ringstrasse  nach  Steinbruch  möglich  ist.  Die  Linie  ist  vom 
Universitätsplatz  his  zum  Josefring  eingleisig,  von  dort  bis  zum 
Ende  der  Linie  zweigleisig.  Die  Bahn  ist  durchwegs  mit  eisernem 
Oberbau  ohne  jede  Anwendung  von  Holzschwellen  ausgeführt. 
Die  Schienen  sind  symmetrische  Doppelschienen.  Unter  dem 
einen  Schienenstrang  befindet  sich  die  unterirdische  Strom- 
leitung in  einem  eiförmigen  Betonkanal,  welcher  oben  _ aut- 
geschutzt  ist  und  mit  dem  Schlitz  zwischen  den  Doppelschienen 
kommunizirt.  Die  elektrische  Stromzuleitung  erfolgt  durch 
zwei  gegenüberstehende  Winkeleisen,  welche  in  dem  Betonkanal 
mittelst  Isolatoren  befestigt  sind,  während  die  im  Strassen- 
pflaster  liegenden  Fahrschienen  zur  Stromzuleitung  nicht  be- 
nutzt werden,  also  durchaus  ohne  elektrischen  Strom  sind.  In 
dieser  unterirdischen  Stromleitung  läuft  unter  jedem  Wagen 
ein  sogenanntes  Kontaktschiff,  welches  den  Strom  von  der  be- 
schriebenen Leitung  zur  Wagenmaschine  führt  und  von  dem 
auf  diese  Weise  in  Bewegung  gesetzten  Wagen  mitge^gen 
wird.  Von  besonderem  Interesse  sind  die  Weichen  des  Ober- 
baues. Sie  mussten  für  den  vorliegenden  Zweck  besonders 
konstruirt  werden.  Selbstredend  musste  jede  einzelne  Weiche 
nach  ihrer  Verlegung  ganz  genau  ausgerichtet,  nachgearbeitet 
und  ausprobirt  werden.  Dass  die  Montirung  und  Ausrichtung 
der  Weichen  bei  der  Neuheit  der  Konstruktion  mit  dem  auf 
letztere  noch  nicht  eingeübten  Arbeiterpersönal  nur  sehr  lang- 
sam vor  sich  gehen  konnte,  ist  wohl  erklärlich.  Diese  Weichen 
sind  derart  konstruirt,  dass  der  Wagen  dieselben  selbstthätig 
stellen  kann.  Bis  die  Weichen  ganz  geläufig  gehen,  wird  jedoch 
die  Stellung  mit  der  Hand  vorgenommen.  Die  Wagen  unter- 
scheiden sich  äusserlich  fast  in  nichts  von  den  üblichen  Tram- 
waywagen , nur  dass  sie  durchwegs  solider  und  demzufolge 
auch  etwas  schwerer  konstruirt  sind.  Zwischen  den  Wagen- 
achsen unter  dem  Wagenkasten  liegt  die  sekundäre  Dynamo- 
maschine, welche  den  elektrischen  Strom,  wie  bereits  erwähnt, 
durch  das  Kontaktschiff  erhält  und  auf  diese  Weise  in  Be- 
wegung gesetzt  wird.  Diese  Umdrehungen  der  elektrischen 
Maschine  werden  mittelst  elastischer  Stahlspiralschnüre  auf  die 
Wagenaohsen  übertragen.  Die  sekundäre  Maschine  wird  durch 
den  Ausschalter,  welcher  an  jedem  Wagenperron  angebracht  ist, 
ein-  resp.  ausgeschaltet  und  in  Bewegung  gesetzt.  Es  geschieht 
dies  durch  Einstecken  eines  Schlüssels,  wmcher  die  Form  einer 
Kurbel  hat.  Je  nachdem  die  Einschaltung  erfolgt,  fährt  der 
Wagen  langsamer  oder  schneller,  vor-  oder  rückwärts.  Durch 
allmähliche  Ein-  oder  Ausschaltung  wird  ein  sanftes  An- 
fahren oder  Stehenbleiben  der  Wagen  bewirkt.  Doch  kann 
durch  schnelles  Ausschalten  auch  ein  sehr  schnelles  Stehen - 
bleiben  des  Wagens  veranlasst  werden.  Im  Falle  von  Gefahr 
kann  sogar  durch  Anwendung  von  Gegenstrom  der  Wagen  fast 
momentan  zum  Stehen  gebracht  werden.  Die  Ausschaltung 


wird  vom  Wagenführer  mit  der  linken  Hand  bethätigt,  während 
er  mit  der  rechten  Hand  die  Bremse  handhabt.  Da  der  Wagen- 
führer den  Ausschalter  und  die  Bremse  nicht  aus  der  Hand 
lassen  soll,  so  ist  die  Anordnung  getroffen,  dass  er  die  Signal- 

f locke,  welche  an  jedem  Perronende  angebracht  ist,  mit  dem 
'usse  in  Bewegung  setzt.  Die  Bahn  erhält  den  elektrisclieii 
Strom  von  der  Centralstation  in  der  Gärtnergasse.  Von  der- 
selben  Centralstation  wird  auch  die  Pod  maniczkygas^nlinie 
und  die  Ringstrassenlinie  betrieben  werden.  Zu  dem  Zwecke 
führen  von  der  Centralstation  aus  unterirdische  Kabel  nach 
jeder  einzelnen  Bahnlinie.  Jedes  Kabel  besteht  aus  einem 
Kupferkern,  welcher  isolirt  und  umsponnen  ist.  Diese  Isolimng 
ist  sodann  mit  einem  Bleimantel  um  presst  und  dieser  Bleimantel 
nochmals  mit  einer  isolirenden  Hülle  umgeben.  Schliesslich  ist 
das  Kabel  noch  spiralförmig  doppelt  mit  Eisenband  umwickelt, 
um  es  gegen  eventuelles  Aufhauen  mit  der  Krampe  bei 
arbeiten,  sowie  gegen  Angriffe  von  Ratten  zu  schützen.  Die 
Centralstation  ist  die  erste  derartige  grössere  elektrische  Central- 
Station  in  der  Monarchie  und  jedenfalls  die  erste  Ungarische 
Anstalt  für  elektrische  Kraftübertragung,  wie  denn  überhaupt 
I eine  elektrische  Bahn  in  dem  Umfange  des  konzessionirten 
Netzes  und  in  der  beschriebenen  Vollkommenheit  des  Systems 
noch  nirgends  existirt.  Die  Centralstation  hat  vorläufig  drei 
Dampfkessel,  3 Dampfmaschinen  ä 100  Pferdekraft  und  dem- 
entsprechend 3 Dynamomaschinen,  welche  nach  Beheben  emze™ 
in  die  Kabel  der  einzelnen  Linien  oder  mittelst  Parallelschal- 
tung gemeinschaftlich  in  das  verbundene  Kabelnetz  arbeiten 
können. 


Aus  Russland. 

Der  Streit  des  Finanzministers  mit  den  Eisenbahn- 
gesellschaften. 

Die  mehrfach  bereits  erwähnten  Maa,ssregeln,  welche  der 
Russische  Finanzminister  gegen  eine, Reihe  von  Eisei^ahn- 
o-esellschaften  in  Tarifsachen  getroffen  hat,  sind  in  der  Russi- 
schen Presse  Anlass  zu  sehr  lebhaften  Erörterungen  geworden. 
Im  Vordergründe  derselben  steht  die  Angelegenheit  derKjur  sk- 
Kiewer  Eisen  bahn,  weil  darin  die  Streitfrage  besonders  schart 
ausgeprägt  erscheint.  Wie  bereits  gemeldet,  hat  die  General- 
versammlung dieser  Eisenhahngesellschaft  beschlossen,  gegen 
den  Finanzminister  Beschwerde  zu  erheben  und  dann  geltend 
zu  machen,  dass  die  fraglichen  Anordnungen  den  Thatbestand 
einer  Verletzung  der  Gesellschaftssatzungen  enthalten.  Die  Ge- 
sellschaftsvorstände begründen  diese  Auffassung  damit,  dass 
den  Aktionären  in  § 43  der  Satzungen  das  „Grundrecht  zuge- 
sichert sei,  die  Eisenbahn  zu  betreiben  als  ein  auf  die  Erzielung 
von  Geschäftsgewinn  gerichtetes  Unternehmen.  Diese  Aus- 
legung wird  von  einzelnen  Seiten  bekätnpft,  indem  zwar  zu- 
gegeben wird,  dass  es  von  vielen  für  unbillig  erklärt  wird,  die 
Berechtigungen  der  Eisenbahngesellschaften  durch  Tariferlasse 
ohne  Entschädigung  zu  kürzen,  jedoch  der  Kursk-Kiewer  Eisen- 
bahngesellschaft das  Recht  bestritten  wird,  sich  in  der  obigen 
Weise  auf  § 43  ihrer  Satzungen  zu  berufen.  Dieser  Paragraph 
lautet:  „ , 

„Die  Tarifsätze  für  die  Beförderung  von  Personen 
und  Gütern  auf  der  Kursk-Kievi  er  Eisenbahn  können  von 
Zeit  zu  Zeit  nach  dem  Ermessen  der  Gesellschaft  abgeän- 
dert werden,  aber  nur  mit  Genehmigung  des  Ministers 
der  Wegeverbindungen.  Auf  keinen  Fall  dürfen  aber  die 
Tarifsätze  höher  sein  als  die  in  den  jetzigen  Satzungen  der 
Grossen  Russischen  Eisenbahngesellschaft  festgesetzten  Ge- 
bühren.“ . , 3 

Die  „Nowoje  Wremja“  ist  nun  der  Ansicht,  dass  hier  von 
der  Vertheilung  der  Tarifgebühren  im  direkten  Verkehr  unter 
die  daran  betheiligten  Gesellschaften  (diesem  Zweck  dient  der 
die  Gesellschaft  schädigende  Erlass  des  Finanzministers  haupt- 
sächlich) überhaupt  nicht  die  Rede  sei.  In  § 49  der  Konzession 
werde  aber  gesagt:  . 

„In  allen  durch  die  gegen-wärtigen  Satzungen  nicht 
besonders  vorgesehenen  Fällen  sind  für  die  Gesellschaft 
die  allgemeinen  gesetzlichen  Bestimmungen  maassgebend, 
namentlich  diejenigen,  welche  für  die  Aktienunternehmungen 
und  die  Privateisenbahnen  erlassen  sind  oder  künftig  noch 
erlassen  werden.“ 

Infolge  dessen  stehe  die  vom  Finanzminister  (dem  jetzt 
die  — vor  einiger  Zeit  vom  Ministerium  der  Wegeverbindungen 
abgezweigte  — Leitung  des  Tarifwesens  obliege)  angeordnete 
neue  Vertheilung  der  Frachtkosten  im  direkten  Verkehr  mit 
dem  § 43  der  Satzungen  nicht  im  Widerspruch.  Ueberdies 
befinde  sich  in  den  Satzungen  eine  Reihe  von  Bedingungen, 
welche  dazu  bestimmt  sind,  den  Betrieb  der  Eisenbahn  nach 
Maassgabe  der  öffentlichen  Interessen  zu  regeln.  So  werde  in 
§ 36  festgesetzt,  dass  die  Kursk-Kiewer  Eisenbahngesellschaft 
verpflichtet  ist,  sich  allen  für  die  Beaufsichtigung  der  Privat- 
bahnen  festgesetzten  Bestimmungen  zu  unterwerfen. 
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an>  dass  die  Gesellschaftsvor- 
stande  n^ht  unterlassen  werden,  auf  die  Ausführungen  der 
«Nowoje  Wremja“  und  die  ungefähr  zu  dem  gleichen  Ergebniss 
gelangenden  Erörterungen  der  „Nowosti“  zu  erwidern.  Wie  es 
schmnt,  lasst  sich  allerdings  nicht  bestreiten,  dass  die  Satzungen 
der  Gesellschaft  insofern  Iflckenhnft  a««  d 


aiieroings  nicut  Destreiten,  dass  die  Satzungen 
>”So^ern  lückenha^ft  sind,  als  sie  der  ßegiering 
das  Eecht,  die  Tarife  so  zu  beeinflussen,  wie  in  dem  fraglichen 
Erlasse  des  Finanzministers  geschehen,  nicht  ausdrücklich  Vor- 
behalten. Die  Kursl^Kiewer  Eisenbahngesellschaft  ist  eine  der 
alteslen  Russischen  Eisenbahnunternehmungen.  Ihre  Satzungen 
sind  im  Jahre  1866  entstanden,  als  die  Russische  Regierung  im 
Eisenbahnwesen  noch  keine  reichen  Erfahrungen  gesammelt 
hatte.  In  den  Satzungen  der  jüngeren  Eisenbahngesellschaften 
hat  sie  ihre  Aufsichtsrechte  deutlicher  gewahrt.  Im  übrigen 
wissen  die  Russischen  Blätter  mitzutheilen , dass  sich  ler 
^^rschiedenen  Eisenbahngesellschaften 
gegen  die  Tariferlasse  des  Finanzministers  erhobenen  Einspruch 
r t>ewegten  Erörterungen 

soll  die  Mehrheit  der  Mitglieder  dem  Standpunkt  des  Finanz- 
mmisters  beigetreten  sein  und  beschlossen  haben,  dieienigen 
Eisen bahnyerwaltungen,  welche  den  bezüglichen  Weisungen  des 
Finanzministers  nicht  rechtzeitig  und  pünktlich  nachkömme^ 
scharf  zu  maassregeln.  ’ 


Durchgangsfrachten  von  Amerika  nach  Europa. 


~ — — w***-.w  .uMv/xj.  ^ lAi  \jyiX, 

+1.  -1  haben  die  Amerikanischen  Eisenbahnen 

thei  s um  die  Veimittelungskosten  an  der  Ostküste  zu  ersparen 
thefls  wohl  auch  um  die  Bestimmungen  des  Zwischenstaats- 
verkehrsgesetze.s  zu  umgehen,  theils  endlich  aus  Wettbewerhs- 
rucksichten,  direkte  Frachtsätze  für  die  bedeutendsten  Beförde- 
rungsgeg^stände  von  Amerikanischen  Binnenplätzen  nach 
Seehäfen  eingeiühit.  Da^  aber  natur- 
gemass  die  Seefrachten  zwnchen  Amerika  und  Europa  im  fort- 
währenden Auf-  und  Niedergang  begrifPen  sind,  und  die  Rheder 
sich  auf  eine  stets  gRich bleibende  Seefracht  nicht  einJassen 
TT  T genöthigt,  sich  stets  mit  dem- 

jenigen  Theile  der  Gesammtfracht  zu  begnügen,  welcher  nach 
hiTi,  übrig  blieb.  Dieser  Theil  war  daher 

bei  hohen  Seefrachten  gewöhnlich  geringer,  als  die  für  Binnen- 
sendungen  zur  Erhebung  kommende  Bahnfracht. 

. hierdurch  hervorgerufenen  Beschwerden  gegen 

die  Bahnverwaltungen  wegen  Verletzung  der  Vorschriften  des 
gegenwärtig  die  Bundeseisenhahn- 
kommission  eine  Entscheidung  getroffen,  welche  im  wesentlichen 
darauf  hinausgeht,  dass  ein  Durchgangsfrachtsatz  von  Binnen- 
stationen nach  Europäischen  Hafenplätzen  bestehen  muss  aus 
gerade  bestehenden 

Seefracht,  soweit  dms  zu  erlangen  ist.  Sind  lie  Schwankungen 
der  Seefrac^en  so  bedeutend,  dass  auf  dieser  Grundlage  genaue 
^^®^sangssätze  nicht  erstellt  werden  können , so 
müssen  die  Bahnen  die  Land-  und  die  Seefrachten  besonders 
hes^  “ach  welchem  Grundsätze  die  letzteren 


Eine  derartige  Entscheidung  ist  offenbar  für  die  Durch- 
führung eines  solchen  direkten  Verkehrs  sehr  unbequem  und 
*^cch  scheint  die  Bundeseisenhahnkommission  damit 
zu^befinden  öffentlichen  Meinung  sich 


I So  natürlich  aber  auch  das  gegenwärtige  Ereehniss  snin 

für^’fflffi  es  nichtsdestoweniger  bedauerlich,  wfr  halten 

der  Theorie  und  glauben,  dass  es  in  der  PrLis 
Schaden  bringen  kann.  Wir  wollen  zuerst  die  praktischen 
I • ^*®"®tt®“•  I“  dahre  1887  ergab  die  WeizL ernte  der 
1887/88  ^hefrn 456  000  000  Bushel.  Im  Rechnungsjahr 
Weizenmehlmehr 

der  TTnt^r°=^  Bushel.  Hinderli^e  zeitweise  Schwankungen, 
a®r  Unterschied  zwischen  dem  Weizenpreise  in  Chicago  und 
«“S®fähr  die  K^en  der  BeSrung 
Ausgleichen.  Niemand  kann  voraus^ 
faT  ® p'®  i®*^^’S®  Entscheidung  dazu  führen  wird,  die  in- 
Erachtsätze  völlig  auf  den  Stand  des  Eisenbahn- 
Auslührweizen  herabzudrücken;  sie  wird 
vi®lmehr  nur  eine  ansehnliche  Erhöhung  der  Weizen-Ausfuhr- 
fracht,  also  der  Kosten  der  Niederlegung  von  Chicagoer  Weizen 
in  Liveipool  zur  Folge  haben.  Wenn  England  bei  seiner  Ver- 
obwT®  mit  Weizen  lediglich  auf  die  Vereinigten  Staaten  an- 
gewiesen  wäre,  so  würde  der  Englische  Konsum  gezwungen 
Aber  EnHan? ö^‘^®>’nn8sK?sten  fast  allein  zu  tra|en. 

t 1 Amerika  abhängig;  es  kann  aus 

WeiäT^^beiiSp®,?  manchen  anderen  Quellen  ebensowohl 
fördT  ®®?T®°-  Ein  sehr  geringer  Unterschied  in  den  Be- 
ll ent  ^®^®nlasst  emen  grossen  Unterschied  in  der 

TTebfro  i ®®^'^S®®  ^°n  verschiedenen  Quellen.  Ein  Theil  des 
kifnft;!  ^®^®.^®n  Eiland  uns  jetzt  abnimmt,  wird 

künftig  in  Amerikanischen  Händen  verbleiben. 

kleiner  Ueberschuss  an  Weizen 
dfe  wtSl  tTcr“t  Unterschied  im  Preise,  welchen 

® wurde  durchaus  nicht  zu  verwundern 

vT’  in  aufgezwungener  Unterschied  in  der  Ausfuhrfracht 
MnrttnrAif;  einen  dauernden  gleich  hohen  Pall  des 

Marktpreises  von  Chicago  nach  sich  zöge.  Diese  Folge  wird 
Tn  ^.A*^^cheinlich  nicht  in  diesem  Jahre  fühlbar  machen, 
T/eebt  ^®n  Osteuropa  und  Indien  anscheinend 

ffTÄiehf!.  Amerika,  gelinde  gesagt,  keinen  un- 

TaTt  - haben  wird.  Aber  sobald  in  einem 

kommeT  w-'?d  Verschiedenen  Theilen  der  Erde  vor- 

iTb?  ’ i ? durch  erzwungenes  Anwachsen  der  Ausfuhr- 
frachten entstandene  Hinderniss  sich  geltend  machen. 


^ — öiuxi  gcxtüuu  luacnen. 

VcrfbÄ  werden  die  Amerikanischen  Verbraucher  den 

wXbf  li?  ^®n  Verhältnissen, 

feäe^rer  F«?1  8a1.  m f®^®^^s®^t  haben,  verursacht  qin 

als  ®r  den  ^vfv  ^®^^®npi‘®me  den  Erzeugern  grösseren  Schaden, 
als  er  den  Verzehrenden  Nutzen  bringt.  Das  gegenwärtige 
niedriger  Ausfuhrfrachten,  was  auch  immer  seine 
säten  Tva  , ^®*Ähigt  ^m  mindesten  die  Vereinigten 

Vorrath  los  zu  werden  undTr- 
®inen  verderblichen  Preisfall,  ohne  gleich- 
fen  Bah^n“  d?  ^^^Achtsätze  so  herabzudrückenT  dass 


fnlo.f  «E^road-Gazette“  spricht  sich  über  diesen  Fall  wie 
folgt  aus . „Wir  bedauern  diesen  Beschluss,  sind  aber  keines- 
kommt  in  Betracht,  dass  die 
wTn^  Eublikum  entschieden  bekämpft  wird. 

Aftern  fr  T Verzehr  in  New  York  bestimmten 

Uutein  für  genau  dieselbe  Leistung  eine  höhere  Vergütung  als 
bei  den  an  Bord  der  Seeschiffe  gelieferten 


beide„anKdÄ7cÄ 

f'®®  freilich  als  die  schlimmste  Art  der  Be- 


„ , AU  ooüieu  uies  ireiiicn  als  die  schlimmste  Art  der  Be- 
IwaTiv,“«.  1®®  j^n®^Andes.  Sodann  war  der  Unterschied  un- 
fT  ÄS  ungebührlich  gross.  10  Cts.  Ermässigung 

für  100  Pfd.  im  Ausfuhrverkehr  war  etwas  ganz  Gewöhnliches 
känt^'^^F«!  ^“*®?f®^i®de  waren  durchaus  nicht  unbe- 

r^Tr  n?  A b p b^^  ® gegeben,  in  denen  Firmen  an  Küstenplätzen 
TS L V V ® ^ ^ ^ ® ^ P ® ° 1 ^ ß r 1 A d e n haben, 

Tm  ^®f  fremde  Güter  zu  geniessen. 

Im  ostwärts  gehenden  Verkehr  haben  wir  von  ähnlichen  Vor- 
^Ab^®"  “/äT  ®^  ^^®  herrschende  Grundregel  bleibt 

dabei  natürlich  die  gleiche.  Wenn  die  Dinge  so  weitSder  bei- 
TTa«  -^®1^  ^e®^®w-^’®  ’^ßrgedacht,  so  gibt  es  irgendwo  einen 
grossen  Verlust.  Wie  immer  die  Nothwendigkeit,  in  welcher 
die  Bahnen  sich  zu  befinden  behaupten,  beschaffen  sein  möge, 
TbiTf’®T  Sßßheförderimg  ist  jedenfalls  ein  Verlust  für  das 
^b  ®ß.  rst  daher  nicht  überraschend,  dass 

die  öffentlichen  Behörden  einem  System  - wenn  man  es  so 
TfTbi^^  ^ßfßhes  mit  solchen  Missbrauchen  verknüpft  ist, 
ein  schleuniges  Ende  zu  bereiten  wünscht.  ^ 


Grund®  fifr  7,?1a  Rechtfertigung.  Der  theoretische 

Tm  1,-AA  ^"fAssung  eines  Unterschiedes  zwischen  Weizen 
zum  eigenen  Verbrauch  und  zur  Ausfuhr  ist  folgender:  Der 
Beforderungspreis,  den  eine  Waare  tragen  kann,  wird  begrenzt 
Snd*'^dT“  S^‘®l®®^‘®‘f  ?^^®®*’®A  den  Kosten  an  der  Erzeufungs- 
und  dem  Werth  an  der  Verbranchsstelle.  Wenn  eine  Bahn 
WördlfT!  ^®^  ganzen  Strecke  bis  zu  ihrer  Bestimmung 
sie  ziemlich  den  vollen  Betrag  dieses  Untei- 
schiedes  gewinnen,  gleichviel  ob  der  wirkliche  Transportweg 
(in  langer  oder  ^rzer  ist;  schafft  sie  hingegen  die  Waare  nur 
UnTs^bfA8e«®®  Y®^®®  ®°  ^Ann  sie  nur  einen  Theil  des 

^®  ®Ua”^®?’  ®®*’^®‘^  ^®nn  die  thatsächliche  Be- 

förderung eine  ebenso  lange  ist,  als  im  ersteren  Falle. 

dev  ’Ao  yon  1 000  Meilen  ist  aber  bezüglich 

nbbÄW  gleichbedeutend  mit  einer  un- 

abhängigen Beförderung  auf  100  Meilen,  auch  ist  dies  keines- 


„aXI,  ^oiuiueiuDg  aui  luu  Menen,  auch  ist  dies  keines- 

TdAvTT  ,^®”  Betriebskosten  zuzuschreiben, 

anfävA^TbY®T  geleisteten  Dienstes.  Der  Transport 
*^®®  ^ßßß®  Bestimmungsstation  wird  für 
gewöhnlich  einen  nicht  so  hohen  Frachtsatz  tragen,  als  ein 
äbiT  gleicher  oder  geringerer  Entfernung  bei  that- 
sachlicher  Erreichung  der  eigentlichen  Bestimmungsstation. 
n„  b'^'^®’  Eisenbahntransport  von  Ausführweizen  mit  einem 
Durchgangsfrachtbriet  ^ht  nur  über  einen  Theil  des  Weges 
zuin  Bestimmungsort.  Unter  Zugrundelegung  der  Betriebs- 
äli®b  ®-®  erscheinen,  irgend  welchen  Unterschied 

zwisch®n  heimischen  und  Ausführgetreide  zu  machen;  aber 
T ^^"g^'nndelegung  des  Werthes  des  Dienstes,  der  wahren 
Frachtfestsetzung,  besteht  ein  gründlicher 

ünterschieiizwischen  Erlangung  des  Transportes  auf 

fneile  des  Weges  bis  zum  Be.sjHmTrinTio-cAi-s 


Tb  M a Txf  1 • ^’^^Angung  des  Transportes  auf  nur  einem 
iheile  des  Weges  bis  zum  Bestimmungsort  und  der  Erlangung 

läTe  irbeä'en  Fäfl»“"  Trango«. 
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Die  Eisenbahnen  Japans. 

Während  in  China  die  kläglichen  Anfänge  des  Eisenbahn- 
baues noch  mit  Vorurtheilen  aller  Art  zu  kämpfen  haben,  ist 
man  in  Japan  seit  zwei  Jahrzehnten  aufs  eifrigste  bemüht,  das 
Land  baldmöglichst  mit  einem  leistungsfähigen  Eisenbahnnetze 
zu  versehen.  Leider  sieht  sich  die  Japanische  Eegierung  nicht 
veranlasst,  amtliche  Mittheilungen  über  das  Eisenbahnwesen 
zu  veröffentlichen;  die  nachstehenden  Angaben  aus  einem  Be- 
richte des  Englischen  Konsuls  in  Yokohama  über  den  jetzigen 
Stand  des  Eisenbahnnetzes  auf  der  Niphoninsel  sind  um  so 
mehr  von  Interesse:  . , , ^ , tt 

Von  der  im  Staatsbesitz  und  Betrieb  befindlichen  Haupt- 
linie, welche  Yeddo  (Tokio)  und  Yokohama  einerseits  und  Kyoto, 
Osaka  und  Kobe  andererseits  verbinden  soll,  befinden  sich  die 
Theilstrecken  Yeddo-Yokohama  (18  Meilen),  Yokohama-Kodzu 
(31  Meilen),  Kodzu-Shizuka  (71  Meilen)  und  Hamamatsu-Ofu 
(66  Meilen)  im  Betriebe,  während  das  Bindeglied  Shizuka-Hama- 
matsu  fast  vollendet  ist.  Ofu  ist  daher  der  Verbindungspunkt 
dieser  sogenannten  Tokaidolinie  und  der  102  Meilen  langen  Lime 
vonTaketoyo  nach  Tsuruga,  welche  überGifu,  Ogaki  und  Naga- 
bama  nach  dem  Biwasee  führt;  dieser  Theil  des  Staatsbahn- 
netzes hat  daher  eine  Länge  von  278  Meilen. 

Zwei  der  Japanischen  Eisen bahngesellschait  gehörende 
Linien  setzen  Yeddo  mit  der  Nordwestküste  der  Niphoninsel  in 
Verbindung;  zunächst  die  Linie  von  Shinagawa  über  Takasaki 
und  Omiya  nach  Maeboshi  (75  Meilen)  und  die  Linie  von  Ueno 
nach  Akahane  ^6  Meilen);  von  Omiya  zweigt  eine  208  Meilen 
lange  nach  Norden  führende  Linie  ab,  welche  in  Shiogama  nahe 
bei  Sendai  endet.  Diese  Gesellschaft  hat  .demnach  289  Meilen 
im  Betriebe.  . • , - 

Von  der  vorgenannten  Station  Takasaki  zweigt  eine 
18  Meilen  lange  Staatsbahnstrecke  ab,  welche  nach  Yokogawa 
am  Fusse  des  Usuipasses  führt,  während  die  am  Nordende 
dieses  Passes  liegende  Stadt  Karuizawa  durch  eine  92  Meilen 
lange  Strecke  mitNaoetsu  an  der  Westküste  verbunden  ist;  die 
VeÄehrsstrasse  zwischen  der  Provinz  Echigo  und  der  Nord- 
westküste wird  daher  durch  den  Usuipass  unterbrochen.  Der 
Personenverkehr  wird  auf  dieser  Strecbe  durch  eine  8 Meilen 
lange  Strassenbahn  vermittelt,  während  der  Güterverkehr  ge- 
wöhnliche Wagen  benutzen  muss.  Die  Gesammtlänge  dieses 
Theiles  des  Staatsbahnnetzes  beträgt  110  Meilen. 

Die  anderen  beiden,  dem  Verkehre  bereits  übergebenen 
Privatbahnen  sind  die  33  Meilen  lange  Strecke  der  Ryo=mo- 
Eisenbahngesellschaft  von  Oyama  nach  Kiryu,  sowie  die  Bahn 
von  Oyama  nach  Mito  (42  Meilen). 

Die  Länge  der  im  Betriebe  befindlichen  Staatsbahnen 
beträgt  demnach  388  Meilen  und  die  der  Privatbahnen  364  Meilen, 
zusammen  also  752  Meilen  {=  1210  km).  , ^ . 

Ini  Bau  befinden  sich  ferner  455  Meilen  (—  732  km) ; hier- 
von  sind  101  Meilen  Staatsbahnen,  und  zwar  die  Zweigbahn 
von  Ofuna  an  der  Hauptlinie  nach  Yokosuka  (11  Meilen),  die 
schon  erwähnte  Theilstrecke  Shizuka-Hamamatsu  (47  Meilen)  und 
eine  43  Meilen  lange,  längs  der  Ostküste  des  Biwasees  hin- 
führende  Linie,  welche  noch  im  Laufe  des  Sommers  dem  Ver- 
kehre übergeben  werden  soll  und  von  grossem  Vortheil  iür  die 
Stadt  Kyoto  sein  wird.  Von  der  Japanischen  Eisenbahngesell- 
schaft wird  eine  Linie  von  Sendai  nach  Aömori  (240  Meilen), 
von  der  Eyo*mo-Eisenbahngesellschaft  eine  Strecke  von  Kiryu 
nach  Maeboshi  (19  Meilen),  vonderKansei-Eisenbahngesellschaft 
eine  Bahn  von  72  Meilen  Länge  und  von  der  Kobu-Eisenhahn- 
gesellschaft  eine  Bahn  von  Yeddo  nach  Hachoji  (23  Meilen) 
gebaut.  Alle  diese  Strecken  mit  Ausnahme  derjenigen  von 
Sendai  nach  Aömori  sowie  der  Kanseibahn  werden  Voraussicht- 
lieh  im  Laufe  dieses  Jahres  dem  Verkehre  übergeben  werden 
können.  . ^ 

ln  Bauvorbereitung  befinden  sich  die  Strecken  von  Utsu- 
nomiya  nach  Nikko  (21  Meilen),  von  Gotemba  nach  Matsumoto 
(117  Meilen)  und  von  Oischida  nach  Yamagata,  sowie  nach 
Schiroischi  (78  Meilen),  zusammen  also  216  Meilen  {=  348  km). 

Nach  Vollendung  der  noch  im  Bau  bezw.  Bauvorbereitung 
befindlichen  Bahnen  wird  das  Japanische  Eisenbahnnetz  im 
Osten  des  Biwasees  auf  der  Hanptinsel  des  Reiches  eine  Aus- 
dehnung von  1423  Meilen  (=  2290  km)  haben.  Kr. 


Erkenntnisse  oberer  Gerichte. 

Entschädigungsanspruch  wegen  Zuleitung  unreinen 

Aus  den  Entscheidungsgründen. 

1.  Die  Verurtheilung,  wie  der  Berufungsrichter  sie  aus- 
spricht, hat  nur  die  Beseitigung  der  V erun  r einigung  des 
Bachwassers  durch  die  Zuleitungen  des  Beklagten  zum  Gegen- 
stände. Die  Frage,  inwieweit  eine  solche  Verunreinigung  des 
Wassers  durch  Zuführung  fremder  Stoffe  geduldet  werden  müsse, 
steht  mit  der  Vorfluthgesetzgehung  nicht  im  Zusammenhang; 
der  Anspruch  des  Klägers  auf  Beseitigung  dieser  Zuleitung 
wird  durch  den  Einwand,  dass,  er,  sei  es  nach  allgemein  gesetzlichen 


Vorschriften,  sei  es  auf  Grund  des  genehmigten  Eisenbahnbau- 
planes, den  W ass  erzufluss  von  der  Schachtgrube  des  Be- 
klagten zu  dem  Dibbergsmühlbache  zu  dulden  hab^e,  nicht  erle- 
digt, und  es  kann  daher  die  Unzulässigkeit  des  Rechtsweges 
für  den  vorliegenden  Streit  nicht  daraus  hergeleitet  werden,  dass 
unter  gewissen  Umständen  die  Regulirung  der  Vorfluth  im  Ver- 
waltungswege geschieht,  und  dass  die  Aenderung  einer  mit  be- 
hördlicher Genehmigung  bestehenden  Eisenbahnanlage  nicht  ge- 
fordert werden  kann.  Dass  die  Benutzung  der  Schachtgruhe  in 
derjenigen  Art,  welche  die  Verunreinigung  des  Bachwassers  zur 
Folge  hat,  einen  Theil  der  genehmigten  Bahnanlage  bilde,  kann 
mit  Grund  nicht  behauptet  werden. 

2.  Es  kann  dahingestellt  bleiben,  ob  der  an  der  Spitze  der 
Entscheidungsgründe  des  Berutungsurtheils  stehende  Satz,  dass 
derjenige,  dessen  Grund.stück  durch  die  künstliche  Zuleitung 
verunreinigten  Wassers  geschädigt  wird,  eine  Klage  auf  Ein- 
stellung dieser  Zuleitung  habe,  von  einer  direkten  Zuleitung 
von  Grundstück  zu  Grundstück  (wie  der  Revisionsbekla^e 
meint),  oder,  was  nach  dem  Gegenstände  des  vorliegenden 
Rechtsstreites  näher  liegt,  von  der  Zuleitung  durch  Vermittelung 
der  Flussläufe  verstanden  ist.  Denn  wenn  auch  letzteres  an- 
zunehmen, so  hat  der  Berufungsrichter  keineswegs  diejenigen 
Einschränkungen  dieses  Satzes  übersehen,  welche  sich,  wie  in 
dem  Urtheile  des  Reichsgerichts  vom  2.  Juni  1876  dargelegk 
daraus  ergehen,  dass  eine  das  Maass  des  Regelmässigen  und 
Gern  ein  üblichen  einhaltende  Zuleitung  fremder  Stoffe  in  die 
Privatflüsse  ertragen  werden  muss.  Er  berutt  sich  vielmehr  auf 
dieses  Urtheil,  prüft,  ob  dessen  Voraussetzungen  vorliegen,  und 
stellt,  gerade  mit  Rücksicht  auf  dieses  Urtheil,  fest,  dass  die 
nach  dem  vorgetragenen  Gutachten  aus  dem  Aufschüttungs- 
material in  der  Schachtgrube  in  namhaften  Mengen  ausgelaugten 
schädlichen  Substanzen  (vorwiegend  schwefelsaure  Salze)  in 
einer  Benutzungsart  der  Schachtgrube  ihren  Ursprung  haben, 
welche  auch  in  Industriebezirken  nichts  Gewöhnliches  sei,  und 
dass  ferner  diese  Substanzen  die  Verwendbarkeit  des  Bach- 
wassers zum  Waschen  sowohl,  als  auch  zur  Wiesenbewässerung 
beeinträchtigen.  Dass  die  Beeinträchtigung  der  Verwendbarkeit 
des  Wassers  zu  diesen  beiden  Zwecken  durch  eine  Zuleitung 
ungewöhnlicher  Art  eine  ungebührliche  Belästigung  der  davon 
hetroffenen  Anlieger  des  Baches  darstellt,  bedurfte  näherer  Be- 
gründung auch  mit  Rücksicht  darauf  nicht,  dass,  wie  der  Be- 
rufungsrichter feststelit,  eine  Schädigung  des  Wiesenwachsthums 
durch  das  verunreinigte  Wasser  zwar  noch  nicht  eingetreten  ist, 
wohl  aber  im  Bereiche  einer  Möglichkeit  liegt,  mit  welcher  der 
Kläger  zu  rechnen  genöthigt  ist. 

3.  Mit  Recht  hat  endlich  auch  der  Berufungsrichter  den 

Einwand  des  Beklagten  verworfen,  welcher  daraus  entnommen 
ist,  dass  das  Wasser  zu  den  angegebenen  Zwecken,  besonders 
zum  Waschen,  schon  aus  anderen  Gründen  unverwendbar  sei. 
Dass  die  „natürliche  Beschaffenheit“  des  Wassers,  auf  welche 
der  Beklagte  diese  Unverwendbarkeit  zum  Theil  zurückführt, 
eine  solche  sei,  deren  Aenderung  mit  dem  Ziele  entsprechenden 
Mitteln  nicht  möglich  wäre,  ist  aus  dem  Vortrage  des  Beklagten 
nicht  zu  entnehmen ; es  trifft  also  auch  hierfür  der  Entschei- 
dungsgrund des  Berufungsrichters  zu,  dass  der  Kläger,  wenn 
ihm  der  Rechtsschutz  gegen  die  Immission  des  Beklagten  ver- 
sagt wird,  dadurch  ausser  Stand  gesetzt  würde,  gegen  die  andern 
Gründe  der  Unbrauchbarkeit  des  Wassers  mit  Erfolg  anzu- 
kämpfen. Im  übrigen  aber,  und  insbesondere  was  die  Unzu- 
lässigkeit des  Einwandes  angeht,  soweit  er  darauf  gestützt  wird, 
dass  auch  von  Seiten  Dritter  ungebührliche  (belästigende  oder 
schädigende)  Immissionen  stattfinden,  kann  auf  die  Band  21 
Seite  298  ff.  der  Entscheidungen  abgedruckten  beiden  Urtheile 
des  Reichsgerichts  verwiesen  werden.  Ob  die  dort  für  den  Pall 
einer  rechtlosen  Immission  durch  Dritte  gegebene  Entscheidung 
anders  auszufallen  hätte,  wenn  es  sich,  wie  vorliegend  in  Bezug 
auf  die  Zuleitung  aus  der  Zeche  Friederika  behauptet  wird,  um 
ein  auf  besonderem  Titel  beruhendes  Recht  zur  Zuleitung  ver- 
unreinigender Stoffe  handelt,  bedarf  für  jetzt  nicht  der  Unter- 
suchung. Denn  es  ist  dem  Berufungsrichter  darin  beizutreten, 
dass  die  streitige  Behauptung  des  Beklagten,  die  Zeche  Friede- 
rika habe  ein  Recht  zur  Zuleitung  ihres  Stollen wassers  in  den 
Mühlbach,  durch  die  blosse,  auch  auf  richterliches  Befragen 
nicht  vervollständigte  Angabe,  das  Recht  sei  durch  Vertrag  er- 
worben, (eventuell)  sei  auch  die  Verjährung  ein  privatrechtlicher 
Titel,  nicht  eine  genügende  Substantiirung  durch  Bezeichnung 
der  Thatsachen  erhält,  auf  welche  der  angebliche  Rechts- 
erwerb beruhen  soll.  Ohne  solche  Bezeichnung  ist  eine  Prüfung 
des  Einwandes  nicht  möglich,  und  es  kann  dem  Revisions^äger 
nicht  zugegeben  werden,  dass  hinsichtlich  der  Substantiirung 
eines  auf  Thatsachen  beruhenden  Vertheidigungsmittels  geringere 
Anforderungen  gestellt  werden  müssten  oder  könnten,  als  hin- 
sichtlich der  thatsächlichen  Substantiirung  eines  Klageanspruchs 
(vergl.  dagegen  auch  § 121  Nr.  3,  4-5,  §§  129,  130,  245  der  Civil- 
prozessordnung),  . ^ „ 

(Urtheil  des  V.  Civilsenats  des  Reichsgerichts  vom  24.  April 
1889  in  der  Sache  S.-Cr.  w.  Preussischen  Eisenbahnfiskus  [Kömgl. 
Eisenbahnbetriebsamt  Essen]). 
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V.  0.  Verbot  desUeberschreitens  derGleise. 
Das  von  der  Betriebsleitung  einer  Eisenbahn  untergeordneter 
Bedeutung  erlassene  Verbot  des  üeberschreitens  der  Gleise 
des  Bahnhofes  hat  in  Bayern  nicht  die  Bedeutung  einer  ober- 
polizeilichen Vorschrift  zu  Art.  88  des  Polizei-Strafgesetzbuchs. 

T hatbestand:  Die  Angeklagten  wurden  vom  Schöffen- 
gericht von  der  Anklage  wegen  je  einer  Uebertretung  nach 
Artikel  88  des  Polizei-Strafgesetzbuchs  freigesprochen  und  die 
vom  Amtsan walte  hiergegen  eingelegte  Berufung  ist  von  der' 
Strafkammer  verworfen  worden.  Thatsächlich  ist  festgestellt, 
dass  die  Eisenbahn-Betriebsleitung  M.  etwa  im  Oktober  1887 
für  den  dortigen  Bahnhof  ein  Verbot  erliess,  das  Bahngleise  zu 
überschreiten  und  das  Verbot  durch  eine  zwischen  dem  Stations- 
gebäude und  den  Lagerhäusern  an  der  Waage  des  dortigen 
Bahnhofs  angebrachte  Tafel  mit  der  Inschrift;  „Gleiseüber- 
schreiten  verboten“  allgemein  bekannt  machte,  dass 
ferner  die  drei  Angeklagten  trotz  dieses  ihnen  bekannten  Ver- 
bots am  31.  Januar  1888  auf  dem  Bahnhofe  inM.  je  mit  einem 
leeren,  mit  zwei  Pferden  bespannten  Bahnschlitten  von  dem 
Lagerplatze  aus  zwischen  dem  Stationsgebäude  und  den  Lager- 
häusern über  ein  Eisenbahngleis,  das  sogenannte  Ladegleis,  an 
einer  Stelle,  an  welcher  eine  Ueberfahrt  oder  ein  üebergang 
sich  nicht  befindet,  und  zu  einer  Zeit,  zu  wmlcher  ein  Zug  nicht 
verkehrte,  ohne  hierzu  genöthigt  zu  sein,  nach  einander  gefahren 
und  selbst  darüber  gegangen  sind.  — Durch  die  Freisprechung 
soll  nach  der  Revision  des  Staatsanwalts  das  Gesetz  verletzt 
sein,  und  zwar  durch  Nichtanwendung  des  Artikels  88  Absatz  1 
des  Polizei-Strafgesetzbuchs  in  Verbindung  mit  Nr.  1 der  ober- 
polizeilichen  Vorschriften  vom  1.  Januar  1872  oder  in  Verbin- 
dung mit  der  oberpolizeilichen  Vorschrift  im  § 43  der  Bahn- 
ordnung für  Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeutung  vom 
5.  März  1882  oder  durch  Nichtanwendung  des  Artikels  88  Ab- 
satz 2 des  Polizei-Strafgesetzbuchs  in  Verbindung  mit  der  hier- 
zu erlassenen  ortspolizeilichen  Vorschrift  vom  21.  April  1881, 
sowie  durch  ungenügende  Motivirung  und  Nichtbeachtung  der 
§§  263  und  266  Absatz  4 der  Strafprozessordnung.  — Die  Revision 
ist  jedoch  nicht  begründet. 

„Nach  Artikel  88  des  Poliz.-Str.-G.-B.’s.  vom  26.  Dezember 
1871  wird  an  Geld  bis  zu  60  Jl  oder  mit  Haft  bis  zu  14  Tagen 
bestraft,  wer  den  oberpolizeilichen  Vorschriften  über  Schutz 
der  Eisenbahnen  und  des  Bahnbetriebes  zuwiderhandelt.  Ueber- 
tretungen  der  oberpolizeilichen  Vorschriften  über  Aufrecht- 
haltung  der  Ordnung  auf  der  Bahn,  in  den  Bahnhöfen  und  aut 
Dampfschiffen  unterliegen  einer  Geldstrafe  bis  zu  30  — Es 

ergibt  sich  nun  die  Frage,  ob  sich  das,  von  der  Eisenbahn- 
hetriebsleitung  M.  erlassene  Verbot  des  Üeberschreitens  der 
Gleise,  welchem  die  Angeklagten  zuwidergehandelt  haben,  als 
eine  den  Artikel  88  des  Pol.-Str.-G.-B.’s  ergänzende  oberpolizei- 
liche Vorschrift  darstellt.  Diese  Frage  ist  zu  verneinen.  Die 
Bahnlinie  Hof-Naila-Marxgrün  ist  in  die  Klasse  der  Bahnen 
untergeordneter  Bedeutung  eingereiht  worden,  bezüglich  deren 
die  Bahnordnung  für  Bayerische  Eisenbahnen  untergeordneter  Be- 
deutung vom  5.  März  1882  maassgebend  ist.  Nach  Absatz  4 
der  Eingangsbestimmungen  dieser  Bahnordnung  gelten  die  in 
den  §§  44  und  45  enthaltenen  Bestimmungen  für  das  Publikum 
als  oberpolizeiliche  Vorschriften  zu  Artikel  88  Abs.  1 und  2 des 
Pol.-Str.-G.-B.’s.  Diese  §§  44,  45  enthalten  aber  keine  allge- 
meine, dem  Publikum  das  Betreten  oder  Ueberschreiten  der 
Bahn  verbietende  Anordnung,  sondern  es  ist  im  § 44  nur  verordnet, 
dass,  sobald  sich  ein  Zug  nähert,  Fuhrwerke,  Fussgänger  usw. 
sofort  die  Bahn  räumen  oder  in  geeigneter  Entfernung  davon 
verbleiben  müssen,  bis  der  Zug  die  Stelle  passirt  hat.  Im  § 43 
das.  ist  zwar  bestimmt,  dass  die  Eisenbahnreisenden  und  das 
sonstige  Publikum  den  allgemeinen  Anordnungen  nachkommen 
müssen,  welche  von  der  Bahnverwaltung  behufs  Aufrechter- 
haltung der  Ordnung  innerhalb  des  Bahngebietes  getroffen 
werden  und  es  liesse  sich  die  That  der  Angeklagten  als  eine 
Zuwiderhandlung  gegen  eine  von  der  Bahnverwaltung  M.  ge- 
troffene Anordnung  derart,  wie  sie  § 43  begreift,  beurtheilen. 
Die  Vorschrift  des  § 43  trägt  aber  die  Eigenschaft  einer  ober- 
polizeilichen Vorschrift  nicht  an  sich,  weil  die  Bahnord- 
nung nur  die  in  den  §§  44  und  45  enthaltenen  Bestimmungen 
für  das  Publikum  als  oberpolizeiliche  Vorschriften  zu  Art.  88 
gelten  lässt.  Da  nun  bezüglich  der  Bahnen  von  untergeordneter 
Bedeutung  zur  Zeit  der  Begehung  der  That  lediglich  die  Be- 
stimmungen der  Bahnordnung  vom  5.  März  1882  maassgebend 
sind  (§  74  Nr.  2 Bahnpol.-Reglemt.  v.  29.  März  1886),  diese 
ßahnordnung  aber  kein  als  oberpolizeiliche  Vorschritt  zu  Ar- 
tikel 88  des  Pol.-Str.-G.-B.’s  gültiges  Verbot  des  üeber- 
schreitens der  Bahn,  ausser,  wenn  ein  Zug  sich  nähert,  ent-  | 
hält,  und  das  von  der  Betriebsverwaltung  M.  erlassene  Verbot 
sich  als  die  Ausführung  einer  oberpolizeilichen  Vorschrift  \ 
nicht  darstellt,  fällt  die  Üebertretnng  des  Verbots  nicht  unter  , 
jene  Strafbestimmung  und  überhaupt  unter  kein  Strafgesetz.  - 
Im  übrigen  sind  die  älteren  oberpolizeilichen  Vorschriften 
vom  8.  März  1863  und  1.  Januar  1872  aufgehoben  durch  dSjS 
Bahnpolizeireglement  für  die  Eisenbahnen  Bayerns  vom  20.  Mai  ! 
1880  (G.  u.  V.-Bl.  1880  S.  357).  Dieses  Reglement  hatte  gemäss 


seinem  § 74  Abs.  2 auch  Geltung  für  die  Bahnen  von  unter- 
geordneter Bedeutung  soweit  nicht  vom  Staatsministerium  eine 
Abweichung  für  zulässig  erklärt  wurde,  was  aber  bis  zum  Er- 
lass der  Bahnordnung  vom  5.  März  1882  nicht  geschehen  ist, 
somit  sind  durch  dasselbe  die  Vorschriften  von  1863  und  1872 
auch  für  die  Bahnen  von  untergeordneter  Bedeutung  aufge- 
hoben worden.  Durch  Absatz  5 der  Eingangs bestimmungen 
der  Bahnordnung  vom  5.  März  1882  wurden  sodann  auch  die 
unter  Nr.  1 bis  4 der  Bekanntmachung  vom  3.  Mai  1879  ge- 
troffenen Anordnungen  ausser  Kraft  gesetzt.  — Die  Zuwider- 
handlung  der  Angeklagten  gegen  das  Verbot  der  Betriebslei- 
tung M.  kann  aber  auch  nicht  als  eine  Uebertretung  nach  Ar- 
tikel 88_  Abs.  2 des  Pol.-Str.-G.-B.’s  in  Verbindung  mit  der  ober- 
polizeilichen  Vorschrift  vom  21.  April  1881  unter  Strafe  gestellt 
werden.  Vom  Staatsministerium  wurde  am  21.  April  1881  zur 
Aufrechthaltung  der  Ordnung  in  den  Bahnhöfen  auf  Grund  des 
Artikels  88  Abs.  2 des  Pol.-Str.-G.-B.’s  die  oberpolizeiliche  Vor- 
schrift erlassen,  dass  die  bestimmungsmässig  dem  Publikum 
für  immer  oder  zeitweise  geöffneten  Räume  der  Bahnhöfe  ohne 
spezielle  Erlaubniss  der  Bahnverwaltung  zu  gewerblichen 
Zwecken  nicht  betreten  werden  dürfen,  insbesondere  nicht  von 
Gpthofsbediensteten,  Kutschern,  Packträgern,  Zeitungs-  und 
Viktualienverkäufern  usw.  Diese  Bestimmung  ist  wörtlich  als 
Nr.  4 des  § 55  des  Bahnpolizeireglements  vom  29.  März  1886 
aufgenommen  worden,  hat  aber  in  der  Bahnordnung  vom 
5.  März  1882  keinen  Platz  gefunden.  Sie  kann  daher  auf  die 
Bahnen  untergeordneter  Bedeutung,  nachdem  für  diese  aus- 
schliessend  die  Bahnordnung,  vom  5.  März  1882  maassgebend 
ist,  nicht  angenommen  werden.  Hiernach  wurde  dadurch,  dass 
die  Strafkammer  sich  bei  ihrer  Entscheidung  die  Frage  nicht 
vorlegte,  ob  im  Betreten  und  Befahren  des  Bahnhofs  M.  seitens 
der  Angeklagten  nicht  ein  Betreten  des  Bahnhofes  zu  gewerb- 
lichen Zwecken  gegeben  ist,  das  Gesetz  nicht  verletzt.“  (Erk. 
d.  Ober-Landesgerichts  zu  München  vom  13.  Juli  1888;  Samml. 
der  Entscheid.  Bd.  V,  S.  148  ff.) 


Verschiedenes. 

Serbische  Eisenbahnen. 

Nach  einer  Meldung  der  „Pol.  Korr.“  aus  Paris  ergaben 
die  anlässlich  der  Be.sitzergreifung  der  Serbischen  Eisenbahnen 
zwischen  der  Serbischen  Regierung  und  der  Französischen 
Betriebsgesellschaft  unter  Intervention  der  Französischen  Re- 
gierung geführten  Verhandlungen,  dass  der  Betriebsgesellschaft 
seitens  der  Serbischen  Regierung  eine  Abfindungssumme  von 
10  Millionen  Francs  gezahlt  werden  muss.  Da  die  Serbische 
Regierung  für  diese  Summe  wohl  nicht  aus  den  vorhandenen 
Mitteln  aufzukommen  vermöge,  solle  dieselbe  beabsichtigen,  ein 
Anlehen  am  Pariser  Platze  aufzunehmen. 

Anatolische  Bahnen. 

Die  Neuorganisation  der  am  7.  Januar  d.  J.  durch  die 
„Societd  du  Chemin  de  fer  Ottoman  d’Anatolie“  von  der 
Türkischen  Regierung  übernommenen  Eisenbahn  von  Haidar 
Pascha  nach  Ismid  ist  soweit  beendet,  dass  jetzt  die  regel- 
mässige Veröffentlichung  der  Einnahmen  und  Ausgaben  des 
Betriebes  erfolgt.  Dieselbe  stellt  sich  in  Francs  für  den  Monat 
Juli  und  die  Vormonate  dieses  Jahres  wie  folgt: 


Juli  1889 

seit  7.  Januar  bis 
31.  Juli  1889 

zu-  1 für  das 
sammen  Kilometer 

sammen 

für  das 
Kilometer 

Francs 

Francs 

Betriebseinnahmen  . 
Betriebsausgaben  . . 

81 123  891 

40295  442 

398  641 
270  785 

4 380 
2 975 

Es  ist  daraus  ersichtlich,  dass  die  Einnahmen  erheblich 
die  Ausgaben  übersteigen,  und  es  ist  zu  erwarten,  das.s  schon 
in  diesem  ersten  Jahre  des  Betriebes  der  Gesellschaft  die  mit 
10300  Frcs.  Bruttoeinnahmen  für  das  Kilometer  gewährte 
Garantie  der  Türkischen  Regierung  nur  in  geringem  Umfange 
in  Anspruch  genommen  zu  werden  braucht.  Seit  Debernahme 
der  Bahn  durch  die  Soci6t6  hat  eine  gründliche  Reorganisation 
des  Betriebes  stattgefunden.  Dadurch  ist  es  möglich  geworden, 
die  Betriebsausgaben,  die  unter  der  vormaligen  Verwaltung 
8200  Frcs.  für  das  Kilometer  und  Jahr  betrugen,  auf  etwa 
5 000  Frcs.  zu  reduziren.  Dieser  Betrag  wird  sich,  wie  der 
,,Nat.-Ztg.“  von  betheiligter  Seite  berichtet  wird,  nach  Eröffnung 
der  im  Bau  befindlichen  Strecke  noch  erheblich  verringern.  Der 
Bau  der  der  Gesellschaft  konzessionirten  Strecke  Lsmid-Angora 
— etwa  470  km  — ist  mit  Energie  in  Angriff  genommen,  sodass 
im  nächsten  Jahre  voraussichtlich  schon  im  Frühling  die  erste 
Strecke  bis  Adabazar  mit  40  km  und  im  Herbst  eine  weitere 
Strecke  bis  Lefk6  mit  ferneren  etwa  70  km  eröffnet  werden 
kann  und  die  Inbetriebsetzung  der  ganzen  Bahn  bis  zum  Herbst 
1892  mit  Sicherheit  zu  erwarten  steht. 


Personalnacliricliten. 

Preussische  Staatsbahnen. 

ßeeierungsrath  Lehmann,  bisher  in  Frankfurt  a/M., 
'wurde  als  Direktor  an  das  Betriebsamt  in  Braunschweig  ver- 

setzt.  Eegierungsbaumeister  G r e V e — z.  Z.  be- 

hufs Beschäftigung  beim  Bau  des  Nordostseekanals  aus  dem 
Staatseisenbahndienste  beurlaubt  — ist  zum  Eisenbahn-Bau-  und 
Betriebsinspektor  ernannt.  • x>  v, 

Dem  Ober-Güterverwalter  K o e p p e n in  Bromberg  wurde 
der  Königliche  Kronenorden  dritter  Klasse  mit  der  Zahl  50 
verliehen. 


Reichs-Eisenbahnen,  in  Elsass-Lothringen. 

Der  Kaiserliche  Verkehrsinspektor  H e i d e o k e r in  Strass- 
buro-  i/E.  (vor  1870  bei  der  Main- Weserbahn)  feierte  am  16.  v.  Mts, 
das  Fest  seiner  50jährigen  Dienstzeit  , wovon  er  46  J ahre  bei  der 
Eisenbahnverwaltung  diente,  und  wurde  derselbe  dabei  durch 
Verleihung  des  Rothen  Adlerordens  dritter  Klasse  mit  der 
Schleife  geehrt. 

Dänische  Staatsbahnen. 

Der  Generaldirektor  der  Dänischen  Staatsbahnen  Holst 
ist  am  1.  d.  Mts.  gestorben. 


I.  Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Berichtigungen. 

Triest  - Fiume  - Norddeutscher  Eiseu- 
bahiiverband.  In  der  in  Nr.  60  vom 
7.  August  publizirten  Kundmachung  über 
die  Einführung  des  Nachtrages  III  zum 
Tarif  für  den  Triest  - Fiume -Norddeut- 
schen Eisenbahnverband  soll  im  2ten 
letzten  Absätze  das  Datum  statt  27.  August 
1889  richtig  27.  September  1889  lauten. 

Wien,  am  25.  August  1889.  (2070) 

K K.  priv.  Südbahngesellschaft, 


Güterverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  10.  September  d.  J . 
gelangt  der  Nachtrag  II  zum  Kilometer- 
zeiger für  die  üebergänge  Aachen  (Ver- 
kehr mit  der  Grossen  Belgischen  Central- 
bahn), Aachen  - Bleyberg  (Gr^ze),  Dal- 
heim, Dalheim  (Grenze)  und  Herbesthal 
vom  1.  April  1889  zur  Einführung. 

Derselbe  enthält  einige  Berichtigungen 
der  Entfernungen. 

Sofern  hierdurch  Tariferhöhungen  ein- 
treten,  bleiben  die  seitherigen  F^cht- 
sätze  noch  bis  zum  25.  Oktober  in  Wirk- 
samkeit. ^ 

Köln,  den  30.  August  1889.  . (2071) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Staatsbahntarif  Bromberg  - Breslau, 
Am  15.  September  d.  J.  wird  die  zwischen 
Bromberg  und  Nakel  belegene  Personen- 
haltestelle Strelau  auch  für  den  Wagen- 
ladungs-Güterverkehr eingerichtet  und 
von  diesem  Tage  ab  als  Verbandsstation 
in  denVerbandtarif  aufgenommen  werden. 

Vom  1.  Oktober  d.  J.  ab  wird  auf  dieser 
Haltestelle  die  Abfertigung  für  den  ge- 
samiatexi  Verkehr,  mit  Ausschluss  tür 
Ver-  und  Entladung  schwerwiegender 
Fahrzeuge,  erfolgen.  Der  Frachtberech- 
nung für  den  Wagenladungs- Güterver- 
kehr werden  vom  15.  k.  Mts.  _ ab  bis  zur 
Herausgabe  des  nächsten  Tarifnachtrags 
— den  1.  Oktober  1889  — die  Entfernungen 
für  Nakel  unter  Zuschlag  von  14  km  zu 
Grunde  gelegt. 

Bromberg,  den  30.  August  1889.  (2072) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  sämmtlicher  Verbands  Verwal- 
tungen. 


Dresden  (Böhmischer  Bahnhof,  Flügel  C) 
Auskunft  ertheilt. 

Soweit  Erhöhungen  gegenüber  der  seit- 
herigen Frachtberechnung  eintreten, 
bleibt  letztere  bis  zum  15.  Oktober  1889 
in  Wirksamkeit. 

Dresden,  den  31.  August  1889.  (2073) 

Königliche  Generaldjrektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Magdeburg-Sächsischer  Verband.  Am 

1.  Oktober  d.  J.  kommen  tür  den  Ver- 
kehr zwischen  den  Stationen  Deren- 
b u r g und  Langenstein  der  Halber- 
stadt-Blankenburger  Eisenbahn  und  den 
Stationen  der  Sächsischen  Staatsbahn, 
sowie  der  Station  Reichenberg  der  Süd- 
norddeutschen  Verbindungsbahn  verän- 
derte Frachtsätze  zur  Einführung,  über 
deren  Höhe  unser  Verkehrsbüreau  in 


Rheinisch  - Westfälisch  - Niederlän- 
discher Güterverkehr.  Am  1.  Oktober 
d.  J.  treten  im  Verkehre  zwischen  den 
Stationen  des  Eisenbahn- Direktions be- 
zirks  Köln  (linksrh.)  einerseits  und  Sta- 
tionen der  Niederländischen  Bahnen 
andererseits,  folgende  neue  Tarife  in 
Kraft: 

1.  Heft  Al  Verkehr  mit  Stationen  der 
Niederländischen  Staatsbahn  (süd- 
liche Linien); 

2.  Heft  A2  Verkehr  mit  Stationen  der 
Niederländischen  Staatsbahn  (nörd- 
liche Linien); 

3.  Heft  A3  Verkehr  mit  Stationen  der 
Niederländischen  Rheinbahn; 

4.  Heft  A4  Verkehr  mit  Stationen  der 
Holländischen  Bahn; 

5.  Heft  A5  Verkehr  mit  Stationen  der 
Niederländischen  Centralbahn; 

6.  Heft  A6  Verkehr  mit  Stationen  der 
Nordbrabant-Deutschen  Bahn. 

Durch  Einführung  dieser  Tarife  werden 
sämmtliche  Frachten  der  gleichnamigen 
Tarife  vom  1.  April  1888  nebst  jenen  der 
zu  denselben  erschienenen  Nachträge 
aufgehoben. 

Soweit  Erhöhungen  durch  Einführung 
der  neuen  Tarifhefte  Al— A6  eintreten, 
bleiben  die  seitherigen  bezüglichen 
Frachten  noch  bis  zum  15.  November 
d.  J.  in  Wirksamkeit. 

Die  Tarife  sind  bei  unserer  Druck- 
sachen-Verwaltung  und  bei  den  betreffen- 
den Güter  - Expeditionen  käuflich  zu 

Köln,  den  2.  September  1889.  (2074) 

Königliche  Eisenhahndirektion 
(linksrheinische). 


Sächsisch-Oesterreichischer  Verhands- 
verkehr.  Unter  Bezugnahme  auf  unsere 
Bekanntmachung  vom  17.  v.  Mts.  ver- 
öfl'entlichen  wir,  dass  die  am  1.  Oktober 
d.  J.  in  Kraft  tretenden,  die  Kourszu- 
schläge  zu  den  Tarifsätzen  enthaltenden 
Nachträge  X zu  Heft  1 und  VII  zu 
Heft  2 des  Verbandstarifs  nunmehr  durch 
die  Verbandsstationen  zu  erhalten  sind. 

Im  Nachtrage  X zu  Heft  1 sind  ausser- 
dem noch  neue  Frachtsätze  des  Spezial- 
tarifs III  und  des  Ausnahmetarifs  27,  so- 
wie Aenderungen  des  Ausnahmetarifs  24 
und  im  Nachtrag  VII  zu  Heft  2 noch 
neue  Frachtsätze  des  Spezialtarifs  III 


und  der  Ausnahmetarife  6 a und  b,  11 
und  13  enthalten. 

Dresden,  den  4.  September  1889.  (2075) 
Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Sächsisch  - Ungarischer  Verbandsver- 
kehr. Unter  Bezugnahme  auf  unsere 
Bekanntmachung  vom  17.  v.  Mts.  ver- 
öffentlichen wir,  dass  die  am  1.  Oktober 
d.  J.  in  Kraft  tretenden,  die  Kourszu- 
schläge  zu  den  Tarifsätzen  enthaltenden 
Nachträge  VI  zu  Heft  1,  II  zu  Heft  2 
und  II  zu  Heft  3 des  Verbandstarifs 
nunmehr  durch  die  Verbandsstationen 
zu  beziehen  sind. 

Der  Nachtrag  VI  zu  Heft  1 enthält 
ausserdem  noch  Frachtsätze  des  Aus- 
nahmetarifs 1 für  Nagyezombat-Tyrnau 
und  2b  a und  ß für  Püspök=Ladany. 
Dresden,  am  4.  September  1889.  (2076) 
Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

^ M ft  sofortiger  Gültigkeit  werden  die 
Stationen  der  Strecke  Wongrowitz-Ino- 
wrazlaw  des  Bezirks  Bromberg  in  den 
Staatsbahnverkehr  Bromberg  - Hannover 
ein bezogen.  . . , . 

Die  betreffenden  Frachtsätze  sind  bei 
den  genannten  Stationen  zu  erfahren. 
Bromberg,  den  31.  August  1889.  (2077) 
Köni^iche  Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn  - Güterverkehr  Altona  - Er- 
furt. Mit  sofortiger  Gültigkeit  werden 
die  Stationen  Lützkendorf  und  Weissen- 
fels  des  Eisenbahn  - Direktionsbezirks 
Erfurt  in  den  in  obigem  Verkehre  be- 
stehenden Ausnahmetarif  für  frische 
Pflaumen  von  Thüringischen  Ver- 
sandplätzen nach  Hamburg  zur  über- 
seeischen Ausfuhr  einbezogen. 

Erfurt,  den  3.  September  1889.  (2078) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Magdeburg-Bayerischer  Güterverkehr. 
Einführung  direkter  Fracht- 
sätze für  die  B ay e r i s c h e S t a- 
tion  Nordendorf.  Am  15.  Septem- 
ber d.  J.  gelangen  direkte  Frachtsätze 
für  den  Verkehr  zwischen  der  Station 
Nordendorf  der  Bayerischen  Staats- 
bahnen und  den  Verbandsstationen  des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks  Magdeburg 
zur  Einführung,'  über  deren  Höhe  seitens 
der  betheiligten  Expeditionen  Auskunft 
ertheilt  wird. 

Magdeburg,  den  2.  September  1889. 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Deutsch-Französischer  Güterverkehr. 
(Mit  und  via  Elsass-Lothrin- 
g e n.)  Am  1.  September  1889  tritt  ein 
neuer  Theil  ITb  zum  Deutsch-Franzö- 
sischen Gütertarife  vom  1.  Dezember 
1885  in  Kraft  (Preis  5 M).  Durch  den- 
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selben  werden  sämmtliche  Frachtschnitt- 
sätze der  Französischen  Ost- 
bahn im  Theil  II  vom  1.  Dezember 
1885  (Seite  11  bis  377)  im  Nachtrage  I zu 
demselben  vom  1.  Januar  1888  (Seite  9 
bis  103)  und  im  Nachtrag  IV  vom  1.  April 
1889  (Seite  3 bis  4)  ausser  Kraft  gesetzt. 
Ebenso  treten  die  Französischen 
Schnitttaxen  des  Tarifs  zwischen  den 
Elsass-Lothringischen  Bahnen  und  der 
Französischen  Ostbahn  vom  1.  Oktober 
1887  sowie  des  Nachtrags  I hierzu  vom 
1.  Januar  1888  ausser  Kraft. 

Die  Deutschen  Schnittfrachtsätze 
des  Theils  II  nebst  Nachträgen  werden 
demnächst  als  neuer  Theil  II  a bekannt 
gegeben  werden. 

Strassburg,  den  30.  August  1889.  (2080) 
Die  geschäftsführende  Verwaltung; 
Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 
Sächsiscb-Oesterreichischer  Verbands- 
verkehr. Am  10.  September  d.  J.  treten- 
für  Kalksetj  düngen  von  Settenz  und 
Ullersdorf  nach  Grosspostwitz  direkte 
Frachtsätze  in  Kraft.  Dieselben  be- 
. tragen  0,51  bezw.  0,52  Ji  für  100  kg  und 
gelten  für  volle  Wagenladungen  von 
10000  kg. 

Dresden,  am  3.  September  1889.  (2081) 
Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftstührende  Verwaltung. 

3.  Verdingnngeu. 

Kgl.  Württemberg.  Staatseisenbahnen. 
Die  Generaldirektion  der  Staatseisen- 
bahnen hat  die  Lieferung 

von  16  Stück  Lokomotiven  und 
„ 22  „ Tendern 

zu  vergeben. 

Die  Lieferbedingungen  und  Zeichnun- 
gen können  auf  dem  technischen  Büreau 
der  Generaldirektion  eingesehen  werden, 
auch  werden  dieselben  auf  schriftliches 
Ersuchen  gegen  eine  Gebühr  von  5 M. 
für  die  Lokomotiven  und  von  2 M.  für 
die  Tender  durch  das  technische  Büreau 
abgegeben. 

Angebote  auf  ganze  oder  theilweise 
Lieferung  wollen  bis  Freitag,  den 
20.  September  d.  J.  Mittags  12  Uhr 
mit  der  Aufschrift: 

„Lieferung  von  Lokomotiven  und 
Tendern“ 

versehen,  verschlossen  bei  dem  Sekre- 
tariat der  Generaldirektion  eingereicht 
werden.  (2082) 

Stuttgart,  den  2.  September  1889. 

Kgl.  Generaldirektion  der  Staatseisen- 


F.  d.  Pr.:  Wrede. 


Wer  I heizbaren  Bädestuhf  hat,  kann  täglich 
warm  baden.  Beschreibungen  gratis. 

L.  Weyl,  Fabrik,  Berlin,  Mauerstr.  II. 

Nürnberger 

Abzielibilder- 

Fabrik. 

Troeger  & Bücking 

IVürnberg^. 


Tiefbrunnen-Pumpen 

für  ]>ampf-  und  Riemenbetrieb 

bewährter  Constructionen. 

Armaturen  & Pumpen  jeder  Art  und  für  alle  Zwecke. 

Grosses  Vorratlislaser.  Billige  Preise. 

Maschinen-  und  Armaturfabrik 

vorm.  Klein,  Schanzlin  & Becker 

Frankenthal  (Rheinpfalz). 


■HjaijiMimiidjjii« 

VERBESSERTES  „SYST E:M  ST 


VORZÜGE 

S/CHER  OftW' 

RIEB  DER  KAISERL.DEUTSCfl: 
vVIELER  FEUERWEHREN, FABf 
‘ KELLERETEN, 
BRAUEREIEN.  e\C 


'ULAUr&C9  HOECHSTa  M 

I SOLIDE  FA6RIKANTEN  erc)  ALS  VERTRETER  GESUCHT. 


Theodor  Clarfeid 

in 

Iserlohn 

empfiehlt: 

Stählerne  Schraubenschlüssel  mit  verstellbarer  Maulweite,  D.  R.  P.  32747,  anerkannt 
die  besten  von  allen  bis  jetzt  in  den  Handel  gebrachten  Schraubenschlüsseln 
In  sehr  vielen  Eisenbahn-Werkstätten  in  Gebrauch. 


Carl  Schenck,  Eisengiosserei  und  Waagenfabrik,  Darmstadf 

^ m.  53, 19295.  SSidafien 

JeD«  Art  nnb  «röße 

für  (Stftnbobtttn, 

^ r~ 

„ unb  AndnOnc, 

„ ßtrg-  nnJ  i^ülhnnirfen. 

Schenck's  Begistrirapparat 

naä)  hen  betnäßttefien  Sljftemen. 

jtttn  Sttufbrmfen  bc§  @c» 
auf  SBillete. 
©ercttä  1100  Stücf  tu 
SBctricb. 

QBrof^ecte  gratis  unb  franco. 

pa:.iründ.  Sohn.  Silo.  I Waggon  No  1 

9 16  15  13  1 Brutto  ä 

“i— 4TT-r6lTlrr  

1 i i - : 

jjas 

Hamburger  Cigarren  Versand -Geschäft 

W.  Laiitriip,  Hamburg- 

empfiehlt  sich  den  geehrten  Rauchern  durch  billige  und  reelle  Bedienung. 
Vertreter  gesucht,  die  in  leinen  Kreisen  Connexionen  besitzen. 


Dieser  Nummer  liegt  ein  Prospekt  von  Eng.  Hoesch  & Ortliaus,  Düren  (Rheinland),  betr.  Zeicbenpapier 
und  ausserdem  ein  Prospekt  von  S.  Jonrdan  in  Mainz,  betr.  Lichtpauspapier,  bei. 


V *.1-  Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Dentsoher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

verantwortbcber  Eed^tenr:  Dr.  jnr.  Wilb.  Koob  zu  Berlin  W.  (Redaotionsburean:  Landgrafenstrasse  16).  — Expedition  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher 
r,-,rr  Berliu  SW.,  Beutbstrasse  8. 


Eisenbahn- Verwaltungen,  Berlin  SW,  Babnbofstr.  3.  — Druck  von  II.  ß. 
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Deutscüer 


Eisentialm-Terwaltuiigen. 


Organ  des  Vereins. 

!¥eunund*waii*ig'Ster  tf alirg-ang. 


Berlin,  den  11.  September  1889. 

Dieser  Nummer  liegt  Nr.  17  des  „Anzeigers  überzähliger  Güter  nnd  Gepäckstücke“  bei. 


Zum  Ungarischen  Zonen  - Per- 
sonentarif. 

Statistische'  Nachrichten  von 
den  Eisenbahnen  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwal- 
tungen für  das  Eechnungs- 
jahr  1887.  (Schluss.) 
Vereins-Mittheilungen: 

Neue  Vereins-Bahnstrecken. 
Vereins-Giiterwagenpark-V  erz. 
Vereins-Kilometerzeiger. 
Rundschreiben. 


Inh 

Ä.US  dem  Deutschen  Reich: 

Bezeichnung  der  schnellfahren- 
den  Personenzüge. 

Beförderung  von  Schweinen  auf 
der  Eisenbahn. 

Anordnungen  zur  Vermeidung 
des  starken  Schwankens  der 
Sehlusswagen. 

Reinsdorf-Frankenhausen. 

Vorarbeiten  für  Eisenbahnen  im 
Direktionsbezirk  Hannover. 

Deutsch-Polnischer  Gütertarif. 

Werra-Eisenbahn. 


alt! 

Dortmund-Gronau-Enscheder  E. 
Krebsausfuhr. 

Aus  der  Schweiz: 

Fusion  der  Jura  - Bern  - Luzern 
und  der  Schweizer.  Westbahn. 
Aus  Russland : 
Eisenbahnverstaatlichung. 

Neue  Form  d.  Eisenbahnkonzess. 
Südwestbahnen. 

Neuer  Kanal. 

Amerikanische  Mittheilungen: 
Annahmezeit  für  Güter. 
Wettbewerbsschliche. 


Gleichmäss.  Tageszeitrechnung. 
Northern  Pacific  Eisenbahn. 
Verschiedenes: 

Aegypten : Betriebsergebn.i.l888. 
Eine  neue  Art  der  Sehiffsbeweg. 
Amtliche  Bekanntmachungen ; 

1.  Berichtigungen. 

2.  Güterverkehr. 

3.  Personen-  u.  Gepäckverkehr. 

4.  Eisenbahn-Effektenverkehr. 

5.  Verdingungen. 

6.  Verm.  Bekanntmachungen. 
Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 


Zum  Ungarischen 

Der  kommerzielle  Direktor  der  Königlich  Ungarischen 
Staatseisenbahnen,  Königlicher  Rath  Herr  Albert  Schober,  hat 
unsere  „Bemerkungen  über  den  neuen  Zonen-Personentarif  der 
Königlich  Ungarischen  Staatseisenbahnen“  (Nr.  53  S.  547  d.  Ztg.) 
einer  Entgegnung  gewürdigt  (Nr.  62  S.  629  und  Nr.  63  S.  637 
d.  Ztg.),  für  welche  Würdigung  wir  uns  zu  besonderem  Danke 
verpflichtet  fühlen. 

Aus  dieser  Entgegnung  haben  wir  mit  Interesse  entnom- 
men, dass  die  Schöpfer  des  fraglichen  Tarifs  lediglich  aus 
„praktischen  Gründen“  denselben  eingeführt  haben  — eine 
nähere  Darlegung  dieser  Gründe,  sowie  eine  Mittheilung  dar- 
über, wie  man  gerade  zu  dem  Zonen  System  gelangt  ist,  wird 
dabei  nicht  allein  von  uns  vermisst  sein  — und  dass  „überhaupt 
finanzielle  Motive  und  Erwägungen  theoretischer  Natur,  wie 
z.  B.  Verhältniss  von  Leistung  zu  Gegenleistung  usw.  bei  der 
Einführung  der  geplanten  Reform  nicht  raaassgebend“  gewesen 
seien.  Wir  gestehen,  dass  wir  bisher  von  der  Ansicht  aus- 
gegangen sind,  es  könne  eine  wirkliche  und  nachhaltige  Re- 
form des  Personenverkehrs  auch  einer  gewissen  wissen- 
schaftlichen (theoretischen)  Grundlage  nicht  entbehren 
und  es  müsse  dieselbe  besondere  Rücksicht  auch  auf  das 
finanzielle  Srgebniss  nehmen,  wir  wollen  uns  aber  in  dieser 
Beziehung  gern  bescheiden  und  glauben  darin  durch  unsere  Un- 
kenntniss  spezifisch  UngarischörVerhältnisse  entschuldigt  zu  sein. 

Im  übrigen  haben  wir  in  der  Entgegnung  eine  Wider- 
legung der  von  uns  geäusserten  Ansichten  und  Bedenken 
nicht  finden  können,  sodass  wir  auf  die  Angelegenheit  noch- 


Zonen-Personentarif. 

mals  zurückzukommen  eigentlich  keine  Veranlassung  haben 
würden.  Wenn  wir  dies  mit  einigen  Worten  dennoch  thun,  so 
geschieht  es  um  bezüglich  zweier  Punkte  kein  Missverständniss 
aufkommen  zu  lassen,  weil  dieselben  von  prinzipieller  Bedeu- 
tung sind.  , T 1 

Wenn  wir  gesagt  haben,  dass  es  mindestens  bedenklich 
sein  dürfte,  die  Bevölkerung  ohne  eigentlichen  Grund 
und  Zweck  zum  Fahren  auf  der  Eisenbahn  und  noch  dazu 
auf  weiteren  Strecken  zu  bewegen,  so  wurden  wir  dazu  dadurch 
veranlasst,  dass  die  Ungarische  Regierung  ausgesprochener- 
maassen  das  fragliche  Tarifsystem  unter  anderem  auch  haupt- 
sächlich um  deswillen  eingeführt  hat,  weil  das  „Gros  der  Be- 
völkerung“ die  Bahn  besonders  auf  weiteren  Strecken  nicht 
oder  wenigstens  nur  dann  benutze,  wenn  ein  zwingendes  Be- 
dürfniss  vorliege  und  dass  sie  hofft,  dies  durch  den  neuen  Tarif 
gründlichst  abzuändern.  Das  konnten  wir  doch  nur  dahin  auf- 
fassen, dass  die  Ungarische  Regierung  hofft,  es  werde  eine 
grosse  Anzahl  von  Leuten,  welche  bei  den  bisherigen 
Fahrpreisen  die  Eisenbahn  nicht  benutzt  haben,  dieselbe  „beson- 
ders auf  weiteren  Strecken“  bei  den  gegenwärtigen  billigen 
Fahrpreisen  nunmehr  häufig  benutzen.  Das  halten  wir  aber 
unter  Umständen  nach  wie  vor  nicht  für  unbedenklich,  und 
wenn  Herr  Direktor  Schober  erklärt  (die  Zuckergeschichte 
haben  wir  nicht  recht  begriffen),  dass  der  Zweck  der  sehr 
billigen  Taxen  auf  grosse  Entfernungen  lediglich  der  sei,  den- 
jenigen , welche  eine  längere  Reise  machen  müssen  oder 
wollen,  dies  im  Interesse  des  wirthschaftlichen 
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Gedeihens  des  Landes  auch  zu  Beträgen  zu  ermöglichen, 
welche  die  Mehrzahl  der  Bewohner  des  Landes  für  einen  solchen 
Zweck  noch  zu  zahlen  in  der  Lage  sei,  so  ist  dem  zunächst  zu 
entgegnen,  dass  diejenigen,  welche  diese  Reise  machen  müssen, 
dieselbe  auch  bei  den  bisherigen  Preisen  jedenfalls  unternommen 
haben  würden,  ebenso  wie  wohl  eine  grosse  Anzahl  derjenigen, 
welche  die  Reise  machen  wollen,  sofern  darunter  eben  ein  Wollen 
mit  einem  eigentlichen  Grund  und  Zweck  zu  ver- 
stehen ist.  Ein  Reisen  aber  aus  blossem  launenhaften,  zweck- 
losen Wollen,  lediglich  weil  die  Fahrpreise  billiger,  sehr  billig 
sind,  besonders  auf  weitere  Strecken,  scheint  uns  aus  den  ver- 
schiedensten Gründen  nicht  anstrebenswerth  zu  sein,  und  da- 
gegen sollte  sich  unsere  obige  Bemerkung  richten.  Dieselbe 
sollte  aber  ausserdem  eine  Frage  andeuten,  die  sehr  ernst  und 
volkswirthschaftlich  von  der  allergrössten  Bedeutung  ist,  die 
aber  die  Schöpfer  des  fraglichen  Tarifsystems  bezw.  Herr 
Direktor  Schober  nicht  allzu  hoch  anzuschlagen  scheinen.  Wenn 
die  „weiteren  Reisen  dem  Gros  der  Bevölkerung“  ermöglicht 
werden  sollen  im  „Interesse  des  wirthschaftlichen  Gedeihens 
des  Landes“,  so  fragt  es  sich  eben  sehr,  ob  diese  Mobilisirung 
der  Bevölkerung  wenigstens  nach  einer  Richtung  hin  wirk- 
lich zum  Vortheil  des  Landes  gereichen  würde.  Denn  natur- 
und  erfahrungsgemäss  sind  diejenigen  Theile  eines  Lan- 
des, welche  hauptsächlich  Landwirthschaft,  besonders 
Grosslandwirthschaft  betreiben,  weniger  dicht  bevölkert,  als 
die  industriellen  Gegenden  und  ebenso  sind  die  Verdienste 
und  Löhne  speziell  der  Arbeiter  und  kleinen  Handwerker  in 
ersteren  geringer  als  in  letzteren  und  in  grösseren  Städten. 
Daher  ist  das  Bestreben  nach  einträglicherem  Verdienste  bei 
dem  ländlichen  Arbeiter  fast  identisch  mit  dem  Bestreben,  aus 
seinen  gegenwärtigen  Verhältnissen  herauszukommen  und  jene 
Orte  aufzusuchen,'  an  denen  er  eine  Aufbesserung  seiner 
materiellen  Lage  erhofft.  Wenn  ihm  dies  Bestreben  nun  durch 
die  billigen  Fahrpreise  auf  den  Eisenbahnen  ganz  ausserordent- 
lich erleichtert  wird,  so  liegt  die  Befürchtung  nahe,  dass  die 
Landwirthschaft  treibenden  Distrikte  einer  grossen  Anzahl 
gerade  ihrer  leistungsfähigsten  Arbeiter  beraubt  werden  und 
dadurch  harten  Kämpfen  und  .schweren  Verlusten  entgegen- 
gehen. Schon  heute  sind  die  Klagen  in  dieser  Beziehung  laut 
genug  und  zweifellos  müsste  die  soziale  Gefahr  eine  Besorgniss 
erregende  werden,  wenn  die  Bewegung  in  der  ländlichen  Be- 
völkerung noch  erheblich  grössere  Dimensionen  annehmen  sollte. 
Daher  sprechen  sich  denn  auch  die  landwirthschaftlichen  Kreise 
wenigstens  in  Preussen  — Deutschland  im  allgemeinen  ent- 
schieden gegen  eine  erhebliche  Ermässigung  der  Eisenbahn- 
Fahrpreise  aus,  die  um  so  verderblicher  nach  ihrer  Ansicht 
wirken  würde,  wenn  dieselbe  ermöglichte,  auf  weite  Strecken 
unverhältnissmässig  billig  zu  reisen.  Inwieweit  diese  schwere 
Befürchtungen  begründet  sind,  wollen  wir  hier  unentschieden 
lassen,  und  ob  die  Verhältnisse  in  Ungarn  dieselben  oder  ähn- 
liche sind,  entzieht  sich  unserer  genauen  Beurtheilung;  wir 
möchten  aber  annehmen,  dass  dem  so  sei,  da  ja  auch  ein  sehr 
bedeutender  Theil  Ungarns  gerade  Ackerbau  betreibt  und 
bekanntermaassen  der  Hauptreichthum  des  Königreichs  in  der 
Produktion  der  Brotfrüchte  besteht,  welche  eine  grosse  Aus- 
fuhr gestattet.  Die  betreffenden  Distrikte  sind  aber  nichts 
weniger  als  dichtbevölkert  und  leiden  auch  so  wenig  an  üeber- 
fluss  an  Arbeitskräften,  dass  der  thatsächliche  Mangel  an  länd- 
lichen Arbeitern  schon  längst  zu  einer  sehr  starken  Benutzung 
des  Maschinenbetriebes  dort  geführt  hat.  Ob  es  unter  solchen 
Umständen  nicht  doch  etwas  bedenklich  sein  dürfte,  die  Be- 
völkerung durch  ausserordentlich  weitgehende  Verkehrserleich- 
terungen so  zu  sagen  noch  mobiler  zu  machen? 

Wenn  es  daher  auch  Zweck  jeder  Reform  des  Personen- 
verkehrs in  erster  Linie  ist  und  sein  soll,  durch  Verbilligung 
der  Fahrpreise  den  Verkehr  als  solchen  und  somit  die  Leistungs- 
fähigkeit und  Wohlfahrt  des  Landes  möglichst  zu  heben,  so 
müssen  wir  uns  doch  im  Prinzip  nachdrücklichst  gegen  jede 
Reform  aussprechen,  welche  geeignet  ist,  die  wirth- 
schaftlichen Verhältnisse  eines  Landes  gänz- 


lich zu  verschieben  bezw.  theilweise  lahm  zu 
legen  — und  dazu  scheint  uns  fast  der  Ungarische  Zonen- 
tarif angethan  zu  sein! 

Beiläufig  bemerkt  will  es  uns  auch  kaum  „im  Interesse 
des  wirthschaftlichen  Gedeihens  des  Landes“  liegend  ver- 
kommen, wenn,  durch  die  ausserordentlich  billigen  Fahrpreise 
besonders  für  weite  Strecken  verführt,  das  „Gros  der  Be- 
völkerung“ nach  dem  gelobten  Lande  Budapest  mit  seinen 
Sehenswürdigkeiten  und  Genüssen  ziehen  sollte  und  viele,  die 
mit  Glücksgütern  nicht  gesegnet  sind,  dann  wohl  mit  viel 
hauptstädtischem  Patriotismus  im  Herzen,  aber  sehr  wenig  Geld 
im  Beutel  in  die  Heimath  zurückkehren  werden! 

Sodann  hatten  wir  gesagt,  wir  könnten  es  nicht  für 
gerecht  halten,  dass  nach  dem  Ungarischen  Zonentarif  der- 
jenige, der  26  km  (Anfang  der  2.  Zone)  durchfahren  wolle, 
doppelt  so  viel  zahlen  müsse,  wie  derjenige,  der  25  km  zurück- 
lege und  dass  dies  logisch  sei,  davon  werde  sich  auch  nie- 
mand überzeugen  lassen,  ebenso  wenig  wie  niemand  werde  ein- 
sehen  können,  warum  beispielsweise  eine  Reise  von  85  km  in 
der  5.  Zone  und  eine  solche  von  86  km  in  der  theuereren  6.  Zone 
liegen  müsse.  Herr  Direktor  Schober  erklärt  hierzu,  dass  ihn 
dieser  Einwurf  gegen  den  Zonentarif  am  meisten  überrascht 
habe  und  ist  dieserhalb  fast  versucht,  uns  als  Mephisto  anzu- 
reden. Dagegen  müssen  wir  gestehen,  dass  uns  diese  Ueber- 
raschung  des  sehr  verehrten  Herrn  Verfassers  vielleicht  noch 
viel  mehr  überrascht  hat,  da  der  von  uns  erhobeneEin- 
wurf  einer  der  bekanntesten  und  einleuchtend- 
sten  ist,  der  gegen  den  Zonentarif  überhaupt 
gemacht  wird.  Wohlverstanden:  es  ist  dieser  Einwurf  von 
uns  nicht  gegen  den  Ungarischen  Zonentarif  im  speziellen, 
sondern,  wie  aus  den  Worten  und  dem  ganzen  Zusammenhang 
hervorgehen  dürfte,  gegen  das  Zonen-Tarifsystem  im  allge- 
meinen erhoben,  und  die  von  uns  herausgegriffenen  Zahlen 
sind  nur  Beispiele.  An  denselben  sollte  beleuchtet  werden, 
dass  der  Zonentarif  als  solcher  ein  ungerechter  und  unlogischer 
sei  und  wenn  darauf  Herr  Direktor  Schober  „überrascht“  aus- 
ruft: „Ja,  um  Himmelswillen,  irgend  wo  muss  ja  doch  bei  jeder 
Skala  die  Grenze  liegen,“  so  kann  die  Richtigkeit  unserer  Be- 
hauptung nicht  einfacher,  dra.stischer  und  gründlicher  als  durch 
diesen  Ausruf  bewiesen  werden.  Denn  eben  darin,  dass  „irgend 
wo“  die  Grenze  liegen  muss,  dieselbe  daher  beliebig  und  ohne 
innere  Begründung  gegriffen  wird,  finden  wir  das  willkürliche, 
unlogische  und  ungerechte  des  Zonensystems,  wie  es  bei  dem 
sog.  Entfernungstarif  grundsätzlich  niemals  Vorkommen  kann. 
Und  dass,  auch  von  diesem  Gesichtspunkte  aus  betrachtet,  die 
gro.sse  Anzahl  von  Zonen  im  Ungarischen  Tarif  ein  nicht  un- 
wesentlicher Nachtheil  desselben  ist,  weil  dadurch  die  Unge- 
rechtigkeiten noch  vervielfältigt  werden,  gibt  auch  Herr  Direk- 
tor Schober  zu. 

Heber  den  finanziellen  Erfolg  der  eingeführten  Tarif- 
maassregel, welcher  trotz  der  von  den  Schöpfern  derselben  zur 
Schau  getragenen  Gleichgültigkeit  doch  von  der  allergrössten 
Wichtigkeit  sein  dürfte,  sind  bisher  in  den  öffentlichen  Blättern 
die  widersprechendsten  Nachrichten  laut  geworden.  Während 
vielfach  unter  Beibringung  scheinbar  authentischen  statistischen 
Materials  angegeben  wurde,  dass  zwar  eine  bedeutende  Ver- 
kehrssteigerung — bis  zu  38^  — , aber  auch  ein  ganz  bedeu- 
tender Ausfall  in  den  Einnahmen  — einige  hunderttausend 
Gulden  im  Monat  August  — eingetreten  sei,  wurde  von  andern 
das  gerade  Gegentheil  behauptet  und  insbesondere  ist  von 
Herrn  Direktor  Schober  in  Nr.  67  S.  677  d.  Ztg.  eine  Erklärung 
veröffentlicht,  wonach  der  Verkehr  um  fast  100 % zugenommen 
habe  und  auch  die  Einnahmen  im  Personenverkehr  gegen  die 
gleiche  Periode  des  Vorjahres  ein  namhaftes  Plus  aus- 
weisen.  Bei  dem  allgemeinen  Interesse,  welches  die  Unga- 
rische Tarifmaassregel  in  den  weitesten  Kreisen  hervorgerufen 
hat,  dürfte  es  am  Platze  sein,  dass  von  amtlicher  Seite  eine 
entsprechende  Darstellung  der  thatsächlichen  Verhältnisse  ge- 
geben würde.  Wir  zweifeln  nicht,  dass  die  Ungarische  Regie- 


rung,  welche  so  kühn  A gesagt  hat,  auch  ebenso  offen  B sagen 
und  den  Math  der  Ueberzeugung  haben  wird,  das  bezügliche 
Resultat  ihrer  Reform  bezüglich  der  Frequenz  und  des  finan- 
ziellen Erträgnisses  kund  zu  geben.  Wir  möchten  aber  im  all- 
seitigen Interesse  uns  den  Wunsch  erlauben,  dass  dies  thun- 


I liehst  bald  geschehen  möge,  wobei  wir  gleich  jetzt  be- 
merken wollen,  dass  das  bisherige  Ergebniss,  wie  es  auch 
ausgefallen  sein  möge,  selbstverständlich  noch  zu  keinem 
abschliessenden  Urtheile  über  den  eigentlichen  Werth  oderUn- 
1 werth  dieses  „Experimentes“  berechtigen  kann.  « 


Interesse  un»  uou  »v  — ^ 


Statistisolie  Naohrlehten  von  den  Eisenbahnen  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltnngen 
für  das  Redmungsjahr  1887. 

(Schluss  aus  Nr.  69.) 


Beamte  und  Arbeiter. 

Ueber  die  in  dem  Berichtsjahre  bei  den  sämmtiiehen  Vereinsbabnen  vorhanden  gewesenen 
v>  Alt. nr  p-iht  die  nachstehende  Uebersicht  Auskunft: 

Beamten 

u n d A r - 

Angestellte 

Besoldungen,  Löhne 
und  andere  Bezüge 

Arbeiter 

im 

Tage- 

lohn 

• Verwaltungszweig 

männ- 

liche 

weib- 

liche 

zu- 

sammen 

überhaupt 

durch- 
schnittlich 
auf  1 km 
Betriebs- 
länge 

A n ! 

zahl 

M a 

r k 

1 

2 

3 

4 

Zugförderungs-  und  Werkstättendienst | 

16  991 
. (17168) 
51278 
(51 328) 
115  313 
(112015) 
33914 
(33  332) 

128 
(153) 
3 420 
(3  000) 
358 
(327) 
6 

(6) 

2071 
(2006) 
127  862 
(124937) 
93  177 
(90  567) 
95458 
(94  315) 

19  190 
(19  327) 
182  560 
(179  265) 
208  848 
(202  909) 
129  378 
(127  653) 

50  817  375 
(50  470  820) 
120  345  261 
(118  904  563) 
237  628  573 
(232  477  736) 
156  226  733) 
(154288  628) 

758 
(778) 
1795 
(1 832) 
3 544 
(3  582) 
2 330 
(2  377) 

5 

217  496 
(213  843) 

3 912 
(3  486) 

318  568 
(311 825) 

539  976 
(529  154) 

565  017  942 
(556  141  747) 

8 428 
(8  569) 

Von  dem  gesummten  Personale  waren  somit  männliche 
Angestellte  40,3  (40,4)1  weibliche  Angestellte  0,7  (0,7)  | und 
Arbeiter  58,9  Auf  1 km  Betriebslänge  entfielen  durch- 
schnittlich: ^ . V 

1.  3,30  (3,35)  Angestellte  (männliche  und  weibliche), 

2.  4,8  (4,8)  Arbeiter  im  Tagelohn  und 

3.  8,1  (8,15)  Angestellte  und  Arbeiter  zusammen. 

Pensions-  und  Unterstiitzungskassen. 

Die  Zahl  der  Pensions-  usw.  Kassen  betrug  119 
('122).  Zu  Anfang  des  Berichtsjahres  besassen  diese  Kapen 
einen  Vermögensstand  von  zusammen  201033  878  (190  645638)_.^, 
welcher  sich  unter  Hinzurechnung  der  innerhalb  des  Berichts- 
jahres durch  Einlagen  der  Betheiligten,  Zuschüsse  aus  Gesell- 
schafts-  oder  Staatsmitteln,  sowie  durch  sonstige  Eingänge  er- 
zielten Einnahmen  im  Betrage  von  29  300063  (31621198)^  und 
nach  Abzug  der  in  derselben  Zeit  durch  Ruhegehälter,  Wittwen- 
und  Erziehungsgelder,  Unterstützungen  und  sonstige  Umstande 
bedingten  Ausgaben  im  Betrage  von  24134  328  (21249  731) 
am  Schlüsse  des  Berichtsjahres  auf  206  199  613  (201 017 105)  Jl 
erhöht  hatte.  ^ ^ ^ , 

An  Kranken-,  Sterbe  - und  Unterstütz ungs- 
kassen  waren  275  (282)  Institute  vorhanden,  deren  Vermo- 
gensstand  sich  zu  Antang  des  Berichtsjahres  auf  17  44-7  540 
(16  070  743)  Jt  belief  und  unter  Hinzurechnung  der  innerhalb 
des  Berichtsjahres  durch  Einlagen  der  Betheiligten,  Zuschüsse 
aus  Gesellschalts-  oder  Staatsmitteln,  sowie  durch  sonstige 
Eingänge  erzielten  Einnahmen  in  Höhe  von  8 369 171  (9  458  401)  M 
und  der  durch  Krankengelder,  Arzneikosten,  Unterstützungen 
usw.,  Büreaubedürfnisse  und  sonstige  Verwaltungskosten  ver- 
anlagten Ausgaben  in  Höhe  von  7 206100  (8  083  336)  eine 
Höhe  von  18  610  611  (17  446035)  Jl  erreichten. 

Industrie-  und  Schmalspurbahnen. 

Die  für  Privatzwecke  bestimmten,  d.  h.  solche 
Bahnen,  welche  nicht  dein  öffentlichen  Verkehre 
dienen,  sondern  nur  ein  industrielles,  Bergbau-  oder  sonstiges 
Unternehmen  mit  einer  Hauptbahn  verbinden,  sind  in  der 
folgenden  Tabelle  zusammengestellt; 


Bahngruppe 


Deutsche  Bahnen  . 

Oesterreich.  - Unga- 
rische Bahnen.  . 

Luxemburgische, 
Niederländische 
u.  andere  V^ereins- 
bahnen 


f’e  I 

ms-  1 


(296) 


(55) 


(1  037) 


(524) 


(2  735) 


(39) 


(123) 


(3  338) 
1094 
(1 012) 

176 

(153) 


2 114,05 


Am  zahlreichsten  waren  solche  Bahnen  bei  der  Sächsischen 
Staatsbahn  vorhanden,  bei  welcher  430  einzelne  Linien  mit  einer 
Gesammtlänge  von  140,20  km  gezählt  wurden;  weiterhin  folgten 
derDirektionsbezirk  Köln  (rechts-  , j 

rheinisch)mit  380Linien  und  286,55 km  Lange, 
„ Elberfeld  „ 349  „ „ ■ 236,13  „ „ 

” . „ Magdeburg,,  320  „ „ 180,67  „ „ 

die  K.  K.  Oesterreichischen  Staats- 

bahnen mit  279  „ „ 177,82  „ „ 

der  Direktionsbezirk  Breslau  . „ 259  „ „ 132,84  „ „ 

Die  sämmtiiehen  Preussischen  Sta,atsbahnen  waren  an 
diesen  Anschlussbahnen  der  Zahl  nach  mit  2 3M  Limen,  mithin 
50  % und  der  Länge  nach  mit  1475,54  km,  mithin  44  J betheiligt. 


Mit  Dampfkraft  betrieben  waren  1 970,31  (1 884,09)  km 
normalspurige  und  456,72  (410,28)  km  schmalspurige,  mit  Pferde- 
kraft 643,07  (633,20)  km  normalspurige  und  309,58  (291,88)  km 
schmalspurige  Strecken. 

Die  Ergebnisse  der  dem  Vereine  angehör igen  schmal- 
spurigen Bahnen  umfassen : 

1.  die  von  der  Generaldirektion  der  Königlich  Bayerischen 
Staatseisenbahnen  betriebene,  5,17  km  lange  Eichstädter 
Bahn  (Eichstädt=Bahnhof-Eichstädt=Stadt) ; 

2.  die  von  der  Grossherzoglichen  Eisenbahndirektion  in  Olden- 
burg betriebene,  7 km  lange  Ocholt- Westersteder  Bahn; 

3.  die  dem  Sächsischen  Staatseisenbahnnetze  angehörigen, 
im  ganzen  157,12  km  langen  Bahnen  Wilkau-Saupersdorf, 
Hainsberg-Kipsdorf,  Oschatz-Döbeln,  Radebeul- ßadeburg, 
Klotzsche  - Königsbrück,  Zittau  - Markersdorf,  Mosel -Ort- 
mannsdorf, Potschappel- Wilsdruff  und  Wilischthal-Ehren- 
friedersdorf  mit  Herold-Thum; 

4.  die  von  dem  Transportunternehmer  Pringsheim  in  Beuthen 
in  Oberschlesien  betriebenen,  im  ganzen  107,60  km  langen 
Schmalspurbahnen  im  Bezirk  der  Königlichen  Eisenbahn- 
direktion Breslau; 

5.  die  von  der  Betriebsverwaltung  der  Wismar  - Rostocker 
Eisenbahn  in  Wismar  betriebene,  6,61  km  lange  Doberan- 
Heiligendammer  Eisenbahn; 

6.  die  von  der  K.  K.  Eisenbahn-Betriebsdirektion  in  Linz  be- 
triebene, 27,34  km  lange  Lambach-Gmundener  Bahn; 

7.  die  von  der  Direktion  der  Königlich  Ungarischen  Staats- 
eisenbahnen betriebene  , 22,90  km  lange  Gran  - Bresnitz- 
Schemnitzer  Eisenbahn ; 

8.  die  von  der  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  betriebene, 
25,51  km  lange  Gölnitzthal-Schmalspurbahn; 

9.  die  von  der  Ungarischen  Nordostbahn  betriebene,  32,77  km 
lange  Taraczvölgyer  Bahn  und 

10.  die  zu  den  Königlich  Rumänischen  Staatsbahnen  gehörige, 
58  km  lange  Bacau-Piatra  Bahn. 

Die  unter  den  laufenden  Nummern  1—3  und  6—10  aufge- 
führten Bahnen  dienen  dem  Personen-  und  Güterverkehre  und 
die  unter  laufender  Nr.  5 aufgeführte  Doberan-Heiligendammer 
Eisenbahn  nur  dem  Personenverkehre,  während  die  unter  lau- 
fender Nr.  4 bezeichneten  Schmalspurbahnen  im  Bezirk  der 
Königlichen  Eisenbahndirektion  Breslau  nur  für  den  Güter- 
verkehr bestimmt  sind.  Die  Spurweite  derselben  schwankt 
zwischen  0,75  und  1,106  m.  Die  stärkste  Neigung  von  1:29 
findet  sich  bei  der  Lambach-Gmundener  Bahn  (Rollbahn  bei 


Louisenhain  1:11),  der  kleinste  Krümmungshalbmesser  aut 
freier  Strecke  von  19  m bei  den  Schmalspurbahnen  im  Bezirk 
der  Königlichen  Eisenbahndirektion  Breslau.  Von  den  zu- 
sammen 450.02  km  langen  Bahnen  sind  nur  auf  eine  Länge  von 
10,23  km  öffentliche  Strassen  als  Unterbau  mitbenutzt.  Für 
die  vorstehend  bezeichneten  Bahnen  ist  bis  zum  Ende  des  Be- 
triebsjahres 1887  ein  Anlagekapital  von  zusammen  29  382  664  Jl 
und  von  69  515  Jl  durchschnittlich  auf  1 km  Bahnlänge  ver- 
wendet worden.  Der  Betrieb  wurde  vermittelst  80  Lokomotiven, 
167  Personenwagen  und  3 672  Gepäck-  und  Güterwagen  ausge- 
führt, welche  zusammen  1220  903  Lokomotivnutzkm  und 
31531781  Wagenachskm  zurückgelegt  haben.  Befördert  wurden 
1486  640  Personen  auf  15  888  447  Personenkm  und  2 558  805  t auf 
29  780496  tkm. 

Die  finanziellen  Ergebnisse  dieser  Schmalspur- 
bahnen sind  in  der  nachstehenden  Tabelle  ersichtlich: 


Art  der  Berechnung 


L Auf  das  Kilometer  der  Betriebs- 1 

länge ( 

„ Lokomotivnutzkilo-  I 

meter | 


Wagenachskilometer 


Ein- 

nahmen 

Aus- 

gaben. 

Ueber- 

schuss 

im 

Durchschnitt 

Mark 

5 526 
(5472) 
1,73 
(1,68) 
6,66 

(6,30  „) 

2 677 
(2  609) 
0,93 
(0,90) 
3,57  4 
(3,38  „) 

2 310 
(2  261) 

Die  Ausgaben  betrugen  in  Hunderttheilen  der  Einnahmen 
53,69  (53,57)%  und  der  Ueberschuss  der  Betriebseinnahmen  über 
die  Ausgaben  46,31  (46  43)%  bezw.  der  Prozentsatz  des  verwen- 
deten Anlagekapitals  3,17  (3,14)%. 

Bei  diesen  Bahnen  waren  209  (195)  Angestellte  und  380 
(358)  Arbeiter  im  Tagelohn,  zusammen  589  (553)  Personen  be- 
schäftigt, für  welche  an  Besoldungen,  Löhnen  und  sonstigen 
Bezügen  498  648  Jl  aufgewendet  wurden. 

Die  finanziellen  Ergebnisse  der  Lambach-Gmundener  Bahn 
haben  nicht  nachgewiesen  werden  können,  weil  eine  Ausschei- 
dung derselben  aus  den  Ergebnissen  der  betriebsleitenden  Ver- 
waltungen für  sämmtliche  Einnahmen  und  Ausgaben  nicht 
möglich  war. 


Mittheilungen  über  Vereins- Angelegenheiten. 

Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den  Vereins-Bahnstrecken. 
Die  neu  zu  eröffnenden  Strecken  und  zwar 

a)  Königsberg-Labiau,  50,32  km  (Königliche  Eisenbahndirektion 
zu  Bromberg), 

b)  Neusalz  a/0.  - Freystadt,  9,607  km  (Königliche  Eisenbahn- 
direktion zu  Breslau), 

c)  Nordschleswigsche  Weiche-Lindholm,  36,1  km  (Königliche 
Eisenbahndirektion  zu  Altona), 

d)  Prossnitz  - Triebitz , 76,643  km  , nebst  den  Zweigbahnen 
Kornitz-C^atowitz,  10,888  km,  und  Kosteletz-Czellechowitz, 
2,971  km  (K.  K.  Generaldirektion  der  Oesterreichischen  Staats- 
eisenbahnen) 

sind  vom  Tage  der  Betriebseröffnung  ab  — nach  einer  Mit- 
theilung der  geschäftsführenden  Verwaltung  des  Vereins  — 
als  Vereins-Bahnstrecken  zu  betrachten. 

Vereins  - Güterwagenpark -Verzeichniss.  Die  geschäfts- 
führende Verwaltung  hat  die  Güterwagenpark  - Verzeichnisse 
Nr.  3 (Grossherzoglich  Badische  Staatseisenbahnen)  und  Nr.  81 
(Ungarische  Nordost-Eisenbahn)  neu  und  zum  Güterwagenpark- 
Verzeichniss  Nr.  82  (Königlich  Ungarische  Staatseisenbahnen) 
den  I.,  zum  Güterwagenpark- Verzeichniss  Nr.  74  (K.  K.  Oester- 
reichische  Staatsbahnen)  den  VI.  und  zur  Sammlung  von  Vereins- 
Güterwagenpark  - Verzeichnissen  den  XII.  Nachtrag  heraus- 
gegeben. 

Durch  die  neu  herausgegebenen  Verzeichnisse  Nr.  3 und 
Nr.  81  werden  das  im  August  1883  ausgegebene  Verzeichniss 
Nr.  3 nebst  Nachtrag  I und  das  im  Juli  1887  ausgegebene  Ver- 
zeichnias  Nr.  81  nebst  Nachtrag  I,  sowie  durch  den  Nachtrag  I 
zum  Güterwagenpark- Verzeichniss  Nr.  82  das  im  Mai  1884  aus- 
gegebene Verzeichniss  Nr.  62  (Budapest-Fünf  kirchener  Bahn) 
aufgehoben. 

Vereins  - Kilometerzeiger.  Von  der  geschäftsführenden 
Verwaltung  ist  der  Kilometerzeiger  Nr.  114  a (Bulgarische  Staats- 
bahnen) neu,  zu  dem  Kilometerzeiger  Nr.  31  (Königliche  Eisen- 
bahndirektion Altona)  und  Nr.  74  (K.  K.  Oesterreichische  Staats- 
bahnen) je  der  I.,  zu  dem  Kilometerzeiger  Nr.  32  (Königliche 
Eisenbahndirektion  Berlin)  der  II.  und  zu  dem  Kilometerzeiger 
Nr.  42  (Königliche  Eisenbahndirektion  Magdeburg)  und  zur 


Sammlung  von  Vereins-Kilometerzeigern  je  der  IV.  Nachtrag 
herausgegeben  worden.  Durch  den  I.  Nachtrag  zum  Kilometer- 
zeiger Nr.  74  wird  der  im  August  1888  ausgegebene  Kilometer- 
zeiger Nr.  70  (K.K.  priv.  Lemberg-Czernowitz- Jassy  Eisenbahn- 
gesellschaft), sowie  der  im  Juli  1888  ausgegebene  Kilometer- 
zeiger Nr.  70  (Erste  Ungarisch-Galizische  Eisenbahn)  aufgehoben. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind  er- 
lassen worden: 

Nr.  3407  vom  2.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  die  Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den 
Vereins-Bahnstrecken  (abgesandt  am  7.  d.  Mts.). 

Nr.  3430  vom  3.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  die  Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den  Vereins- 
Bahnstrecken  (abgesandt  am  7.  d.  Mts.). 

Nr.  3447  vom  3.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  die  Sammlung  von  Vereins-Kilometerzeigern 
(^abgesandt  am  6.  und  7-  d.  Mts.). 

Nr.  3448  vom  2.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins  -Verwal- 
tungen, betreffend  die  Sammlung  von  Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen  (abgesandt  am  6.  und  7.  d.  Mts.). 

Nr.  3471  vom  5.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Mitglieder  des 
Ausschusses  für  Angelegenheiten  des  Personenverkehrs,  sowie 
die  Königliche  Eisenbahndirektion  zu  Altona,  die  Belgische 
Staatsbahn  und  die  Verwaltungen  der  Schweizerischen  Nordost- 
bahn und  der  Schweizerischen  Centralbahn , betreffend  den 
Vereins-Rundreiseverkehr  (abgesandt  am  7.  d.  Mts.). 


Aus  dem  Deutschen  Reich. 

Bezeichnung  der  schnellfahrenden  Personenzüge. 

Der  Preussische  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  hat  in 
Gemässheit  des  Beschlusses  der  in  Interlaken  am  18.  und 
19.  Juni  d.  J.  abgehaltenen  Winterfahrplan-Konferenz  bestimmt, 
dass  alle  schnellfahrenden  Züge,  bei  welchen  erhöhte  Fahr- 
preise erhoben  werden,  mit  „Schnellzug“  anstatt  wie  bisher 
Express-,  Kurier-  und  Schnellzug  bezeichnet  werden. 

Beförderung  von  Schweinen  auf  der  Eisenbahn. 

Der  Regierungspräsident  von  Königsberg  i.  Pr.  hat  fol- 
gende neuere  Anordnungen  hinsichtlich  der  Beförderung  von 
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Schweinen  auf  der  Eisenbahn  erlassen:  Der  Iransport  von 
Schweinen  auf  der  Eisenbahn  unterliegt  der  Beschränkung, 
dass  die  Verladung  innerhalb  der  nachbenannten  Kreise  n u r 
auf  folgenden  Eisenbahnstationen  und  allwöchentlich  an 
höchstens  zwei  bestimmten  T a g e n erfolgen  darf. 
Im  Kreise  Allenstein  auf  den  Stationen  Allenstem  und 
Wartenburg,  im  Kreise  Memel  auf  den  Stationen  Memel  und 
Prökuls,  im  Kreise  N e i d e n b u r g auf  den  Stationen  Neiden- 
burg  und  Soldau,  im  Kreise  Orteis  bürg  auf  den  Stationen 
Ortilsburg,  Schwentainen  und  Passenheim,  im  Kreise  Oste- 
rode auf  den  Stationen  Osterode,  Hohenstein  und  Bieszellen, 
im  Kreise  K ö s s e 1 auf  der  Station  Eothfliess.  Die  Verlade- 
tage  für  jede  Station  werden  von  den  Land räthen  durch  die 
Kreisblätter  bekannt  gemacht.  Zur  Verladung  Behufs  des 
Eisenbahntransportes  auf  den  vorbezeichneten  Bahnstationen 
dürfen  Schweine  nur  dann  zugelassen  werden,  wenn  der  Ver- 
sender sich  im  Besitze  v o r s ch  r if  t s m ä s s i g e r Ur- 
sprungszeugnisse oder  polizeilicher  Bes  che  i n i 
gungen  befindet  und  wenn  die  zu  versendenden  Schweine 
am  Tage  der  Verladung  bezw.  bei  dieser  selbst  von  dem 
zuständigen  Thierarzte  untersucht  und  an  einer 
ansteckenden  Krankheit  nicht  verdächtig  befu^nden 
worden  sind.  Die  oben  genannten  Zeugnisse  und  Bescheini- 
gungen sind  den  Vorständen  der  Verladestationen  auszuhän- 
digen, von  diesen  aufzutewahren  und  nach  drei  Mona,ten  zu 
vernichten.  Die  Oberbeamten  der  Verwaltung  der  indirekten 
Steuern,  sowie  die  Amtsvorsteher  und  die  beamteten  Thierärzte 
sind  berechtigt,  von  den  auf  bewahrten  Zeugnissen  und  Be- 
scheinigungen Einsicht  zu  nehmen.  Die  Dauer  der  Gültigkeit 
der  für  Schweine  ausgefertigten  polizeilichen  Bescheini- 
gungen wird  bis  zum  nächsten  Verladetage  als  verlängert 
erachtet,  sofern  der  Tag  des  Ankaufes  und  der  Verladetag 
Zusammentreffen  und  die  Verladung  nicht  noch  am  letzteren 
Tage  hat  erfolgen  können.  Die  Vorstände  der  Verladestationen 
weiden  bei  der  Prüfung  der  Richtigkeit  der  Ursprungszeugnisse 
oder  der  polizeilichen  Bescheinigungen  durch  die  Gendarmen 
des  Bezirks  und,  soweit  die  Verladung  innertalb  des  Grenz- 
bezirks stattfindet,  durch  die  Beamten  der  Zoll-  und  Steuer- 
verwaltung unterstützt.  Die 

betrachtenden  Thierärzte  werden  durch  die  Kreisblätter  bekannt 
gemacht.  Dieselben  sind  nur  dann  verpflichtet,  ^ch  an  den 
zur  Verladung  bestimmten  Tagen  nach  der  betreffenden  Ver- 
ladestation behufs  Untersuchung  der  Schweine  zu  begeben, 
wenn  ihnen  von  Seiten  der  V erlader  rechtzeitig,  d.  n. 
spätestens  am  Tage  vor  der  beabsichtigten  Verladung,  von 
dieser  Kenntniss  gegeben  wird.  Verladungen  auf  anderen 
als  den  vorbezeichneten  Bahnstationen  und  an  ander  e n 
als  den  festgestellten  Tagen  bedürfen  d er  Ge  n e h in  i - 
gung  des  Regierungspräsidenten.  IRe  Kosten  der 
thierärztlichen  Untersuchung  trägt  in  diesem  Falle  der  Ver- 
lader. Vorstehende  Anordnung  tritt  mit  dem  ^itpunkte  der 
Bekanntmachung  der  Verladetage  in  den  betrefienden  Kreis- 
blättern  in  Kraft.  Zuwiderhandlungen  unterliegen  den  Bestim- 
mungen des  § 328  des  Reichs-Strafgesetzbuchs,  sowie  der  §§  bb 
Nr.  1 und  2 und  67  des  Reichsgesetzes  vom  23.  Juni  1880,  be- 
treffend die  Abwehr  und  Unterdrückung  von  Viehseuchen. 

Anordnungen  zur  Vermeidung  des  starken  Schwankens  der 
Schlusswagen. 

Zur  Verminderung  des  öfter  bemerkten  starken  Schwan- 
kens der  Schlusswagen  in  den  schnellfahrenden  Zügen  wurde, 
wie  der  „Berk  Act.“  berichtet,  folgendes  angeordnet:  Es  sind  nur 
solche  Wagen  als  letzte  Wagen  in  die  Züge  einzustellen,  welche 
sich  besonders  bezüglich  der  Achsen,  Räder,  Lager  und  Federn 
in  vollständig  gutem  Zustande  befinden;  ferner  sind  die  letzten 
Wagen  fest  zu  kuppeln,  auch  ist  beim  Herabfahren  ar^  starkem 
Gefälle  rechtzeitig  zu  bremsen.  Die  Stations-  und  Revisions- 
beamten  der  Zugangsstationen  haben  den  Zustand,  sowie  die 
gute  Kuppelung  der  letzten  Wagen  genau  zu  prüfen,  die  Zug- 
führer, sowie  die  übrigen  Eahrbeamten  haben  die  Schlus^agen 
so  viel  wie  möglich  im  Auge  zu  behalten  und  der  Station 
Meldung  zu  machen,  wenn  der  Gang  des  letzten  Wagens  ein 
unruhiger  ist  oder  wenn  Klagen  der  darin  fahrenden  Reisenden 
laut  werden.  Die  Station  hat  den  betreffenden  Wagen  nothigen- 
falls  der  Werkstatt  zur  Prüfung  oder  Reparatur  zuzuführen. 
Vielfach  ist  das  Schwanken  der  Wagen  lediglich  der  mangel- 
haften Gleislage  zuzuschreiben;  die  Bahnmeister  werden  daher 
angewiesen,  auf  gute  Gleislage  fortdauernd  ihr  Augenmerk  zu 
richten. 

Reinsdorf-Frankenhausen. 

Der  zwischen  Preussen  und  Schwarzburg  - Rudolstadt 
wegen  Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Reinsdorf  nach  Franken- 
hausen geschlossene  Staatsvertrag  ist  veröffentlicht  worden. 
Die  Fürstlich  Schwarzburg  - Rudolstädtische  Regierimg  über- 
nimmt für  den  Fall  der  Ausführung  der  Bahn  die  Verpflmh- 
tung,  den  gesammten  zum  Bau  der  Bahnanlagen  erforderlichen 
Grund  und  Boden  der  Preussischen  Regierung  unentgeltlich 


zur  Verfügung  zu  stellen  und  zu  den  Baukosten  der  Linie  einen 
unverzinslichen,  nicht  rückzahlbaren  Zuschuss  von  90  000  zu 
gewähren. 

Vorarbeiten  für  Eisenbahnen  im  Direktionsbezirk  Hannover. 

Die  Königliche  Eisenbahndirektion  zu  Hannover  ist  mit 
der  Anfertigung  allgemeiner  Vorarbeiten  für  Eisenbahnen  unter- 
geordneter Bedeutung  von  1.  Walsrode  nachSoltau, 
2.  Visselhövede  nach  Rotenburg,  3.  Langen 
nach  Bederkesa  beauftragt  worden. 

Deutsch-Polnischer  Gütertarif. 

Die  Königliche  Eisenbahndirektion  Bromberg  macht  in 
Anschluss  an  ihre  Bekanntmachung  vom  13.  Juli  d.  J.,  betr. 
die  Aufhebung  des  bisherigen  Deutsch-Polnischen  Gütertarifs 
zum  13.  September  d.  J.  bekannt,  dass  es  ihren  Bemühungen 
bisher  leider  nicht  gelungen  sei,  einen  neuen  direkten  Güter- 
tarif herzustellen,  weil  die  Lokaltarife  den  Warschauer  Bahnen, 
welche  für  den  Tarif  als  Grundlage  dienen  sollen,  vom  Russi- 
schen Ministerium  noch  nicht  bestätigt  worden  sind.  Da  auch 
der  Antrag,  die  Gültigkeitsdauer  des  bisherigen  Deutsch-Pol- 
nischen Gütertarifs  bis  zur  Herausgabe  emes  neuen  Tarifs  zu 
verlängern,  von  zuständiger  Russischer  Seite  ^gelehnt  wc^^n 
sei,  so  müsse  der  Verkehr  mit  Polen  vom  13.  September  ab  bis 
auf  weiteres  durch  Umkartirung  an  den  Grenzstationen  ver- 
mittelt werden.  Auf  Deutscher  Seite  werden  bis  zu  den  Grenz- 
übergängen Alexandrowo  und  Sosnowice  die  Gütertarife  vom 
15.  März  bezw.  1.  Oktober  1888  Anwendung  finden.  Für  den 
Uebergang  lllowo-Mlawa  wird  beabsichtigt  einen  ähnlichen 
Tarif  herzustellen  und  möglichst  vom  13.  September  ab  zur 
Einführung  zu  bringen. 

Werra-Eisenbahn. 

Die  „Voss.  Ztg.“  berichtet,  dass  die  Werra-Eisenbahn  mit 
dem  1.  Januar  k.  J.  ihre  Fahrgeldsätze  für  die  III.  Klasse  aut 
die  Sätze  der  Preussischen  Staatsbahnen,  4 Kilo- 

meter, herabsetzen  wird. 

Dortmund-Gronau-Enscheder  Eisenbahn. 

In  der  Zeit  vom  16.  bis  31.  August  d.  J.  wurden  von  den 
an  die  Bahn  angeschlossenen  Zechen  täglich  im  Durchschnitt 
abgefahren  251  Wagenladungen  zu  10  t gegen  205  in  dem  voraut- 
gegangenen  14  tägigen  Zeitraum  und  gegen  P94  Wagenladungen 
fn  der  entsprechenden  Zeit  des  Vorjahres.  Der  Gesammtabsatz 
betrug  in  der  zweiten  Augusthälfte  3 516  Wagenladungen  gegen 
2 718  in  dem  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres. 

Krehsausfuhr. 

Ein  in  bedeutendem  Umfange  angelegtes  Krebs-Ausfuhr- 
geschäft ist,  wie  dem  „Oberschi.  Anz.“  zu  entnehmen  ist,  in 
Mvslowitz  errichtet  worden.  Täglich  kommen  ^osse  Sen- 
dungen Krebse  aus  Südrussland  mit  den  Krakauer  Zügen  an; 
dieselben  werden,  nachdem  die  bereits  abgestorbenen  ausge- 
sondert sind,  in  kleinere  Körbe  umgepackt,  mit  frischen  Brenn- 
nesseln versehen  und  nach  allen  Weltgegenden  weiter  mit  der 
Eisenbahn  befördert. 


Aus  der  Schweiz. 

Fusion  der  Jura-Bern-Luzern-  und  der  Schweizerischen 
Westbahn. 

Aus  dem  Vertragsentwurf,  betr.  die  Fusion  genannter 
Bahnen,  welcher  bereits  in  Nr.  67  S.  681  d.  Ztg.  erwähnt 

und  zunächst  den  Generalversammlungen  der  betheiligt^  Gesell- 
schaften zur  Genehmigung  vorzulegen  ist,  theilt  die„lr.  Ztg. 
folgende  Einzelheiten  mit:  Hiernach  soll  aus  den  beiden  Unter- 
nehmungen eine  neue  Gesellschaft  unter  dem  Namen  Jura- 
Bern-Simplon  gebildet  werden,  mit  dem  Sitz  in  B e r n. 
Die  Uebernahme  erfolgt  am  1.  Januar  1890  auf  Grund  d^  1889  er 
Abschlüsse;  die  Erträgnisse  der  letzteren  werden  noch  in  der 
bisherigen  Weise  verwendet.  Die  neue  Gesellschaft  behalt  sicn 
vor,  die  vorhandenen  Obligationen  mit  der  bisherigen  Ver- 
pfändung der  betreffenden  Linien  beizubehalten,  oder  sie  durch 
neue  Obligationen  zu  ersetzen.  Das  Aktienkapital  der  nei^ 
Gesellschaft  beträgt  86  Millionen  Francs,  eingetheilt  in  104000 
Prioritätsaktien  zu  500  Frcs.  und  in  170  000  Stammaktien 
200  Frcs.  Vorbehalten  ist  die  Ausgabe  vpn  weiteren  70000 
Stammaktien  im  Nominalbeträge  von  14  Millionen  Francs;  diese 
letzteren  70  000  Aktien  würden  in  den  Jahren  1890  und  1891  vor 
den  übrigen  Stammaktien  bis  zu  4%  bevorzugt  sein.  Von  den 
104000  Prioritätsaktien  sind  76  000  zum  Umtausch  der  Jura- 
Bern-,  28000  zum  Umtausch  der  Westbahn-Prioritätsaktien  be- 
stimmt, so  dass  für  je  eine  alte  je  eine  neue  Aktie  gegeben 
wird.  Die  Besitzer  von  Westbahn-Prioritätsaktien  können  aber 
auch  statt  des  Umtausches  die  Rückzahlimg  zu  600  Frcs.  nebst 
5 i Zinsen  ab  1.  Januar  1890  bis  zum  Zahlungstage  wählen, 
daher  diese  Prioritätsaktien  zur  Rückzahlung  unter  dem  An- 
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erbieten  des  Umtausches  gekündigt  werden  sollen.  Von  den 
Stammaktien  zu  200  Frcs.  wird  je  eine  für  jede  Stammaktie 
der  Westbahn  hergegeben,  ausserdem  je  ein  Genussschein, 
welcher  jedoch,  abgesehen  von  seinem  Antheil  am  Gewinn,  kein 
weitergehendes  Anrecht  gewährt  und  namentlich  auch  zu 
keinem  Widerspruch  gegen  etwaige  weitere  Aktienausgabe  be- 
rechtigt. Da  die  Westbahn  bis  Ende  1891  noch  an  den  Vertrag 
mit  der  ,,Soci6t6  Suisse  de  l’Industrie“  usw.  gebunden  ist,  wird 
für  sie  bis  dahin  getrennte  Rechnung  geführt.  Die  Erwerbung 
der  Eisenbahn  Bern-Luzern  wird  im  Vertrag  als  nützlich,  die 
Verbindung  mit  dem  Simplon  als  wesentlich  für  die  West- 
schweiz hingestellt,  üeber  letzteren  Punkt  sagt  der  Vertrag: 
„Um  den  Kantonen,  welche  für  den  Simplondurchstich  Subven- 
tionen bewilligt  haben,  in  dieser  Hinsicht  eine  Garantie  zu 
geben,  verpflichtet  sich  die  neue  Gesellschaft  gegenüber  diesen 
Kantonen  und  gegenüber  jedem  von  ihnen  insbesondere,  an  die 
Ausführung  dieses  Unternehmens  tSimplontunnel  und  nördliche 
Zufahrtlinie)  heranzugehen,  sobald  die  Bedingungen  des  An- 
schlusses und  des  Betriebes  der  neuen  Linien  zwischen  der 
Schweiz  und  Italien  festgestellt  und  die  Subventionen  zu  Gunsten 
des  Tunnels  die  Summe  von  wenigstens  30  Millionen  erreicht 
haben  werden.“ 

In  der  Westschweiz  scheint  man  eine  noch  weiter  gehende 
Verpflichtung,  als  die  des  „Herantretens  an  die  Ausführung“ 
(proc6der  ä l’exdcution)  erwartet  zu  haben.  Jetzt  wie  früher 
liegt  indessen  die  wichtigste  Vorbedingung  in  Beschaffung  der 
Subvention  und  in  der  Verständigung  zwischen  Bern  und  Rom. 
Nach  allem,  was  zuletzt  aus  Rom  hierüber  verlautete,  scheint 
man  dort  vorerst  zu  ernster  Mitwirkung  noch  recht  wenig  ge- 
neigt zu  sein. 

Der  Vertrag  sichert  übrigens  auch  der  Stadt  Lausanne 
einen  Ersatz  für  den  Verlust  der  Westbahndirektion  zu,  und  er 
erklärt  schliesslich,  dass,  falls  der  Bund  lieber  die  Bahnen  zu- 
rückkaufen, als  ihre  Fusion  genehmigen  sollte,  die  beiden  Ge- 
sellschaften zur  Unterhandlung  auf  den  Grundlagen  dieses  Ver- 
trages bereit  seien.  Nach  ihrem  Statut  soll  die  fusionirte 
Gesellschaft  einen  Verwaltungsrath  von  40—50  Mitgliedern  er- 
halten, von  denen  nur  21 — 31  durch  die  Generalversammlung 
zu  wählen  wären,  je  5 durch  die  Kantone  Bern  und  Waadt, 
3 durch  den  Kanton  Freiburg  und  je  einer  durch  die  Kantone 
Wallis,  Neufchatel,  Genf,  Solothurn,  Basel  Land  und  Basel 
Stadt. 

Der  Verwaltungsrath  der  Schweizerischen  West- 
bahn hat  in  seiner  Sitzung  vom  5.  d.  Mts,  die  Einberufung 
einer  ausserordentlichen  Generalversammlung  auf  den  27.  d.  Mts. 
beschlossen.  Die  Vertreter  der  Westbahn  und  J u r a b a h n 
werden  sich  in  der  Zwischenzeit  bezüglich  einiger  in  Vorschlag 
gebrachter  Aenderungen  des  Vertrages  und  der  Statuten  der 
neuen  Gesellschaft  endgültig  einigen. 


Aus  Russland. 

Eisenbahnverstaatlichung. 

Der  Uebergang  der  L i b a u - R o m n y e r Bahn  an  die 
Staatsverwaltung  wird  dem  „ Rishsk.  Westn.  “ zufolge  am 
1.  Februar  k.  J.  erfolgen,  bei  welcher  Gelegenheit  die  Verwal- 
tung der  Bahn  von  Minsk  nach  Wilna  übergeführt  werden  wird. 

Neue  Form  der  Eisenbahnkonzessionen, 

Die  Russische  Regierung  hat  bekanntlich  ihre  Stellung 
gegenüber  den  Privateisenbahnen  bedeutend  verschärft.  Auch 
m der  Ertheilung  neuer  Konzessionen  nimmt  die  Regierung  eine 
veränderte  Stellung  ein,  was  sich  ans  der  folgenden  Mittheilung 
des  „Herold“  ergibt:  Eine  neue  Form  von  Eisenbahnkonzession 
ist  dem  Fürsten  Abaschidse-Gorlenko  für  den  Bau  einer  Bahn 
von  Njeshinbis  Priluki  von  der  Regierung  ertheilt  worden. 
Die  neue  Konzession  kann  als  Hinweis  auf  den  radikalen  Um- 
schwung in  den  Ansichten  der  Regierung  über  Eisenbahnkon- 
zessionen dienen  und  weicht  von  den  herkömmlichen  Kon- 
zessionen bedeutend  ab.  Die  neue  Bahn  wird  von  der  Station 
Nj  eshin  der  Kursk-  Kiewer  Bahn  ausgehen  und  61  Werst 
(65  km)  lang  sein.  Die  Bahn  ist  ohne  jegliche  Beihilfe  zu  er- 
bauen und  der  Erbauer  geniesst  nicht  das  Recht  der  Enteig- 
nung. Ferner  verlangt  die  Regierung,  dass  sämmtliches  Mate- 
rial unbedingt  Russisches  Produkt  sei.  Nach  Erbauung  der 
Bahn  werden  auf  derselben  Truppen  nach  dem  für  Kroneisen- 
bahnen  eingeführten  Tarif  befördert,  Militärärzte  und  Offiziere 
geniessen  ebenfalls  gewisse  Vergünstigungen.  Nach  25  Jahren 
von  der  Eröffnung  der  Bahn  ab  gerechnet,  steht  der  Regierung 
der  Ankauf  derselben  frei,  nach  80  Jahren  geht  die  Bahn  ohne 
weiteres  mit  aller  Einrichtung  in  den  Besitz  der  Krone  über. 

Südwestbahnen. 

Laut  einem  Allerhöchst  bestätigten  Gutachten  des  Reichsraths 
wird  die  Einrichtung  von  10  Elevatoren  an  der  Linie  der  Süd- 
westbahnen angeordnet.  Dieselben  sollen  in  Odessa,  Kryshopol. 


Nowoukrainka,  Pyrlitza,  Rosluschtsche , Polonnoje,  Tschon- 
bowka,  Proskurow,  Popelnija  und  Skinosy  errichtet  werden. 
Die  Gesellschaft  ist  ermächtigt,  der  Pensionskasse  ihrer  Ange- 
stellten 675000  R.  zum  Bau  der  Elevatoren  zu  entlehnen. 

Für  den  Bau  von  Seitenlinien,  welche  bereits  von  dem 
"liii^ffjausschuss  endgültig  genehmigt  .sind,  werden  demnächst 
4:%  Obligationen  ausgegeben  werden.  Mit  ihrer  Begebung  ist, 
j Börs.-Ztg.“  zufolge,  ein  Syndikat  betraut  worden,  an 

dessen  Spitze  die  Petersburger  Internationale  Bank  und  die 
Petersburger  Diskontobank  stehen. 

Da  die  diesjährige  Ernte,  namentlich  im  Süden  Russlands, 
ungünstig  ausfällt,  muss  übrigens  die  Südwestbahngesellschaft 
sich  für  das  Ausfuhrjahr  vom  1.  September  1889  bis  1.  Sep- 
tember 1890  auf  eine  erhebliche  Abminderung  der  Getreide- 
frachten gefasst  machen.  Nach  Schätzung  der  Direktion  wird 
der  diesjährige  Ertrag  für  die  verschiedenen  Gebiete  zwischen 
36  und  67  % des  Ertrages  der  1888  er  Ernte  betragen.  Dem  ent- 
sprechend werden  die  aus  der  neuen  Ernte  stammenden  Getreide- 
frachten nur  auf  69  072  000  Pud  veranschlagt,  welche  Menge 
hinter  dem  Betrage  der  im  Ausfuhrjahr  1888/89  auf  die  Südwest- 
bahnen übergegangenen  Getreidefrachten  um  46,4  Millionen 
P u d zurückbleib  t. — Im  Vorjahr  hatte  die  Verwaltung  der 
Südwestbahn  die  für  1888/89  erwarteten  Getreidefrachten  bedeu- 
tend zu  _ hoch  veranschlagt.  Sie  schätzte  dieselben  damals  auf 
173  Millionen  Pud  gegen  131  Millionen  im  Jahre  1887/88,  wäh- 
rend sie  in  ihrer  jüngsten  Aufstellung  die  1888/89er  Getreide- 
fracliten  nur  mit  130,4  Millionen  Pud  zum  Vergleich  heranzieht. 
Danach  wäre_  ihre  vorjährige  Schätzung  um  die  grosse  Summe 
von  42,5  Millionen  Pud  zu  hoch  gewesen.  Die  Möglichkeit  bleibt 
selbstverständlich  _ nicht  ausgeschlossen,  dass  umgekehrt  die  Er- 
gebnisse der  diesjährigen  Ernte  weniger  ungünstig  sind,  als  die 
Südwestbahnverwaltung  annimmt. 

Neuer  Kanal. 

Man  beschäftigt  sich  neuerdings  mit  dem  Entwurf  eines 
neuen  Schifffahrtskanals  zwischen  Wolga  und  Don  und 
somit  zur  Herstellung  einer  durchgehenden  Wasser- 
strassen Verbindung  zwischen  dem  Schwarzen 
und  Kaspische n Meer.  Der  Kanal  soll  die  Wolga  unter- 
halb  der  Stadt  Z a r i z y n verlassen  und  nach  einem  85,5  km 
langen  Laufe  durch  das  Thal  von  Karpowka  den  Don  er- 
reichen. Das  nöthige  Speisewasser  soll  durch  neben  dem  Kanal 
angelegte  Wasserbehälter  zugeführt  werden.  Der  Kanal  wird 
eine  gewisse  Strecke  neben  der  Zweigbahn  Wolga-Don  der  Haupt- 
bahn Griaszi-Zarizyn  parallel  laufen  und  dieselbe  bei  der  Station 
Krivaia-Mouzga  berühren,  so  dass  er  solchergestalt  mit  dem 
Russischen  Eisenbahnnetz  in  Verbindung  gebracht  wird.  Als 
Anlagekosten  für  diesen  Kanal  sind  angenommen : 40  Millionen 
Francs  für  das  Ausbaggern  des  Kanals  und  der  Speisewasser- 
barken, 20  Millionen  für  die  Anlage  von  Schleusen,  10  Millionen 
für  Gebäude,  Brücken,  Maschinenanlagen,  Beleuchtung,  Tele- 
graphenleitung und  a.,  also  im  ganzen  70  Millionen.'  Die  Erd- 
arbeiten betragen  27  Millionen  Kubikmeter.  Der  Kanal  soll  der- 
artig eingerichtet  werden,  dass  ihn  Schiffe  von  64  m Länge, 
13  m Breite  und  500 — 600  t in  70  Stunden  durchfahren  können ; 
kleinere  Schiffe  sollen  nur  24  Stunden  nöthig  haben.  Der 
Hauptdurchstich  wird  auf  eine  Länge  von  wenig  mehr  als  4 km 
mit  39  m Tiefe  auszufüliren  sein ; besonders  schwierige  Um- 
stände liegen  also  für  die  Ausführung  nicht  vor. 


Amerikanisclie  Mittheilungen. 

Annahmezeit  für  Güter. 

• neuer  Beschwerdepunkt  gegen  die  Bahnen  ist  jetzt 

m Illinois  hervorgeholt,  wo  sich  eine  Firma  in  Peoria  bei  der 
Staatseisenbahn-  und  Waarenhauskommission  darüber  beklagt 
hat,  dass  in  jener  Stadt  Frachtgüter  von  den  Bahnen  Abends 
nur  bis  5 Uhr  angenommen  werden.  Wir  halten,  schreibt  die 
„Railr.  Gazette“  hierüber,  den  Gebrauch,  die  Stunden  für  Gü- 
terannahme zu  begrenzen,  für  einen  in  grossen  Städten  ganz 
allgemein  bestehenden.  In  Newyork  nehmen  die  Gäterstationen 
durchweg  nach  4 Uhr  Nachmittags  Güter  nicht  mehr  an,  wie- 
vvohl  sie  die  Rollwagen,  welche  zu  dieser  Zeit  schon  angelangt 
sind  und  die  sie  durch  einen  Arbeiter  nach  Namen  und  Wagen- 
nummer verzeichnen  lassen,  noch  abfertigen.  In  schwachen 
Verkehrszeiten  sind  dann  diese  Fuhrwerke  sehr  bald  nach  4 Uhr 
abgefertigt,  wogegen  es  bei  lebhaftem  Verkehr  vorkommt,  dass 
die  letzten  Wagen  nicht  vor  8 Uhr  die  Plattform,  wo  die  An- 
nähme  stattfindet,  erreichen.  Die  Fuhrwerksbesitzer  in  New- 
york scheinen  der  Meinung  zu  sein,  dass  die  Beschränkung  der 
Annahme  auf  gewisse  Stunden  gänzlich  unnöthig  sei,  wenn  die 
Bahnen  nur  für  Arbeiter  und  Platz  genug  zur  richtigen  Be- 
handlung ihrer  Güter  sorgen  würden.  Zweifellos  würden  diese 
Fuhrherren  nichts  dagegen  haben,  wenn  die  Bahnen  ihren  ganzen 
Reinertrag  zur  Löhnung  von  Arbeitern  und  Beschaffung  von 


verwondeten  Anlagen  in  solchem  Umfange,  dass  ihre  Gespanne 
niemals  den  geringsten  Aufenthalt  hätten.  Im  Frühjahr 
und  Herbst  müssen  die  Arbeitergruppen  bis  Mitternacht  ar- 
beiten, um  die  bis  4 Uhr  Nachmittags  aufgelieferten  Mengen 
von  Kisten  und  Fässern  zu  sortiren  und  zu  verladen.  Viel- 
leicht könnte  ja  in  verkehrsstarken  Zeiten  die  Abfertigung 
durch  Vergrösserung  der  Arbeiterzahl  beschleunigt  werden, 
obwohl  es  augenscheinlich  eine  Grenze  gibt  in  der  Anzahl  der 
Leute,  welche,  ohne  einander  im  Wege  zu  stehen,  beschäftigt 
werden  können.  , i i. 

Eine  gerichtliche  Entscheidung  darüber,  bis  zu  welcher 
Stunde  die  Bahnen  Güter  annehmen  müssen,  scheint  nocL  nicht 
ergangen  zu  sein.  Aber  im  allgemeinen  mag  hierbei  der  Ge- 
schäftsgebrauch jedes  Platzes  berücksichtigt  sein  und  an  Wett- 
bewerbsstellen, wie  z.  B.  in  Newyork  da,  wo  man  init  Dainpfern 
im  Geschäftskampf  steht,  lassen  die  Bahnen  wohl  in  ihrem 
Interesse  einzelne  Annahmestellen  so  lange  auf,  als  sie  noch 
irgend  welche  Sendungen  bekommen  können.  Der  vornehm- 
lichste  Vertheidigungsgrund  für  einen  zeitigen  Annahmeschluss 
ist  aber  die  schnelle  Beförderung.  Wenn  gezeigt  werden  kann, 
dass  das  bis  5 Uhr  verladene  Gut  seinen  Bestimmungsort  zu  , 
einer  günstigeren  Zeit,  als  bei  späterer  Verladung  erreichen  j 
kann,  so  wird  der  Absender  in  seinem  eigenen  Interesse  früh-  ! 
zeitig  einliefern.  In  Newyork  dauert,  trotz  der  nominellen  ^ 
Schlussstunde  von  4 Uhr,  doch  die  Annahme  auch  deshalb 
thatsächlich  bis  6 und  7 Uhr,  weil  die  bis  dahin  eingelieferten  ^ 
Sendungen  noch  einen  rechtzeitigen  Abgang  finden. 

Wettbewerbsschliche, 

In  wie  schlauer  Weise  die  Bestimmungen  des  Zwischen- 
staatsgesetzes von  einzelnen  Eisenbahnverwaltungen  wfolg- 
reich  umgangen  werden,  davon  gibt  eine  bei  der  Bundes- Eisen- 
bahnkommission gegen  die  Chicago  & Alton  EisenbahngeseU- 
schaft  von  einer  Mitbewerberin  angebrachte  Beschwerde 
Zeugniss.  Die  genannte  Bahn  hat  u.  a.  danach  400  ihrer  ge- 
wöhnlichen Viehwagen  an  die  Amerikanische  Vieh-Kommissions- 
gesellschaft  gegen  eine  Miethe  von  6 D.  für  den  Monat  und  Stück 
vermiethet  und  gewährt  derselben  hierdurch,  da  nach  der  sonst 
üblichen  Wagenniiethe  von  % Cts.  für  die  Meile  sich  eine 
Monatsmiethe  von  etwa  12  D.  für  den  Monat  ergeben  würde, 
mittelbar  eine  Rückvergütung  für  die  jener  Bahn  zugefuhrten 
Viehtransporte.  Die  geliehenen  Wagen  verwendet  aber  die 
Vieh-Kommissionsgesellschaft  meistens  nicht  etwa  zu  Trans- 
porten über  die  Chicago  & Alton  Eisenbahn,  sondern  aut  an- 
deren Bahnstrecken,  welche  dafür  die  gewöhnliche  Wagen- 
miethe  zu  zahlen  haben,  während  ihre  eigenen  Wagei^nbenutzt 
stehen;  auf  der  Chicago  & Alton  Eisenbahn  erhält  jene  Viehgesell- 
schaft vielmehr  — ohne  Frachtaufschlag  — sogenannte  Palast- 
viehwagen (palace  cattle  cars)  gestellt,  welche  mit  besonderen 
Einrichtungen  zur  Fütterung  und  guten  Erhaltung  des  Viehes 
während  der  Beförderung  ausgestattet  sind.  Umgehungen  des 
Gesetzes,  wiewohl  thatsächlich  in  diesen  .VI  aassregeln  enthalten, 
sind  doch  nicht  nachweisbar  und  die  erwähnte  Beschwerde 
bleibt  daher  erfolglos. 

Gleichmässige  Tageszeitrechnung. 

John  Bogart,  Sekretär  der  Amerikanischen  Gesellschaft 
der  Civilingenieure,  hat  infolge  erhaltenen  Auftrags  ein  Rund- 
schreiben erlassen,  durch  welches  er  1.  den  in  der  letzten 
Jahresversammlung  erstatteten  Bericht  des  Sonderausschusses 
über  die  gleichmässige  Zeitrechnung  (uniform  Standard  time), 
2.  ein  Verzeichniss  aller  Eisenbahnpräsidenten,  Eisenbahnober- 
beamten,  Ingenieure  usw.,  welche  sich  bereits  zu  Gunsten  der 
24  Stunden  - Uhrzeit  ausgesprochen  haben,  allen  Betheiligten 
mittheilt.  , , 

Es  ist  daraus  ersichtlich,  dass  diese  Stunden-Rechnungs- 
weise  nach  und  nach  immer  mehr  Befürworter  gefunden  hat. 
Wiewohl  die  Angelegenheit  für  den  einzelnen  keine  dringende 
Eile  hat,  so  ist  doch,  wie  das  Rundschreiben  sagt,  in  Anbe- 
tracht der  zahllosen  Millionen  Menschen  der  zukünftigen  Zeit, 
welche  aus  der  Durchsetzung  der  vorgeschlagenen  Aenderung 
Yortheil  haben  werden,  die  Angelegenheit  durchaus  beachtens- 
werth  und  die  Adressaten  werden  daher  gebeten,  durch  Unter- 
Zeichnung  und  Rücksendung  der  beigefügten  gedruckten  Er- 
klärung zur  Förderung  der  Sache  beizutragen. 

Northern  Pacific  Eisenbahn. 

Der  frühere  Präsident  dieser  Eisenbahn,  Henri  V i 1 1 a r d , 
spielt  offenbar  dabei  noch  jetzt  eine  bedeutende  Rolle  und 
scheint  sogar  in  deren  wichtigsten  Angelegenheiten  der  eigent- 
liche geistige  Leiter  zu  sein.  In  der  am  17.  Juni  in  Portland 
stattgefundenen  Generalversammlung  der  Aktionäre  der  Ore- 
gon & Transcontinental  Gesellsch  a f t , m welcher 
derselbe  nebst  seinen  Anhängern  217000  Aktieii,  die  Union 
Paeifi-C  Eisenbahn  und  deren  Genossen  159  000  Aktien  vertraten, 
wurde  das  von  Villard  aufgestellte  „Ticket“  gewählt,  wodurch 
Villard  aus  dem  erbitterten  Kampfe,  betreffend  die  Beherrschung 
(controlle)  jener  Gesellschaft  durch  die  Northern  Pacific  Eisen- 


bahn, als  Sieger  hervorging  und  zum  Präsidenten  der  Oregon 
& Transcontinental  Gesellschaft  gewählt  wurde. 

Ferner  wurde  — - wie  die  „Newyorker  Handelszeitung  be- 
richtet — in  der  an  demselben  Tage  abgehaltenen  jährlichen 
Generalversammlung  der  Aktionäre  der  Oregon  Eisen- 
bahn- und  Dampfschiffgesellschaft,  in  welcher 
Villard  durch  152  000  Aktien  vertreten  war,  der  zwischen  diesem 
und  der  Union  Pacific  Eisenbahngesellschaft  vereinbarte  Ver- 
waltunjjsrath  gewählt  (s.  auch  unsere  Mittheilung  in  Nr.  51 

S.  205  Meilen  lange  Manitoba  & North- 

western  Eisenbahn  soll,  nebst  ihren  26  Meilen  langen 
Zweigbahnen  durch  Villard  für  die  Northern  Pacific  Eisenbahn, 
welche  in  der  Nähe  der  genannten  Bahn  eine  neue  Lime  im 
Bau  hat,  angekauft  sein;  doch  bedarf  diese  Nachricht  noch 
weiterer  Bestätigung.  . _ , , •* 

Endlich  hat  Villard,  als  Vorsitzender  des  Finanzkomitees 
der  Northern  Pacific  Eisenbahn,  nach  Mittheilung  der  „Railr. 
Gaz.“,  den  Direktoren  dieser  Bahn  einen  Plan  unterbreitet,  wo- 
nach zur  Tilgung  der  einzulösenden  zusammen  etwa  120  000  000  D. 
betragenden  &%  Obligationenschulden  und  zur  Deckung  ander- 
weiter Geldbedürfnisse  eine  neue  Anleihe  (Consolidated  mort- 
arage)  von  160000000  D.,  nicht  über  5%  verzinsbar,  aufgenomm^ 
werden  soll.  Vorläufig  würden  hiervon  jedoch  nur  15  000  000  D. 
ausgegeben  werden,  welche  zur  Bestreitung  unai^schiebbarer 
Ausgaben  für  Verbesserung  und  Erweiterung  der  Bahnanlagen 
dienen  sollen.  Fernere  25000000  D.  sollen  für  künftige  Erfor- 
dernisse ähnlicher  Art  und  zum  Bau  von  Zweiglinien  bestimmt 
werden,  auch  zur  Einlösung  der  10000000  D.  Obligationen  der 
Oregon  & Transcontinental  Gesellschaft,  für  welche  die  Nor- 
thern Pacific  Eisenbahn  haftbar  ist.  Für  die  neuen  Obliga- 
tionen soll  ein  besonderer  Tilgungsfonds  nicht  bestimmt,  son- 
dern es  sollen  die  Erträge  aus  Landverkäufen  zur  Tilgung, 
sowie  zu  Ausrüstungszwecken  usw.  verwendet  werden. 

Dieser  Finanzplan,  welcher  nur  mit  Zustimmung  der  In- 
haber der  Vorzugsobligationen  ausführbar  ist,  wurde  in  einer 
Versammlung  der  Direktoren  gutgeheissen  und  wird  der  am 
17  Oktober  stattfindenden  Generalversammlung  der  ersteren 
zur  Beschlussnahme  unterbreitet  werden.  Die  Genehmigung 
dürfte  aber,  da,  dem  Vernehmen  nach,  Villard  und  Genossen 
die  Mehrheit  der  Obligationen  vertritt,  nicht  zweifelhaft  sein. 


VerscMedenes. 

Aegypten:  Die  Betriebsergebnisse  der  Eisenbahnen  in  1888. 

Nach  dem  Bericht  des  Verwaltungsrathes  der  Aegyptischen 
Eisenbahnen  betrugen  im  Jahre  1888  die  Einnahmen  für  Eilbeför- 
derung 420  192  (431  282)  für  gewöhnliche  Beförderung  802  204 
(791075)  ^ und  für  Verschiedenes  47  604  (74  568).^.  Zu  den 
1270000  (1297  965)  ^ betragenden  Gesammteinnahmen  der  Eisen- 
bahnen traten  noch  die  Einnahmen  der  derselben  Verwalt^g 
unterstehenden  Telegraphen  mit  26  366  (34  890)  ^ und  des  Ha- 
fens von  Alexandria  mit  114  557  (111424)  . 

Die  Betriebsausgaben  sind  nach  dem  zwischen  der  Regie- 
rung und  der  Schuldentilgungskasse  getroffenen  Abkommen  für 
6 Jahre  auf  45^  der  Einnahmen  festgesetzt.  Von  der  1 270000 
betragenden  Einnahme  kommen  indessen  noch  die  btempel- 
beträge  und  die  Rücklagen  in  Abzug,  so  dass  die  Ausgabe 
auf  571 500  ^ festgesetzt  wurde.  Die  thatsächlichen  Ausgaben 
betrugen  indessen  nur  571 341  .g’ ; den  hiernach  verbleibenden 
Rest  behält  die  Staatsschuldentilgungskasse  zur  Verfügung  der 
Staatseisenbahnverwaltung. 

Eine  neue  Art  der  Schiffsbewegung 
ist  bei  der  kürzlich  von  Stapel  gelassenen  Englischen  Yacht 
Eureka“  zur  Anwendung  gekommen.  Die  kostspielige  Kessel- 
knlage,  welche  im  Falle  einer  Havarie  besonders  für  Kriegs- 
schiffe so  verhängnissvoll  werden  kann,  ist  fortgefallen  und  dafür 
die  Entzündungskraft  der  Gase  in  eigenartiger  Weise  mVzbar 
gemacht.  Im  unteren  Theile  des  Schiffskörpers  ist  eine  Reihe 
grosser  starker  Stahlröhren,  deren  Oeffnungen  in  das  Wasser 
tauchen,  angeordnet.  Diese  Röhren  stehen  andererseits  mit  einer 
Reihe  von  Kammern,  welche  mit  einem  Gemisch  von  Gas  und 
Luft  gefüllt  sind,  in  Verbindung.  Das  Gas  wird  in  besonderen 
nach  Art  der  Dowson’schen  Gasregeneratoren  gebauten  Osten 
aus  Steinkohlen  erzeugt.  Durch  elektrische  Funken  wird  dieses 
Gasgemisch  der  einzelnen  Kammern  in  ausserordentlich  rascher 
Zeitfolge  zur  Entzündung  gebracht,  durch  die  sehr  bedeutende 
Kraft  der  sich  ausdehnenden  Gase  wird  das  in  den  i^hren  be- 
findliche Wasser  ausgestossen  und  hierdurch  nach  dem  Reaktions- 
prinzip dem  Schiffe  die  Bewegung  ertheilt.  Die  bis^rigen  Ver- 
suche sollen  die  vollkommene  Brauchbarkeit  der  Einrichtung 
ergeben  haben.  Besonders  einfach  und  schnell  soll  das  Anhalten 
und  Rückwärtsbewegen  des  Schiffes  zu  bewirken  sein,  indem 
durch  geeignete  Ventile  die  Rohr  Öffnungen  an  der  einen  S_eite 
geschlossen  und  an  dem  entgegengesetzten  Ende  geöffnet  werden. 


I.  Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Berichtigungen. 

Schlesisch-Polnischer  V erband-Griiter- 
verkehr.  In  unserer  Bekanntmachung 
vom  1.  August  er.,  betreffend  die  Auf- 
hebung des  Tarifs  für  den  Schlesisch- 
Polnischen  Verband-Güterverkehr  ist  die 
Jahreszahl  des  Einführungstermins  von 
1883  in  1885  abzuändern. 

Breslau,  den  6.  September  1889.  (2083) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
wamens  der  Verbandsverwaltungen. 


2.  Güterverkehr. 
Westdeutsch  - Oesterreichisch  - Ungari- 
scher Eisenbahnverband.  Verkehr  mit 
Ungarn.  (Herausgabe  des  Nachtrags  4 
zu  Heft  3 des  Nachtrages  8 zu  Heft  4 
des  Gütertarifs.)  Am  1.  Oktober  d.  J. 
treten  der  4.  Nachtrag  zu  Heft  3 und  der 
8.  Nachtrag  zu  Heft  4 des  Gütertarifs 
für  oben  bezeichneten  Verband  in  Kraft. 
Dieselben  enthalten  Aenderung  des  Vor- 
worts des  Tarifs  und  Wegfall  der  be- 
sonderen Bestimmungen  für  Halle  a/S. 

Ferner  werden  durch  Nachtrag  4 zu 
Heft  3 die  in  Gemässheit  der  Bestim- 
mungen im  Nachtrag  2 neben  den  direk- 
ten Frachtsätzen  zu  erhebenden  Kours- 
zuschläge  geändert. 

Endlich  kommen  durch  Nachtrag  8 zu 
Heft  4 zur  Ausgleichung  des  gegenwär- 
tigen Koursstandes  der  Oesterreichischen 
Währung  besondere  Kourszuschläge  zu 
den  im  Heft  4 nebst  Nachträgen  1 — 7 
enthaltenen  Frachtsätzen  zur  Einfüh- 
rung. 

Exemplare  der  Nachträge  sind  bei  den 
betheiligten  Verwaltungen,  sowie  bei 
den  Verbandsstationen  käuflich  zu  er- 
halten. (2084) 

Magdeburg,  den  6.  September  1889. 
Königliche  Eisenhahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Im  Deutsch  - Niederländischen  Eisen- 
bahnverbande  werden  vom  1.  Oktober 
d.  J.  ab  die  Frachtsätze  des  Spezialta- 
rifs III  für  die  Station  Derenburg 
der  Halherstadt  - Blankenburger  Eisen- 
bahn um  5 für  100  kg  ermässigt. 
Elberfeld,  den  3.  September  1889.  (2085) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 
Norddeutsch-Sächsischer  Verband.  Am 
15.  S^tember  d.  J.  kommt  der  Nach- 
trag VI  zu  Heft  2 des  Gütertarifs  zur 
Einführung. 

Dieser  Nachtrag  enthält  im  wesent- 
lichen Entfernungen  für  die  neu  aufge- 
nommenen Stationen  Edendorf,  Kelling- 
husen  und  Lockstedter  Lager  des  Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Altona,  Teterow» 
See  der  Gnoien  - Teterower  Eisenbahn, 
sowie  Altenbach,  Altmittweida,  Conne- 
witz, Grünstädtel  und  Grunau  der  Sächsi- 
schen Staatsbabnen,  ferner  eine  Aende- 
rung der  Bestimmungen  des  Ausnahme- 
tarifs 2 für  bestimmte  Stückgüter,  des 
Ausnahmetarifs  6 für  Stückgüter  zur 
überseeischen  Ausfuhr,  sowie  der  Kon- 
trolvorschriften  für  Ausfuhrgüter  in 
Wagenladungen,  und  endlich  einen  neuen 
Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von 
Rohblei  und  Rohzink  zur  überseeischen 
Ausfuhr. 

Dieser  Nachtrag  ist  bei  den  betheilig- 
ten Güterexpeditionen  käuflich  zu  er- 
langen. 

Dresden,  am  2.  September  1889.  (2086) 
Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 

als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Bayerisch  - Sächeischer  Güterverkehr. 
Zum  Tarif  für  den  Bayerisch-Sächsischen 
Güterverkehr  ist  der  Nachtrag  XVI, 
gültig  vom  15.  September  d.  J.  ab,  er- 
schienen. Derselbe  enthält  ausser  Aen- 
derungen  und  Ergänzungen  der  Tarif- 


vorschriften und  der  Vorbemerkungen 
neue  und  veränderte  Frachtsätze  bezügl. 
des  Klassengutverkehrs  für  die  Säch- 
sischen Stationen  Altmittweida, 
Connewitz,  Falkenau,  Greiz 
Bahnhof,  Greiz  Haltestelle,  Grün- 
städtel, Leubsdorf,  Lugau, 
Pirk  und  Stollberg  und  für  die 
Bayerischen  Stationen  Aschaffen- 
burg, Hagelstadt,  Neufahrn  bei 
Ergoldsbach,  Obertraubling, 
Radidorf,  Taimering,  Unsieben 
und  Velden  sowie  veränderte  und 
neue  Ausnahmetarife. 

Abzüge  des  Nachtrags  sind  bei  den  be- 
theiligten Güterexpeditionen  zu  erlangen. 

Dresden,  den  3.  September  1889.  (2087) 
Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 

Rheinisch  - Westfälisch  - Sächsischer 
Verband,  Am  15.  September  d.  J.  tritt 
zu  den  Heften  1 bis  3 des  Gütertarifs 
vom  1.  April  1888  je  ein  Nachtrag  in 
Kraft  und  zwar  zum 

Tarif  hefte  1 und  3 der  Nachtrag  III 
und  zum  „ 2 „ „ IV. 

Durch  diese  hei  den  Verbandsbahnen 
erhältlichen  Nachträge  treten  u.  a.  fol- 
gende Aenderungen  und  Ergänzungen 
ein:  neue  Bestimmungen  über  die-Fracht- 
berechnung  auf  Grund  des  Ausnahme- 
tarifs für  bestimmte  Stückgüter  und  des 
Stückgut  - Ausfuhrtarifs ; Entfernungen 
für  die  neu  einhezogenen  Stationen  A 1 1 - 
mittweid  a,  Connewitz  undGreiz, 
Haltestelle,  der  Sächsischen  Staats- 
bahnen, ferner  für  die  Stationen  der 
Neubaustrecken  Trier-Hermeskeil 
und  Langenlonsheim-Simmern 
(für  letztere  vom  Tage  der  Betriebser- 
öffnung ab)  des  Direktionsbezirks  Köln 
(linksrheinisch). 

Im  Nachtrage  IV  zum  Tarifhefte  2 ist 
eine  Bestimmung  enthalten,  wonach  die 
Station  Rheydt=Morr  des  Direktions- 
bezirks Köln  (linksrhein.)  mit  1.  Okto- 
ber d.  J.  für  den  öffentlichen  Verkehr 
geschlossen  wird  und  die  für  diese  Sta- 
tion bisher  gültig  gewesenen  Entfer- 
nungen und  Frachtsätze  mit  genanntem 
Tage  ausser  Kraft  treten. 

Dresden,  am  4.  September  1889.  (2088) 
Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Rheinisch  - Köln  - Minden  - Belgischer 
Güterverkehr.  Für  die  Beförderung  von 
„Thomasschlacken,  roh  und 
gemahlen“  in  Sendungen  von  10  und 
von  100  Tonnen  von  RotheErde  und 
Stolberg  nach  Löwen  (Bassin) 
t r a n s i t , Station  der  Belgischen  Staats- 
bahn und  der  Grossen  Belgischen  Central- 
bahn, treten  mit  Gültigkeit  vom  15.  Sep- 
tember d.  J.  ab  ermässigte  Fracht- 
sätze in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  betref- 
fenden Güterexpeditionen. 

Köln,  den  4.  September  1889.  (2089) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Ostdeutsch-Oesterreichischer  V erband. 
Theil  II,  Heft  2.  Am  5.  d.  Mts.  kommen 
für  Schilfrohr  und  Schilf  bei  Aufgabe 
von  10000  kg  auf  einen  Frachtbrief  und 
Wagen  oder  Zahlung  der  Fracht  hierfür 
nachstehende  direkte  Frachtsätze  zur 
Einführung: 
von  Wilfleinsdorf 

Oe.  U.  St.  E.  G.  nach  Cottbus  1,38  M. 
von  Gramat'Neusiedl 
Oe.  U.  St.  E.  G.  nach  Cottbus  1,31  JL 
für  100  kg. 

Breslau,  den  5.  September  1889.  (2090) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
für  die  Deutschen  Verband  Verwaltungen. 


Mit  Gültigkeit  von  sofort  wird  die 
Station  Hückeswagen  der  Königlichen 
Eisenbahndirektion  zu  Elberfeld  in  den 
Ausnahmetarif  A (Sammelgüter  des  Eydt- 
kuhner  Transit  - Gütertarifs)  mit  den 
folgenden  Tarifsätzen  aufgenommen: 
Frachtsätze  lür  100  kg  in  Mark. 


Nach 

Eydt- 

kühnen 

tr. 

von 

Ent- 
fer-  1 
nung  1 

km  1 

Stück- 

Allgemeine 

Wagenladungs- 

klassen 

gut 

A. 

zu 

5000  kg 

B. 

zu 

10000  kg 

Hückes- 
wagen , . 

1286 

6,23 

j 4,98  1 4,15 

Bromberg,  den  5.  September  1889.  (2691) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Rheinisch  - Westfälisch  - Bayerischer 
Güterverkehr.  Am  10.  September  d.  J. 
treten  nachstehende  Frachtsätze  des  Aus- 
nahmetarifs 7 für  Flussspath  in  Kraft: 
Nabburg-Herbesthal  . . 1,51  M. 
Schwarzenfeld-Herbesthal  1,50  „ 
Wernberg-Herhestbal  . . 1,54  „ 
für  100  kg. 

Ferner  kommen  vom  gleichen  Tage  ab 
die  im  Nachtrag  I zum  Staatsbahn- 
Gütertarife  Köln  (Irh.)  - Erfurt  enthalte- 
nen Frachtsätze  für  die  Stationen  Mei- 
ningen und  Lichtenteis  der  Werrabahn 
auch  für  die  gleichnamigen  Stationen 
derBayerischen  Staatsbahn  in  Anwendung, 
soweit  hierfür  ein  direkter  Verkehr  über- 
haupt besteht. 

Köln,  den  5.  September  1889.  (2092) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Saarkohlenverkehr  nach  Baden.  Am 
1.  September  d.  J.  ist  die  Badische  Sta- 
tion Windschläg  für  den  unbeschränkten 
Güterverkehr  eröffnet  worden  und  er- 
langen daher  die  in  den  Nachträgen  V 
zu  den  Ausnahmetarifen  Nr.  5 und  6 für 
den  oben  genannten  Verkehr  vorgesehe- 
nen'’ Entfernungen  und  Frachtsätze  für 
Windschläg  Gültigkeit.  Die  Anmerkun- 
gen auf  den  Titelblättern  der  bezeich- 
neten Tarifnachträge,  betreffend  die  Er- 
öffnung von  Windschläg  usw.,  sind  zu 

Köln,  den  6.  September  1889.  (2093) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische) . 

Im  Deutsch -Niederländischen  Eisen- 
bahnverbande  bleibt  der  Ausnahmetarif  M 
für  die  Beförderung  von  Leinöl  von 
den  Stationen  Groningen,  Hoogezand, 
Leeuwarden,  Winschoten  und  Zuidbroek 
der  Niederländischen  Staatsbahnen  nach 
Deutschen  Stationen  bis  zum  30.  Sep- 
tember 1890  in  Kraft.  In  denselben 
werden  vom  1.  Oktober  d.  J.  ab  die  Sta- 
tionen Oldenburg  und  Leipzig  (Berliner, 
Thüringer,  Bayerischer  und  Dresdener 
Bahnhof)  aufgenommen.  Näheres  ist  bei 
den  betheiligten  Verbandsverwaltungen 
und  der  Unterzeichneten  geschäftsfüh- 
renden Verwaltung  zu  erfahren. 

Elberfeld,  den  4(9.  89.  (2094) 

Königlicbe  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 
~Belgisch-Südwestdentscher  Güterver- 
kehr. Zu  den  Tarifheften  VIII  a und 
VIII  b sind  vom  1.  d.  Mts.  ab  die  Nach- 
träge III  in  Kraft  getreten,  Aufnahme 
der  Belgischen  Station  Sysseele,  sowie 
sonstige  Aenderungen  bezw.  Berichti- 
gungen enthaltend. 

Auskunft  ertheilen  sämmtliche  Ver- 
bandsstationen. (2095) 

Frankfurt  a/M.,  den  6.  September  1889. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 
Forts,  der  amtl.  Bekanntm.  S.  lU. 


Berlin,  am  11.  September  1889. 


Nr.  17.  Jahrgang  1889.  ^ 

Anzeiger 

überzähliger  Eisenbahn-Güter  und  Gepäckstücke 

Gratis-Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenhahn- Verwaltungen. 

Der  Expedition  bis  zum  6.  September  Vorm,  gemeldet. =x==== 

Dieser  Anzeiger  erscleint  2 mal  i»  Mo-»t  and  i.t  .1.  ,db»t»ndig<,s  Blatt  ledigUeh  die  Po.t  z.  dem 

uieser  Änzcigo  , . »v von  SÄ  Pf*,  zu  beziehen. 


Bezeichnung 

'S 

iiaiujaui. 
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Ver- 
packung 
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Ge- 
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kg 
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etwaige  Merk- 
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Aniklärong 
dienen  können). 


A.  Güter  mit  Buchstaben  bezeichnet: 


B c 
B 768  H B 
B P V 
B R 
B S 
CBS 

C F 

C N 

D F 
E D J 
F 

G C 
G Th 
G W 
G W 
fl 

J St 
K 
K 

M C 
M G 

rM 


S ] 

s 

T R 
V V 
W H 


E S 
Staven- 
hagen 
Groenen 


8771 

2601 

40-60 


1066 

unle- 

ser- 

lich 

872 

1210 


1436 

3536 

6116 

14093 


22  & 30 


Kolli 

Fass 

Ringe 

Korb- 

flasche 

Kiste 

Kisten 

Ballen 


Pack 

Ballen 

Kiste 

Pass 

Kolli 

Korb 

Kiste 


Ballot 


Säcke 


Kistchen 

Kiste 


Gaslaterne 


Wein  — 

/ gusseis.  M aschinen - 
\ theil 

Draht  — 

Säure  — 


f 112  Stück  leere  Bier-  \ 

\ flaschen  j 

Leinen  — 

Manufakturwaaren  — 
eiserne  Tafel  — 

leere  Fässer  — 

Latten  — 

Wolle  — 

Cigarren  — 

Heringe  — 

leere  Obstkörbe  — 

leer  — 

leer  — 

Konserven  — 

Knierohr  — 

Sandsieb  — 

1 Plan  — 

? - 

Scheuertücher  — 
Leder  — 

eis.  Stange  — 

Russ  — 

B.  Gütet  m.  Adr.  bez.: 

f Schnittergut,  1 
^ Küchengeräth  j 
Pappschachtel  — 

C.  Güter  m.Numm.bez. 

f Eisenstangen  von  } 

1 1,5-2  m Länge  J 

Rupfen  — 

Leder  — 

2 Barometer  — 

gefüllt  — 


Halberstadt 


I 2 Anvers  Bs. 

I 1 Tübingen 

1 4*  Simbach 

: 5'  Hanau 

Mannheim 

7 Kaldenkirchen 

Gera 

Aachen 
10  Nieuweschans 
11]  Stendal 

12;  Holzminden 

/Frankfurt  a/M.’ 
\ Staatsbhf. 

^ ' Patzetz 

Nürnberg  C.  B. 
Berlin  L. 
Magdeburg 


31,5 


Hanau 
Halle 
Cöthen 
Leipzig 
Dresd.  Bhf. 
Hamont 
Crefeld 
Berlin  L. 
Braunschweig 
Dresden  =A. 


K.  E.-D.  Magdeburg 

Grand  Central  Beige 

Württemb.  Stsb. 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
Badische  Stsb. 

Linksrh.  Köln 

Sächsische  Stsb. 

Linksrh.  Köln 
Niederländ.  Stsb. 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Magdeburg 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M, 
K.  E.-D.  Magdeburg 

Sächsische  Stsb. 
Grand  Central  Beige 
Linksrh.  Köln 
K.  B.-D.  Magdeburg 

Sächsische  Stsb. 


I bezettelt: 

< Wien  tr.- 
t Tübingen. 


I beschr.:  Lim- 
^ bach-Rotter- 
\ dam. 
bei  Boden- 
revision. 


gelber  Zettel 


i Ned.  Central 
Spoor  Rot-, 

, terdam 
NRB 


beschr.  Dit. 
Bowen. 
/bei  Boden- 
\ revision. 


Berlin  Nordbhf. 
Lanaeken 


. Würzburg 
Aalen 
Esslingen 
Dresden=N. 
Leipz.  Bhf. 
Halberstadt 


/aus  Wagen 
\ 6086  Magdeb. 


K.  B.-D.  Berlin 
Grand  Central  Beige 


Bayerische  Stsb. 
Württemb.  Stsb. 


/ Bodenrev.  a 
\ 16/7. 


Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Magdeburg 


Gepäckstück. 

/aus  Wagen 
\ 351  H.  L.  B 
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© 
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d 
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36 

- 

427 

1 

Kistchen 

( vermuthl.  1 

\ Maschinentheile  / 

1,5 

36 

Tuttlingen 

Württemb.  Stsb. 

/ aus  Bad.  Wg. 
\ 4724. 

37 

- 

/ 5730  1 
\ 5731  / 

2 

Kisten 

- 

(S) 

37 

München  C.  B. 

Bayerische  Stsb. 

D.  Güter  m.Zeich.  vera. : 

38 

rother  Strich 

- 

3 

- 

Gussräder  — 

5 

38 

( Eilg.-Exped.  ) 
< Franlcfurt  a/M.  \ 
1.  Staatsbhf.  ) 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

£.  Güter  ohneBezeichn.: 

39 

_ 

_ 

1 

Fass 

ansch.  Asphaltkitt  — 

197 

39 

Trier  r.  M. 

Linksrh.  Köln 

40 

- 

- 

1 

- 

f oberer  Aufsatz  eines  1 
\ Kleiderschrankes  / 

0,5 

40 

Moers 

„ 

41 

- 

- 

1 

- 

f Bohle  6 m 1.  u.  \ 

- 

41 

Könitz 

K.  E.-D.  Bromberg 

42 

— 

— 

1 

Bolle 

Draht  — 

35 

42 

Gr.  Hettingen 

Elsass-Lo  thring. 

43 

— 

— 

2 

- 

( grün  angestrichene  1 
\ Fisenstangen  / 

4 

43 

Herbesthal 

Linksrh.  Köln 

44 

- 

- 

1 

Stange 

Eisen  — 

25 

44 

Zabern 

Elsass-Lothring. 

,im  Guss  als 

45 

- 

- 

2 

- 

Eckklosets  — 

15 

45 

Basel 

Badische  Stsb. 

1 Fabrik- 
1 zeichenNr.34 
^ u.  Nr.  539. 

i Zeichen  Un- 

46 

— 

— 

2 

Körbe 

leere  Flaschen  — 

25 

46 

Neuss 

Linksrh.  Köln 

< derberg  & 
I Albrecht. 

47 

— 

— 

1 

Kolli 

Gusseisen  — 

— 

47 

Tilbourg 

Grand  Central  Beige 

48 

— 

— 

1 

Bund 

Hufeisen  — 

10 

48 

Wolfenbüttel 

K.  E.-D.  Magdeburg 

49 

- 

- 

1 

- 

/ Kugellaterne  mit  \ 
\ Drahtkorb  / 

- 

49 

( Eilg.-Exped.  "j 
< Frankfurt  a/M. } 
i Staatsbhf.  ) 

K.E.-D.  Frankf.  a/M. 

50 

— 

— 

2 

Körbe 

leer  — 

4 

50 

Carthaus 

K.  E.-D.  Bromberg 

51 

— 

— 

1 

Pack 

(3  Stck.)  neue  Körbe 

10,5 

51 

Sulzbach  i.  0, 

Bayerische  Stsb. 



— 

1 

Bund 

Latten  — 

8 

52 

Braubach 

K E.-D.  Frankf.  a/M. 

< zu  einem  Auf- 

53 

— 

— 

1 

— 

Leitrolle  (Gusseisen) 

4,5 

53 

Waldshut 

Badische  Stsb. 

54 

- 

1 

- 

1 grauer,  weissge-  1 
\ fleckter  Ochse  / 

- 

54 

Friedheim 

K.  E.-D.  Bromberg 

\ Zuge. 

55 

— 

— 

1 

— 

eis.  Bädchen  — 

3,5 

55 

Esslingen 

Württemb.  Stsb. 

56 

- 

- 

1 

- 

feis.  polirte  Biemen-1 
\ scheibe  ) 

44 

56 

Nürnberg  C.  B. 

Bayerische  Stsb. 

57 

— 

— 

1 

Bd. 

Schaufelstiele  — 

1 

57 

Nör  düngen 

Württemb.  Stsb. 

58 

— 

— 

1 

Bund 

Schilfrohr  — 

9 

58 

Dirschau 

K.  E.-D.  Bromberg 

59 

— 

— 

1 

— 

Schraubenschlüssel  — 

0,5 

59 

Straubing 

Bayerische  Stsb. 

60 

— 

— I ' 

1 

Bund 

Schlüssel  — 

0,2 

60 

Anvers  Bs. 

Grand  Central  Beige 

61 

— 

— 

1 

3 Seile  — 

- 

61 

Nürnberg  C.  B. 

Bayerische  Stsb. 

[ auf  d.  Strecke 

62 

~ 

5 

— 

|geschnitteneTannen  J 

? 

62 

Schiefbahn 

Linksrh.  Köln 

< Neuss-Neer- 

63 

— 

— 

1 

Sack 

Wurzeln  — 

56 

63 

Nürnberg  C.  B. 

Bayerische  Stsb. 

(sen  gefunden. 

11.  Oesterreichisch-Ungarische  Eisenl>ahiieii. 


1 

A F 

5309 

1 

Fass 

leer 

21 

1 

Kolin 

2 

A K 

1221 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

HO 

2 

Königgrätz 

3 

C S 

59 

1 

Ballen 

Leinwand 

— 

37 

3 

Beichenberg 

4 

E 

- 

1 

- • 

( Tisch  (zu  einer  Dreh-  \ 
\ maschine  gehörig)  f 

21 

4 

Iglau 

5 

F C 

— 

3 

Stück 

rohe  Cottone 

— 

41 

5 

Hohenelbe 

6 

F G 

4 

1 

Pack 

hölz.  Kübeldeckel 

— 

9,5 

6 

Tr.sJedlersee 

7 

F W 

934 

1 

Fass 

unbekannt 

— 

— 

7 

Starkotsch 

8 

H B 

4374 

1 

Ballon 

unbekannt 

— 

71 

8 

Leitmeritz 

9 

J 

— 

1 

Sack 

Holzwaare 



37 

9 

Prag 

Pardubitz 

10 

J G 

21007 

1 

Ballen 

unbekannt 

— 

131 

10 

11 

J T 

112 

1 

Sack 

— 

— 

9,5 

11 

Prag 

12 

M 

879 

1 

Ballen 

Leder 

— 

90 

12 

Kullenberg  Stadt 

13 

N W B 

883 

1 

— 

Stück  einer  Badeikette 

13 

Skuc 

14 

Ä P B 

— 

1 

Oelkanne 

— 



2,5 

14 

Wien 

15 

16 

V F 
W 

3763 

8 

1 

1 

Fass 

Sack 

unbekannt 

unbekannt 

108 

20 

15 

16 

Königgrätz 
Gross- W ossek 

17 

w c 

40401/2 

2 

Kisten 

unbekannt 

. 

304 

17 

Swetla 

18 

W 0 

2837 

1 

Pack 

Barchent 

— 

7 

18 

Gross-Wossek 

19 

w s 

4869 

1 

Ballen 

unbekannt 



48 

19 

Königgrätz 

20 

Brezina 

4615 

1 

Sack 

unbekannt 

■ 

53 

20 

Gross-Wossek 

21 

II 

8 

Säcke 

Kornmehl 

— 

680 

21 

Komeuburg 

22 

{ ^ } 

708 

1 

Sack 

Korke 

- 

7 

22 

Maffersdorf 

23 

X 

— 

2 

Stück 

Flacheisen 

39 

23 

Polepp 

Oesterr,  Nordwestb. 


19/8. 

27/8. 

28/8. 

26/8. 

13/8. 

7/8. 


27/8. 

1/8. 

26/8. 

29/8. 

15/8. 

27/8. 

27/8. 

27/8. 

23/8. 


r 21/8 

n 29/8. 
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Art  der 
Ver- 
packung 


Bund 

Pack 

Stück 

Sack 

Bund 

Ballen 
% bl 
Kiste 
Stück 
Bund 
Stück 


wicht 


Bettbretter  — 

2 Laib  Brod  — 

Equipageriemen  — 

Gemüse  — 

Glasröhren,  4%  m lang 


unbekannt  — 

Pfosten  — 

Schrauben,  35  Stück 
Stränge  — 

Unterlagen  — 

Nägel  — 

Zinkplatten  — 


1 


Lag 

e r 0 r t 

Bemerkungen 

Station 

Name 
der  Bahn 

etwaige  Merk- 
male, welche  zur 
Aatklämng 
dienen  können). 

Deutsch  brod 
Nimburg 
Hohenelbe 
Tetschen 
1 Freiheit  \ 

( Johannisbad  ( 
Wildenschwert 
Arnau 
Leitmeritz 
Tannwald 
Prag 

Trautenau 

Oesterr.  Nordwestb. 

seit  16/8. 
„ 13/8. 
„ 28/8. 
„ 20/8. 
„ 5,8. 

„ 28/8. 
„ 13/8. 
„ 16/8. 
„ 1/8. 
„ 29/8. 
„ 1/8. 

Wien 

„ 24/8. 

Prag 

„ 24/8. 

Amtliche  Bekanntmachungen. 

Güterverkehr. 

(Fortsetzung.) 

Ostdeutsch-OesterreichischerVerband- 
tarif,  Theil  II  Heft  1.  Am  10.  dieses 
Monats  tritt  ein  direkter  Frachtsatz  für 
Quarz  und  Bruchsteine  bei  Aufgabe  in 
Mengen  von  10000  kg  auf  einen  Fracht- 
brief und  Wagen  von  Streblen  nach 
Mähr.»Ostrau  im  Betrage  von  0,58  M.  für 
100  kg  in  Kraft. 

Breslau,  den  9.  September  1889.  (2096) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 

Am  15.  SOTtember  d.  J.  tritt  der  X.  Nach- 
trag zum  Heft  4 des  Südwestdeutschen 
Verbands-Gütertarifs  in  Kraft. 
Strassburg,  den  3.  September  1889.  (2097) 
Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 

Niederschlesischer  Steinkohlen  - Ver- 
kehr. Im  Niederschlesischen  Steinkohlen- 
Verkehr  nach  Stationen  der  Preussischen 
. Staatsbahnen  wird  die  laut  Bekannt- 
machung vom  21.  Juni  d.  J.  für  Sen- 
dungen von  mindestens  20  000  kg  an 
Stelle  von  Wagen  mit  10000  kg  Lade- 
gewicht gestattete  Verwendung  von  ent- 
weder 3 Wagen  mit  weniger  als  10  000  kg 
oder  auch  eines  Wagens  mit  mehr  und 
eines  solchen  mit  weniger  als  10000  kg, 
in  jedem  Falle  jedoch  von  zusammen 
mindestens  20000  kg  Ladegewicht,  vom 
10.  September  d.  J.  ab  nicht  mehr  zu- 
gelassen. 

Berlin,  den  3.  S^tember  1889,  (2098  MG) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

Rheinisch  - Westfälisch  - Südwestdent- 
scher  Verband.  Zum  Nachtrag  VI  des 
Heftes  I für  den  Güterverkehr  mit  Statio- 
nen der  Badischen  Staatseisenbahnen 
treten  vom  10.  September  d.  J.  bezw., 
soweit  Erhöhungen  eintreten,  vom  20.  Ok- 
tober d.  J.  ab,  einige  Aenderungen  der 
Tarif kilometer  und  Frachtsätze  in  Kraft. 
Die  betheiligten  Güterexpeditionen  er- 
theilen  nähere  Auskunft. 

Köln,  den  5.  September  1889.  (2099) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Rheinisch  - W estf äUscher  Kohlenver- 
kehr  nach  Stationen  des  Eisenhahn-Di- 
rektion sbezirks  M^dehnrg.  Vom  10. 
d.  Mts.  ab  wird  die  Station  Braunschweig 
(Ostbahnhof)  des  Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Magdeburg  mit  den  für  die  Sta- 


tion Braunschweig  (Hauptbahnhot)  des- 
selben Bezirks  bestehenden  Frachtsätzen 
in  den  Ausnahmetarif  für  den  obenbe- 
zeichneten  Kohlenverkehr  aufgenommen. 

Köln,  den  7.  September  1889.  (2100) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Oesterr.-Ungar.-Schweizerischer  Eisen- 
bahnverband. Mit  Bezug  auf  die  Kund- 
machungen (1691  und  1857)  in  Nr.  55  und 
61  dieser  Zeitung  vom  20.  Juli,  bezw. 
10.  August  1889  wird  hierdurch  bekannt 
gegeben,  dass  die  neuen  Getreidetarife 
Theil  III,  1.  und  2.  Heft  des  Oesterr.- 
Ungar.  - Schweizerischen  Eisenbahnver- 
bandes, gültig  vom  1.  Oktober  1889,  nun- 
mehr erschienen  sind  und  bei  den  bethei- 
ligten Bahnverwaltungen  zum  Preise  von 
40  kr.  Oe.  W.  pro  Heft  bezogen  werden 
können. 

Wien,  am  9.  September  1889.  (2101) 

Die  Generaldirektion 
der  K.  K.  Oesterreichischen  Staatsbahnen, 
zugleich  namens  der  übrigen  betheiligten 
Eisenbahnverwaltungen, 


3.  Personen-  nnd  Gepäckverkehr. 

Am  1.  Oktober  d.  J.  wird  die  Station 
Marienfelde  in  den  öffentlichen  Personen- 
und  Gepäckverkehr  einbezogen. 

Schöneberg,  den  5.  Sept.  1889.  (2102J) 


der  Königl.  Militär-Eisenbahn. 


K.  K.  priv.  Südbahn  - Gesellschaft. 
Fahrpreisermässigungen  aut 
den  Linien  der  K.  K.  priv.  Süd- 
bahn-Gesellschaft, gültigbis 
auf  Widerruf.  Die  während  der  Dauer 
der  Sommersaison  1889  auf  den  Linien  der 
K.  K.  priv.  Südbahn-Gesellschaft  in  Kraft 
gewesenen  Fahrpreis  - Ermässigungen, 
welche  mittelst  Kundmachung  Z.  5089/CI 
vom  15.  April  1889  mit  Gültigkeit  bis 

15.  September  1889  verlautbart  v orden 
sind,  bleiben  mit  einigen  Aenderungen 
auch  ab  16.  September  1889  bis  auf  wei- 
teres aufrecht. 

Die  Gültigkeitsdauer  der  Tour-  und 
Retourkarten  auf  Entfernungen  über 
133  km  wird  rücksichtlich  der  vom 

16,  September  d.  J.  an  ausgegebenen 
Karten  ohne  Unterschied  der  Relation 
auf  60  Tage  und  das  Fahrtunterbrechungs- 
recht auf  je  fünf  Unterbrechungen  in 
jeder  Fahrtrichtung  festgesetzt. 

Die  sonstigen  Aenderungen  in  den 
Preisen  werden  in  einem  neu  zur  Auflage 
kommenden  Tarifhefte  zum  Ausdrucke 


febracht  sein,  welches  vom  15.  September 
. J.  an  bei  den  Personenkassen  in  den 
Stationen  der  K.  K.  priv.  Südbahn-Ge- 
sellschaft kostenfrei  zu  haben  ist. 

Die  Gültigkeitsdauer  der  für  den 
Lokalverkehr  bestehenden  Tour-  und 
Retourkarten  auf  Entfernungen  bis  in- 
klusive 133  km  bleibt  gleichfalls  bis  auf 
weiteres  auf  8 Tage  verlängert.  — Sonn- 
und  Feiertage  werden  bei  Berechnung 
der  Gültigkeitsdauer  der  Tour-  und  Re- 
tourkarten mitgezählt. 

DiebesonderenFahrpreisermässigungen 
zwischen  Graz  einerseits  und  Stationen 
der  Strecke  Spielfeld  - Frohnleiten  ande- 
rerseits, welche  sub  Z.  5089/CI  ex  1889 
für  die  Sommersaison  eingeführt  wurden, 
haben  ebenso  bis  auf  Widerruf  Gültig- 
keit. 

Wien,  am  1.  September  1889.  (2103) 

Die  Generaldirektion. 


4.  Eisenbahn-Effektenverkehr. 

Breslau  -Warschauer  Eisenbahn.  Am 
25.  September  d.  J.,  Nachmittags  4 Uhr, 
erfolgt  in  unserem  Geschäftszimmer  hier- 
selbst  die  Ausloosung  von  24  Stück  dies- 
seitiger Prioritätsobligationen  zur  Amor- 
tisation, wovon  die  Inhaber  hierdurch 
benachrichtigt  werden. 

Oels,  den  6-  September  1889.  (2104) 

Direktion. 


5.  Verdingungen. 

Kgl.  Württemberg.  Staatseisenbahnen. 
Die  Generaldirektion  der  Staatseisen- 
bahnen hat  die  Lieferung 

von  16  Stück  Lokomotiven  und 
„ 22  „ Tendern 

zu  vergeben. 

Die  Lieferbedingungen  und  Zeichnun- 
gen können  auf  dem  technischen  Büreau 
der  Generaldirektion  eingesehen  werden, 
auch  werden  dieselben  auf  schriftliches 
Ersuchen  gegen  eine  Gebühr  von  5 M. 
für  die  Lokomotiven  und  von  2 M.  für 
die  Tender  durch  das  technische  Büreau 
abj 


Angebote  auf  ganze  oder  theilweise 
Lieferung  wollen  bis  Freitag,  den 
20.  September  d.  J.  Mittags  12Uhr 
mit  der  Aufschrift: 

„Lieferung  von  Lokomotiven  und 
Tendern“ 

versehen,  verschlossen  bei  dem  Sekre- 
tariat der  Generaldirektion  eingereicht 
werden.  (2105) 

Stuttgart,  den  2.  September  1889. 

Kgl.  Generaldirektion  der  Staatseisen- 
bahnen. 

F.  d.  Pr.:  Wrede. 


IV 


Grossherzoglich  Oherhessische  Eisen- 
bahnen. Die  Lieferung  von  40  000  Unter- 
lagsplatten für  Schienen  aus  Flussstahl 
soll  vergeben  werden.  Angebote,  mit 
bezüglicher  Aufschrift  versehen,  sind  bis 
zum  21.  September  d.  J.  dahier  ein- 
zureichen, Bedingungen  können  gegen 
frankirte  Einsendung  von  30  pro  Exem- 
plar durch  unser  Sekretariat  bezogen 
werden. 

Giessen,  den  9.  September  1889.  (2106) 


Pfälzische  Eisenbahnen.  Die  Lieferung 
und  Aufstellung  der  Eisenkonstruktionen 
einschliesslich  des  Geländers  für  eine 
Strassenüberführung  im  Bahn- 
hofe Homburg  i/Pfalz  soll  auf 
dem  Wege  der  allgemeinen  Submission 
vergeben  werden. 

Die  Strassenüberführung  erhält  2 Oeff- 
nungen  von  je  19  m,  zusammen  38  m 
Spannweite  und  wird  durch  einen  eiser- 
nen Pendelpfeiler  getragen. 

Die  Fahrbahn  wird  5 m und  die  beiden 
seitlich  angebrachten  Fusswege  je  1,60  m 
breit. 

Die  annähernde  Gewichtsberechnung 
ergibt: 

I.  Für  die  Strassenüberführung  selbst: 


a)  an  Schmied-  und  Walzeisen  . 93,8  t 

b)  an  Gusseisen . 2,2  „ 

zusammen  96,0  t 

II.  Für  das  Geländer: 

a)  an  Schmied-  und  Walzeisen  . 3,8  t 

b)  an  Gusseisen ■ 3,1  „ 

zusammen  6,9  t 


Bedingnisshefte  und  Pläne  liegen  auf 
dem  technischen  Bureau  der  unterfer- 
tigten Direktion  zur  Einsicht  offen  und 
werden  auch  auf  portofreie  Bestellung 
gegen  Erstattung  von  5 M abgegeben. 

Die  Angebote,  in  Reichsmark  pro  Tonne 
und  die  Positionen  I und  II  getrennt 
gestellt,  sind  an  unsere  Adresse  mit  der 


Aufschrift:  „Submission  auf  Lieferung 
und  Aufstellung  der  Eisenkonstruktionen 
für  eine  Strassenüberführung  im  Bahn- 
hofe zu  Homburg“  bis  spätestens  28.  Sep  - 
temberd.  J.  Mittags  12  Uhr  ein- 
zureichen. 

Die  Submittenten  bleiben  bis  zum 
31.  Oktober  d.  J.  an  ihre  Offerte  ge- 
bunden. 

Der  Termin  zur  fertigen  Aufstellung 
der  Strassenüberführung  ist  auf  1.  M a i 
1890  festgesetzt. 

Ludwigshafen  a/Rh.,  7.  September  1889. 

Die  Direktion.  (2107) 

Becker. 


Unter  Zugrundelegung  der  bei  den 
Preussischen  Staats  bahnen  gültigen,  im 
Deutschen  Reichsanzeiger  vom  30.  Juli 
1885,  Nr.  176  veröffentlichten  „Bedin- 
gungen für  die  Bewerbung  um  Arbeiten 
und  Lieferungen“  sowie  der  für  den 
diesseitigen  Bezirk  gültigen,  durch  die 
Kölnische  Zeitung  vom  26.  November 
1888,  Nr.  329  veröffentlichten  „^allge- 
meinen Vertragsbedingungen“  soll  die 
Anfertigung  und  Lieferung  von: 

2 Stück  dreiachsigen  Preussischen 
Normal  - Tenderlokomotiven  für 
Nebenbahnen 
vergeben  werden. 

Bedingungen  und  Zeichnungen  können 
zu  1,50  M von  unserem  maschinentech- 
nischen Büreau  bezogen  werden.  Ange- 
bote sind  versiegelt  und  mit  der  Auf- 
schrift „Verding  von  Lokomotiven“  ver- 
sehen, portofrei  zu  dem  auf  den  23.  Sep- 
tember, Vormittags  11  Uhr  an- 
beraumten Verdingungstermine  an  das 
vorgenannte  Büreau  einzureichen. 

Zuschlagsfrist  4 Wochen. 

Köln,  den  5.  September  1889.  (2108 1 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Verding  von  Lokomotiven: 

a)  25  Stück  Schnellzug  - Lokomotiven 

mit  Tender, 

b)  20  Stück  Normal-Güterzug-Lokomo- 

tiven  mit  Tender, 

c)  2 Stück  dreiachsige  Normal-Tender- 

Lokomotiven  für  Nebenbahnen, 
zu  a)  in  einem  Loose. 

Angebote  sind  bis  Mittwoch,  den 
2.  Oktober  1889 , Vormittags 
11  Uhr,  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 
„Angebot  auf  Lokomotiven“ 
p^ostfrei  an  das  Unterzeichnete  Büreau, 
Berlin  W.,  Königgrätzerstrasse  132,  ein- 
zureichen. 

Angebotsbogen,  Bedingungen  und  Zeich- 
nungen können  daselbst  während  der 
Geschäftsstunden  eingesehen,  auch  von 
dort  gegen  post-  und  bestellgeldfreie 
Einsendung  von  7,50  M in  Baar  oder  in 
Zehnpfennig-Briefmarken  bezogen  wer- 
den. Zuschlagfrist  bis  30.  Oktober  1889. 

Berlin,  den  7.  September  1889.  (2109  MG) 
Maschinentechnisches  Büreau 

der  Königlichen  Eisenbahndirektion. 


6.  Vermischte  Bekanntmachnngeii. 

Zur  Erleichterung  der  Güterabferti- 
gung nach  Frankreich  ist  eine 
Eisenbahnkarte  Frankreichs, 
eingetheilt  in  Quadrate  und  versehen  mit 
einem  alphabetischen  Register  der  Fran- 
zösischen Stationen  unter  Angabe  der 
Linie,  auf  welcher  dieselben  liegen,  von 
uns  ausgegeben  worden.  Dieses  Werk 
kann  zum  Preise  von  1,80  M direkt  von 
der  Strassburger  Druckerei  und  Verlags- 
anstalt (vormals  R.  Schultz  & Co.)  hier 
oder  von  unserer  Drucksachen-Kontrole 
hier  bezogen  werden. 

Strassburg,  den  29.  August  1889.  (2110) 
Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 


Gesucht  per  1.  Januar  1890  ein  ener- 
gischer tüchtiger  Werkführer  zur  Leitung 
einer  Werkstatt  für  Lokomotiv-Reparatur 
und  Herstellung  von  Weichen  und  Dreh- 
scheiben. 

Die  Stellung  ist  eine  selbstständige 
und  dauernde. 

Zuschriften  an  die  Exped.  d.  Blattes. 

Patent-Licenz-Abgabe 

für  das  D.  R.  P.  No.  36938  auf  „Neuerung 
an  Dampfstrahlpumpen“  werden  Licenz- 
nehmer  gesucht.  Gef.  Offerte  unter  J.  E. 
8097  an  Rudolf  Messe,  Berlin  SW. 

Für  das 

Lichtpausverfahren 

schwarze  Striche  auf  weissem  Grunde 
oder  weisse  Striche  auf  blauem  Grunde. 

ZurlTervielfttltlgung  von  Zeich- 
nungen empfehle  vollständige  Appa- 
rate, präparirtes  Papier  etc. 

Auf  Wunsch  übernehme  ich  die  Ver- 
vielfältigung von  Zeichnungen  im  eige- 
nen Atelier  zu  billigsten  Preisen  und  in 
kürzester  Zeit. 

Ferner  offerire  ichPausleinwand,  Paus- 

nier,  flüssige  chines.  Tusche  billigst 
in  bester  Qualität. 

Preislisten,  Proben  und  Gebrauchs- 
Anweisung  gratis  und  franco. 

Berlin  NW.  7. 

Mittel-Strasse  4.  Otto  Ptlllipp. 


Teuchner&Taenzer,  Waagenfabrik,  Chemnitz. 

Specialität:  Waagen  für  lüTormal-  und  Schnial««|iurbahnen  in  ganz 
vorzüglicher  Construetion  mit  bedeutenden  Terbesserungen. 

Feinste  Referenzen  vieler  Behörden  und  Industrieller. 


imb 

©fcuconliructionen, 

fototc  fertige  SSeübicd)bautcn  wnb  ctferne  iSddbcr  unb  ®c<fcn  liefert 
f(!^nen  imb  biltigft  bie  f^obrif  oon 


D.  R.-P.  Für  J^ebenüahneii ! rat.  fr.  st. 
Latowski’sclies  Dampf läutewerk 

für  Bahnen,  Schiebebühnen,  Schiffe:  Type  3—5  und  neueste 
bei  den  preuss.  Staatsb.  eingef.:  Type  23  —25  mit  Ablei- 
tung des  verbr.  Dampfes.  Wesentlich  tonstärker!  — 
Ueber  3000  Stück.  — Glockenlieferung.  — 

Von  allen  Bahnen  Deutschlands  u.  ineisten  Auslandsbahnen 
angewendet ; von  preuss.  Staatsb.  theilw.  auch  fürV ollbahnen. 
Sämratl.  Hütten-,  Stahl-  u.  Eisenwerke  Westf.  u.  Ober- 
schles.  — Empfohlen  durch  das  Reichs-Eisenb.-Amt.  — 

Robert  Latowski  in  Breslau. 

Auskünfte  kostenlos,  stets  bereit.  Lieferung  sofort. 


Verlegt  imd  heraasgegeben  von  dem  Verein  Dentsoher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Bedaoteur:  Dr.  jnr.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  W.  (Eedaotionsbureau:  Landgrafenstrasse  16).  — Expedition  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahn- Verwaltungen,  Berlin  SW.,  Bahnhofstr.  3.  - Druot  von  H.  ß.  Hermann  in  Berün  SW.,  Beuthstrasse  8. 
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Deutscher 


Eisenbahn-Terwaltuiigeii, 


Organ  des  Vereins. 
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Berlin,  den  14.  September  1889. 

Inh 

a 1 «> 

Der  dritte  internationale  Eisen- 
bahnkongress in  Paris. 
Einheitliche  Zeitrechnung  in 
Deutschland. 

Die  Sächsischen  Eisenbahnen 
im  Jahre  1888. 

. Aus  Oesterreich- Ungarn: 

Die  Zukunft  der  Schmalspur  in 
Oesterreich. 

Maassregeln  zur  Beseitigung  des 
Wagenmangels. 

Entfernung  des  Schranken- 

baumes  von  der  nächstgele- 
genen Schiene  bei  Bahnüber- 
gängen. 

Einstellniig  von  Personenwagen 
vor  den  Lastwagen. 

Bremsausmaass  bei  Lokalb. 

Beförderung  von  Euss  minera- 
lischen Uispiunges. 

Regulirung  des  Eisernen  Tbores. 

Vereinbarung  mit  Sachsen  über 
Gefangenentransporte. 

Eisenbahnbau  mit  Ende  Juli  1889 
in  Oesterreich. 

Angebote  für  den  Bau  der  Eisen- 
bahn Ezeszow-Jaslö. 

Verweigerung  der  Mitbenutzung 
eines  Bahnhofes  (Eechtsfall). 

Eisenbahnprojekt  Holics-Göding. 

Oesterreichiscb-Ungar.  Spezial- 
Fahrkartenverbaud. 

Börsenbericht  und  Koursauf- 
schwung  der  Böhm.  Bahnen. 

Aus  der  Schweiz: 

Die  Luft  im  Gotthardtunnel. 

Fusion  d.  Schweizerischen  West- 
bahn u.Jura-Bern-Luzernbahn. 

Finanzirung  des  Simplon. 
Lötschbergbahn. 

Erkenntnisse  oberer  Gerichte: 
Erkenntniss  vom '23/10.  1888. 
Anschauungen  eines  Chinesen 
über  die  gesellschaftlichen 
Zustände  seines  Vaterlandes. 
Amtliche  Bekanntmachungen : 

1.  Güterverkehr. 

2 Personen-  u.  Gepäckverkehr. 

3.  Verdingungen. 

4.  Verkauf  von  Altmaterialien. 
Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 

Der  dritte  internationale  Eisenbahnkongress  in  Paris. 


Das  ereigniasreiche  Jahr  der  Weltausstellung  ist  für  Paris 
diesmal  auch.  ,,xar'  das  Jahr  der  Kongresse.  Die  glän- 

zende Weltstadt,  welche  zur  Zeit  in  dem  Gefühle  des  Stolzes 
über  die  gelungene  Schaustellung  des  „Champs  de  Mars“ 
schwelgt,  erweist  sich  unermüdlich,  den  Vertretern  von  Körper- 
schaften, welche  — das  Nützliche  mit  dem  Angenehmen  ver- 
bindend — in  diesem  Jahre  die  Französische  Hauptstadt  als 
Versammlungspunkt  behufs  Bevathung  gemeinsamer  Fragen  er- 
wählt haben,  eine  liebenswürdige  Gastgeberin  zu  sein  und  den- 
selben die  Verfolgung  ihrer  besonderen  Interessen  thunlichst  zu 
-erleichtern.  Man  darf  indessen  wohl  zweifelhaft  sein,  ob  das 
Geräusch  der  Weltausstellung,  das  verlockende  Gepränge,  sowie 
■die  vielseitigen  geistigen  Anregungen  derselben  eine  besonders 
vortheilhafte  Beigabe  für  die  ernste  und  vertiefte  Behandlung 
wi.ssenschaftlicher  Fragen  im  Kreise'  einer  grösseren  Versamm- 
lung sind. 

Auch  der  internationale  Eisenbahnkongress, 
welcher  zum  ersten  Male  im  August  1885  in  Brüssel,  zum 
zweiten  Male  im  September  1887  in  Mailand  getagt  hat,  ist 
der  von  Paris  ausgehenden  Anziehungskraft  gefolgt  und  wird 
vom  14.  bis  19.  d.  Mts.  daselbst  zum  dritten  Male  versam- 
melt sein.  Zuverlässige  Angaben  über  die  bei  dieser  Gelegen- 
heit zu  erwartende  Zahl  der  Theilnehmer  haben  wir  bisher 
noch  nicht  ermitteln  können ; angeblich  sollten  bis  vor  kurzer 
Zeit  über  600  Abgeordnete  angcmeldet  sein.  Als  gegenwärtige 
Mitglieder  des  Kongresses  werden  aufgeführt : 1.  33  staatliche 
Behörden  (Eisenbahnmijisterieu,  Handelsministerien,  Ko,\onie- 


gouvernements  usw.,  von  welchen  7 auf  Grossbritannie^  4 auf 
Belgien,  3 auf  Oesterreich-Ungarn,  je  2 auf  Frankreich,  Holland 
und  Russland,  je  1 auf  Brasilien,  Chile,  Spanien,  Dänemark, 
Griechenland,  Italien,  Japan,  Mexiko,  die  Schweiz,  die  Türkei, 
Portugal,  Serbien  und  Peru  entfallen  ; 2.  193  Eisenhahnverwal- 
tungen, und  zwar  38  in  Russland,  31-  in  Italien,  24  m Frank- 
reich, 23  in  Belgien,  17  in  Oesterreich  - Ungarn,  12  in  Gross- 
britannien, je  6 in  Holland  und  Spanien,  je  4 in  Schweden,  Por- 
tugal, Dänemark  und  der  Schweiz,  3 in  Griechenland,  je  2 in 
Brasilien,  Luxemburg,  Norwegen  und  Tunis,  je  1 in  Deutsch- 
land, Argentinien,  Bulgarien,  Aegypten,  Nordamerika,  Mexiko, 
Rumänien,  Serbien  und  der  Türkei. 

Wir  haben  uns  seinerzeit  eines  Urtheiles  über  die  Ergeb- 
nisse der  beiden  ersten  Tagungen  des  Kongresses  enthalten, 
weil  es  der  Billigkeit  entsprach,  zunächst  abzuwarten,  inwieweit 
derselbe  sich  fähig  erweisen  würde,  auf  das  Eisenbahnwesen 
der  Welt  einen  Einfluss  auszuüben.  Nachdem  nunmehr  aber 
bereits  über  vier  Jahre  vergangen  sind,  seit  das  Programm  und 
die  Bestrebungen  des  Kongresses  der  allgemeinen  Beurtheilung 
unterliegen,  darf  die  Behauptung  wohl  nicht  voreilig  erscheinen, 
dass  eine  irgendwie  maassgebende  Einwirkung  desselben  aut 
das  Eisenbahnwesen  bisher  nicht  wahrzunehmen  war. 

Die  wesentlichste  Ursache  dieses  Misserfolges  mochte 
unseres  Erachtens  darin  zu  suchen  sein,  dass  der  räumliche 
Umfang  der  in  dem  Kongresse  vertretenen  Eisenbahnen  für 
die  Behandlung  nach  gewissen  einheitlichen  Schablonen  zu 
gross  ist.  Das  Eisenbahiiwesen  drängt  freilich  innerhalb  ge- 


wissfr  Gronzen  zur  Einführung  gemeinsamer  Grundsätze,  allein 
wer  zu  viel  anstrebt,  geräth  bekanntlich  leicht  in  die  Gefahr, 
nichts  zu  erreichen,  und  als  ein  „Zuviel“  erscheint  es,  wenn 
über  die  Zweckmässigkeit  oder  Nothwendigkeit  von  Maass- 
nahmen gewichtiger  Tragweite  Vertreter  von  Eisenbahnen  der 
ganzen  Welt  zu  Gericht  sitzen,  bei  welchen  nach  Lage  der  Ver- 
hältnisse so  allgemeine  und  vielseitige  Kenntnisse  nicht  vor- 
auszusetzen sind,  dass  sie  unter  dem  unmittelbaren  Eindrücke 
der  Berathung  ein  sicheres  Urtheil  über  den  Werth  oder  TJn- 
werth  etwaiger,  von  dem  Berichterstatter  vertretenen  Ansichten 
gewinnen  können.  Bei  einem  grossen  Theile  der  bisher  in  dem 
Kongresse  behandelten  und  auch  nunmehr  wieder  auf  der 
Tagesordnung  stehenden  Fragen,  zu  deren  Beurtheilung  ein 
weitgehendes  wissenschaftliches  Studium  und  eine  umfassende 
Erfahrung  erforderlich  ist,  muss  diese  Möglichkeit  bestritten 
werden.  Unter  solchen  Umständen  liegt  die  Gefahr  nahe,  dass 
die  Erörterung  derartiger  Fragen  in  dem  Kongresse  sich  ledig- 
lich zu  einer  äusaerlichen  Formsache  gestaltet,  wobei  die  Ent- 
scheidung von  Zufälligkeiten  abhängig  ist.  Eine  wesentliche 
Erschwerniss  ist  ferner  hoch  die  Vielseitigkeit  der  vertretenen 
Sprachen,  welche  eine  fruchtbringende,  auf  klärende  Debatte 
überhaupt  ausschliesst. 

Der  ganze  Apparat,  welcher  in  der  besten  Absicht,  zur 
Förderung  des  Eisenbahnwesens  beizutragen,  ins  Leben  gerufen 
ist,  erscheint  somit  von  einer  Schwerfälligkeit,  welche  nicht 
ermuthigend  wirken  kann.  Hierzu  kommt  in  Betracht,  dass 
den  etwaigen  Beschlüssen  naturgemäss  eire  so  allgemeine  Form 
gegeben  werden  muss,  welche  vielfach  geradezu  als  nichts- 
sagend bezeichnet  werden  darf.  Eine  Einwirkung  auf  die 
Durchführung  der  Beschlüsse  wird  dem  Kongresse  überdies 
versagt  bleiben.  Die  Ergebnisse  desselben  dürften  daher  zu 
einem  grossen  Theile  von  vornherein  den  Keim  der  Unfrucht- 
barkeit enthalten,  so  dass  es  schwer  wird,  ein  Gefühl  des  Be- 
dauerns über  die  viele  Mühe,  welche  zur  Beschajffung  und  Vor- 
bereitung des  Berathungsmateriales  verwendet  werden  muss, 
zu  unterdrücken. 

Die  Tagesordnung  des  Kongresses , welche  in  Mailand 
zweiunddreissig  Fragen  umfasste,  ist  auch  in  diesem  Jahre  mit 
achtundzwanzig,  auf  fünf  Abtheilungen  vertheilte  Fragen  über- 
reichlich gesegnet.  Dieselbe  behandelt  u.  a.  folgende  Punkte: 
Beschaffenheit  von  Stahlschienen,  Stahlschwellen  und  Zubehör, 
Anordnung  der  Gleise  auf  eisernen  Brücken,  Handhabung  der 
Weichen  auf  weite  Entfernung,  Lüftung  grosser  Tunnel,  das 


rollende  Material,  insbesondere  auch  in  Bezug  auf  seine  Ver- 
wendbarkeit bei  verschiedener  Spurweite,  Verbundlokomotiven, 
die  Elektrizität  im  Eisenbahnwesen,  die  Zusammensetzung  der 
Züge,  das  Rangiren  derselben,  die  Gestaltung  von  Bahnhöfen 
mit  lebhaftem  Personenverkehr,  Vergleiche  zwischen  Eisen- 
bahnen und  Wasserstrassen  hinsichtlich  der  Transportkosten 
usw..  Maassnahmen  zur  Erleichterung  internationaler  Bezie- 
hungen, Prämiirung  des  Personales  behufs  Erzielung  von  Be- 
triebsersparnissen, Wohlfahrtseinrichtungen  für  Beamte  und 
Arbeiter,  Sekundärbahnen,  deren  Betrieb,  Betriebsmittel,  Um- 
ladevorrichtungen bei  verschiedener  Spurweite  der  zusammen- 
stossenden  Bahnen,  usw.  Ausserdem  ist  die  Festsetzung  man- 
nigfacher Formulare  behufs  Sammlung  statistischen  Materiales 
nach  einheitlichen  Grundsätzen  in  Aussicht  genommen. 

Wer  einige  Fühlung  mit  den  betreffenden  Gegenständen, 
der  Entwickelung  und  der  Bedeutung  derselben  besitzt,  wird 
sich  staunend  fragen  müssen,  wie  es  denkbar  erscheint,  eine 
solche  Fülle  in  den  wenigen  Tagen  der  Versammlung  zu  be- 
wältigen, zumal  doch  die  Weltausstellung,  die  sonstigen  Sehens- 
würdigkeiten von  Paris  und  die  unvermeidlichen  festlichen  Zu- 
sammenkünfte einen  erheblichen  Theil  der  verfügbaren  Zeit 
in  Anspruch  nehmen. 

Nach  Lage  der  Verhältnisse  können  wir  uns  des  Urtheiles 
nicht  enthalten,  dass  der  internationale  Kongress  für  das  Eisen- 
bahnwesen nicht  allein  zur  Zeit  bedeutungslos  erscheint,  son- 
dern auch  in  Zukunft  schwerlich  den  Einfluss  auf  dasselbe 
gewinnen  dürfte,  welchen  er  besitzen  müsste,  um  seinem  stolzen 
Namen  zu  entsprechen.  Bestrebungen  solcher  Art,  wie  sie  der 
Kongress  zu  seiner  Aufgabe  macht,  lassen  sich  mit  der  Aus- 
sicht auf  Erfolg  wohl  nur  innerhalb  räumlich  begrenzterer  Ver- 
bände betreiben,  bei  welchen  von  vornherein  die  Grundbedin- 
gungen für  ein  gewisses  einheitliches  Verfahren  vorhanden 
sind.  In  solchen  Fällen  erwächst  dasselbe  gewisserraaassen  von 
selbst  aus  den  Verhältnissen  als  eine  natürliche  Folge  der 
unablässig  auf  Vereinfachung  und  Verbesserung  der  Verkehrs- 
einrichtungen hinzielenden  Thätigkeit,  an  welcher  ebensowohl 
die  Eisenbahnen  wie  das  Publikum  betheiligt  sind.  Dem  Be- 
dürfnisse nach  Aufklärung  über  die  Eisenbahnzustände  der 
Welt  möchte  im  übrigen  durch  die  Fachlitteratur  und  durch 
die  auf  persönlicher  Anschauung  beruhenden  Wahrnehmungen 
besser  entsprochen  werden  als  durch  Massenkongresse,  deren 
Hauptreiz  wohl  nur  in  der  unmittelbaren  Berührung  von  Fach- 
genossen aus  den  verschiedensten  Ländern  besteht. 


Einheitliche  Zeitrechnung  in  Deutschland. 


Die  Frage  einer  einheitlichen  Zeitrechnung  in  Deutsch- 
land ist  neuerdings  seitens  der  allgemeinen  Tagespresse  mit 
bemerkenswerthem  Nachdrucke  in  den  Vordergrund  des  Inter- 
esses gerückt.  Dieselbe  hat  für  die  Angehörigen  des  Verkehrs- 
wesens bekanntlich  eine  ganz  besondere  Bedeutung,  und  so 
war  es  daher  wohl  geradezu  selbstverständlich,  dass  dieser 
Gegenstand  in  der  am  10.  d.  Mts.  abgehaltenen  Sitzung  des 
Vereins  für  Eisenbahnkunde  in  Berlin,  mit 
welcher  derselbe  seine  Winterthätigkeit  wieder  begonnen  hat, 
alsbald  zu  Erörterungen  Veranlassung  gegeben  hat.  Ein 
näheres  Eingehen  auf  die  Sache  wurde  Vorbehalten  und  den  zu 
erwartenden  bezüglichen  Verhandlungen  darf  man  gewiss  mit 
Spannung  entgegen  sehen.  Insoweit  aus  den  zu  Tage  getre- 
tenen Anschauungen  schon  jetzt  ein  Urtheil  statthaft  ist, 
erscheint  es  fast  zweifellos,  dass  die  Einführung  einer  einheit- 
lichen Zeitrechnung  in  Deutschland  durch  den  Verein  warm 
befürwortet  werden  dürfte.  Dieselbe  wurde  als  so  dringlich 
für  das  Verkehrswesen  und  als  so  wünschenswerth  für  das 
allgemeine  Publikum  bezeichnet,  dass  sogar  die  Hoffnung  auf 
einen  einstimmigen  Beschluss  des  Vereins  zu  Gunsten  der 
einheitlichen  Zeitrechnung  ausgesprochen  wepden  konnte. 


Es  ist  gewiss  lebhaft  zu  wünschen,  dass  bei  der  weiteren 
Behandlung  dieser  wichtigen  Frage  lediglich  doktrinären 
Anschauungen,  welche  bereits  bei  früheren  Erörterungen  über 
dieselbe  einen  unseres  Erachtens  wenig  fördersamen  Einfluss 
ausgeübt  haben,  nicht  ein  zu  grosser  Spielraum  gegeben  wird. 
Die  thatsächlichen  Erfahrungen,  welche  seither  in  verschie- 
denen Ländern  bezüglich  der  einheitlichen  Zeitrechnung  ge- 
macht sind,  beweisen  — wir  glauben  sagen  zu  dürfen : unwider- 
leglich — , dass  die  Befürchtungen,  welche  an  eine  solche 
Wandlung  der  Verhältnisse  geknüpft  sind,  der  Begründung  ent- 
behren. Der  erhebliche  praktische  Nutzen  dieser  Neuerung 
dürfte  demgemäss  kaum  noch  ernstlich  bestritten  werden 
können,  so  dass  es  daher  hinsichtlich  dieser  Frage  manchem 
bisherigen  „Saulus“  erleichtert  wird,  nunmehr  ein  „Paulus“  zu 
werden. 

Die  hohe  Wichtigkeit  dieser  Angelegenheit  wird  uns  Ver- 
anlassung geben,  demnächst  noch  auf  dieselbe  zurückzukommen. 

K— e. 


Die  Sächsisclien  Eisenbahnen  im  Jahre  1888. 

Im  vorigen  .Jahre  (vergl.  No.  84  S.  785  ff.  des  Jahr- 
gangs 1888  dieser  Zeitung)  gaben  wir  aus  dem  statistischen 
Bericht  über  den  Betrieb  der  unter  Königlich  Sächsischer 
Staatsverwaltung  stehenden  Staats-  und  Pnvateisenbahnen  für 
das  Jahr  1887  ausführliche  Mittheilungen.  Nachdem  das 
Königlich  Sächsische  Finanzministerium  dieses  alljährlich  er- 
scheinende mustergültige  Werk,  welchem  weit  über  die  Grenzen 
Sachsens  hinaus  stets  mit  Spannung  entgegengesehen  wird, 
kürzlich  auch  für  das, Jahr  1888  herausgegeben  hat,  glauben 
wir  unseren  Lesern  die  wesentlichsten  in  diesem  Berichte  zu- 
sammengestellten Eesultate,  welche  theils  für  sich  allein,  theils 
aber  namentlich  im  Vergleich  zu  der  vorjährigen  Statistik 
Interesse  bieten,  nicht  vorenthalten  zu  sollen. 

Das  Netz  der  Sächsischen  Eisenbahnen  hat  im  Jahre  1888 
eine  Erweiterung  von  95,25  km  erfahren.  Hiervon  entfallen 
23,94  km  auf  die  am  1.  November  1888  eröffnete  schmalspurige 
Sekundärbahn  Mügeln-Nerchau=Trebson,  9,04  km  auf  die  |am 
1.  Dezember  1888  eröffnete  schmalspurige  Sekuudärbahn  Schön- 
+eld-Geyer,  0,88  km  auf  die  am  3.  September  1888  eröffnete 
Verlängerungsstrecke  der  Elbkaibabn  in  Eiesa,  6,02  km  auf  die 
Fortsetzung  der  Verbindungsstrecke  Bahnhof  Plagwitz=Lindenau- 
Leipzig  (Bayerischer  Bahnhol)  und  54,45  km  auf  die  am 
1.  April  1888  in  den  Besitz  des  Königlich  Sächsische  Staates 
ühergegangene  Theilstrecke  der  Berlin-Dresdener  Eisenbahn 
zwischen  Dresden  und  Elsterwerda,  wozu  noch  0,92  km  des 
zwischen  den  beiden  Bahnhöfen  in  Grossenhain  g^elegenen 
Verbindungsgleises  kommen.  — Die  Länge  der  unter  Königlich 
Sächsischer  Staatsverwaltung  stehenden  Eisenbahnen  umfasste 
am  Schluss  des  Jahres  1888  ein  Netz  von  2 552,03  km.  Hiervon 
befinden  sich  2 381,14  km  im  Eigenthum  des  Königlich  Säch- 
sischen Staates.  Von  diesen  2 318,14  km  liegen  203,23  km 
ausserlialb  Sachsens,  während  Ende  1887  nur  196,75  km  im  Aus- 
lande lagen.  Der  Zuwachs  ist  auf  den  Erwerb  des  im  König- 
reiche Preussen  gelegenen  Theiles  der  Berlin-Dresdener  Bahn 
von  zusammen  6,48  km  zurückzuführen.  . . , 

Die  Länge  der  im  Betriebe  der  Königlich  Sächsischen 
Staatsbahnverwaltung  stehenden  Eisenbahnen  beziffert  sich  ein- 
schliesslich der  gepachteten  und  abzüglich  der  verpachteten 
Strecken  auf  2 446,44  km.  Hiervon  sind  1 679,34  km  eingleisig, 
767,10  km  zwei-  und  mehrgleisig  (wie  im  Vorjahre),  1730,99  km 
im  Vollbetriebe  und  715,45  km  im  Sekundärbetriebe. 

Die  Länge  der  dem  Personenverkehr  dienenden  Ntaats- 
bahnen,  einschliesslich  der  Pacht  strecken,  betrug  2 406,08  km. 
Im  mittleren  Jahresdurchschnitt  berechnet  sich  die  Länge  der 
Sächsischen  Staatsbahnen  mit  den  Pachtstrecken  nach  Maass- 
gabe  der  Erwerbungs-,  hezw.  Eröffnungszeiten  der  im  Laute 
des  Jahres  1888  hinzu  getretenen  Linien  auf  2 399,58  km  für  den 
Güterverkehr  und  2364,09  km  für  den  Personenverkehr. 

Die  Betriebslänge  der  unter  Königlich  Sächsischer  Staats- 
verwaltung stehenden  normalspurigen  Privateisenbahnen  um- 
fasst wie  im  Vorjahre  105,59  km.  , r.  ^ i.. 

Das  unter  Königlich  Sächsischer  Staatsverwaltung 
.stehende  Bahnnetz  zählte  Ende  1888  20  Ausgangslinien  (gegen 
19  im  Vorjahre)  mit  38  Anschlusspunkten  an  fremde  Bahnen 
(gegen  37  im  Vorjahre),  101  (gegen  93  im  Vorjahre)  Anschluss- 
punkte im  eigenen  Bahnbereiche  (ohne  die  Anschlüsse  der 
Zechenbahnen),  17  (gegen  16  im  Vorjahre)  Endpunkte  ohne 
Fortsetzung  und  5 Kreuzungen  in  Terramgleiche.  Von  (len 
144  Anschlüssen  bezw.  Kreuzungspuukten  kam  je  einer  aut 
17,19  km  (gegen  17,63  km  im  Vorjahre). 

Im  Königreich  Sachsen  lagen  nicht  mehr  206,59  km 
wie  im  Vorjahre,  sondern  nur  noch  157,97  km  Bahnen  unter 
fremder  Verwaltung.  Diese  Aenderung  wurde  hauptsächlich 
durch  den  schon  erwähnten  Uebergang  eines  Theiles  der 
Berlin-Dresdener  Bahn  in  den  Besitz  des  Königlich  Sächsischen 
Staates  bewirkt.  , . „ , . , 

Das  Baukapital  erforderte  bis  zum  Schluss  des 
Jahres  1888  für  den  Hahnhau  im  ganzen  699909  932,92  M Hierin 
ist  ein  Aufwand  von  101633436,29  M für  Transportmittel 
enthalten.  Der  Bauanfwand  beträgt  bei  2381,14  km^  Eigen- 
thumslänge  durchschnittlich  293  939,01  M auf  1 km  Bahnlange 
gegen  294155,42  Jl  im  Vorjahre.  . , i -r,  • 4. 

Die  Königliche  Staatsregierung  hat  eine  Anzahl  Privat- 
bahnen  theils  über,  theils  unter  ihrem  Herstellungsaufwande 
käuflich  erworben*  Hierdurch  verändert  sich  die  für  den  Bahn- 
bau  verwendete  Summe  in  das  von  der  Königlichen  Staats- 
regiernng aufgewendete A nlagekapital  von  641  719 787,99 M-, 
d.  i.  durchschnittlich  auf  das  Kilometer  Bahnlänge  269501,07  ./^, 
gegen  271997,09  JL  im  Vorjahre.  In  dem  Anlagekapital  sind 
9 724  476,17  JL  enthalten,  welche  seit  dem  Jahre  1864  aus  den 
Betriebseinkünften  aufgewendet  worden  sind , und  zwar 
2521014,09  JL  für  Vervollständigung  der  Bahnanlagen  und 
7 203  462,08./«  für  Vermehrung  der  Transportmittel.  Dasmi  tt- 
lere  Anlagekapital  aber,  welches  durch  den  Betriebs- 
überschuss des  Jahres  1888  zu  verzinsen  ist,  beträgt  nach  Be- 
rechnung  des  Aufwandes  für  die  im  Laufe  des  Jahres  1888  an- 


gekauften und  neu  eröffneten  Linien  auf  die  Erwerbungs-,  bezw. 
Betriebszeit  derselben  636420  585,44  Jl,  d.  i.  auf  das  Kilometer 
eigenthüm liehe  mittlere  Bahnlänge  von  2 334,28  km  durchschnitt- 
lich 272  641,07  M,  gegen  273  480,71  Jl  imVorjahre. 

Auf  S.  21  ff.  finden  wir  eine  sorgfältige  Zusammenstellung 
der  Längen-,  Neigungs-  und  Hichtungsverhältnisse  der  Sä(jh- 
.sischen  Bahnen.  Daselbst  sind  verzeichnet  die  Langen  aller 
Linien,  die  Höhen  der  Anfangs-  und  Endpunkte  derselben  über 
dem  Spiegel  der  Ostsee,  die  Länge  des  Steigens,  F^lens  und 
der  Horizontale  in  Kilometern  und  Prozenten  der  Bahnlange 
im  ganzen  und  eine  Spezialisirung  der  verschiedenen  Neigungen 
für  die  einzelnen  Strecken , anfangend  bei  den  Neigungen 
bis  Viooo  einschl.  und  auf  hörend  bei  den  Neigungen  von  über 
bis  Vm,  endlich  die  ßichtungs Verhältnisse  und  zwar  die  Be- 
zeichnung der  Krümmungen  und  geradlinigen  Strecken  jeder 
Bahnlinie  nach  Kilometern  und  Prozenten  im  ganzen,  sowie 
gleichfalls  eine  Spezialisirung  der  einzelnen  Strecken  nach  der 
Grösse  ihrer  Halbmesser,  sowie  für  jede  Linie  die  Suinme  der 
Kreisbogengrade  aller  Krümmungen.  Neigungen  über  V4o>  und 
zwar  theilweise  Vao,  V33  »nd  V3*  kommen  nur  auf  zusammen 

^ Aim°dem  Abschnitte  über  die  baulichen  Anlagen  sei  nur 
weniges  h^^rvorgehoben.  Die  Bahnlänge  Hegt  1 389,05  km  im 
Auftrag,  852,80  km  im  Abtrag  und  nur  250,30  km  im  Niveau. 
Tunnel  gibt  es  37.  Die  vorhandenen  121  Viadukte  haben  eine 
Gesammtlänge  von  17  491  m.  Als  Schneeschutzanlagen  sind 
11,80  km  Erdwälle  und  Mauern,  sowie  246,67  km  Pallisaden, 
Zäune,  Hecken  usw.  errichtet.  , 

Wesentlich  für  die  Beurtheilung  der  Stationen  auf  ihre 
Leistungsfähigkeit  im  Güterverkehre  hin  ist  die  S.  34  befind- 
liche Zusammenstellung  über  die  Grösse  der  Güterbodenflächen 
bei  den  einzelnen  Verkehrsstellen  in  Quadratmetern. 

Der  Verkehr  ist  fast  überall  wesentlich  gestiegen. 

Ende  1888  waren  bei  den  Sächsischen  Staatshahnen  und 
mitverwalteten  Privatbahnen  545  Verkehrsstellen  für  den  Per- 
sonenverkehr (gegen  509  im  Vorjahre)  und  487  Verkehrsstellen 
für  den  Güterverkehr  (gegen  459  im  Vorjahre)  eröffnet. 

Im  Abschnitt  I des  statistischen  Berichtes  unter  „Allge- 
meines“ hat  der  Zugverkehr  auf  deu  von  der  Königlich  Sächsi- 
schen Staatsbahnverwaltung  betriebenen  Eisenbahnen  zu  den 
verschiedenen  Stunden  des  Tages  und  der  Na^t  im  Sommer 
1888  eine  eingehende  Behandlung  gefunden.  Dieser  Verkehr 
wird  daselbst  durch  eine  graphische  Darstellung  noch  beson- 
ders veranschaulicht.  Den  letzten  gleichartigen  Nachweis  hat 
der  statistische  Bericht  vom  Jahre  1877  gebracht.  Ein  V^- 
gleich  dieser  beiden  Darstellungen  ergibt,  dass  der  Zugverkehr 
in  dem  12jährigen  Zeitraum  sich  fast  verdoppelt  hat.  im 
Jahre  1888  fand  der  geringste  Verkehr  zwischen  2 und  3 Uhr 
Vormittags  statt;  zusammen  34  Züge,  von  welchen  nicht  we- 
niger als  8 Kurierzüge,  nur  3 Personenzüge,  keiner  ein  ge- 
mischter Zug  und  23  Güterzüge  waren.  Der  stärkste  Verkehr 
fand  zwischen  3 und  4 Uhr  Nachmittags  statt:  zusammen  239 
Züge.  Von  denselben  entfielen  57  auf  Personenzüge,  51  auf  ge- 
mischte Züge,  130  auf  Güterzüge  und  ^o,r  1 auf  Kuner- 
züge.  Im  Sommer  1877  war  die  grösste  Tageszahl  122.  Die- 
selbe fiel  auf  die  11.  Vormittagsstunde.  In  dieser  Beziehung  hat 
also  eine  Verrückung  stattgefunden.  „ . , ttt  j i- 

Die  verkehrsreichsten  Linien  waren  Zvvickau-Werclau-.üot 
(96,8  km)  mit  durchschnittlich  13,75  Zügen  in  der  Stunde,  Bo- 
deAbach.Tetschen-Dresden  N.  (68  km)  mit  durchschnittlich  12 
Zügen  in  der  Stunde  und  Leipzig-Werdau-Zwickau  (93  km) 
mit  durchschnittlich  11,38  Zügen  in  der  Stunde.  _ 

Tnsgesammt  wurden  im  Jahre  1888,  ohne  die  Bauzüge, 
486  716  Züge  abgelassen  (gegen  459  388  im  Vorjahre). 

P e r s o n enverkehr.  Die  auf  den  Staatsbahnen  im 
Jahre  1888  beförderten  28  886  259  Reisenden  legten  zusammen 
704  317  544  km  zurück , die  eine  Hälfte  der  letztgenannten 
Summe  ward  von  24  407  373  Personen  oder  mit  84,49^  (gegen 
84  46^  im  Vorjahre)  des  gesammten  Personenverkehrs  aut  den 
Entfernungen  von  1—41  km,  die  andere  Hälfte  dagegen  von 
nur  4478886  Personen  oder  mit  15,51^  (gegen  15j54^  im  Vor- 
lahre)  des  gesammten  Personenverkehres  auf  den  Entternui^eu 
Von  42—462  km  erreicht.  Wesentlich  wirkte  aut  dieses  Ver- 
hältniss  der  überaus  grosse  Personenverkehr  namentlich  in 
der  Nähe  der  Städte  Dresden,  Leipzig,  Chemnitz,  Zwmkau  usw. 
ein.  Hieraus  erklärt  sich  auch,  dass  auf  der  Gesammtl^ge  der 
für  den  Personenverkehr  eröffneten  Staatsbahnen  im  Jahre  1888 
iede  beförderte  Person  durchschnittlich  nur  24,38  km  (gegen 
k,74  km  im  Vorjahre)  oder  1,03^  der  genannten  Bahnlange 
(gegen  1,09^  im  Vorjahre)  betahren  hat.  Die  Zunahme  (les 
Personenverkehrs  fand  also  auch  in  diesem  Jahre  yorzugsv^ise 
auf  den  kürzeren  Strecken  -statt.  Unter  den  verschiedenen  Ent- 
fernungen im  Verkehre  aller  Stationen  unter  einander  ist  die 
von  unter  bis  mit  10  km  am  verkehrsreichsten  gewesen;  aut 
ihr  allein  kamen  von  sämmtlichen  Reisenden  11 062  582  oder 
38.26  % zur  Beförderung.  Die  verkehrsreichste  Verbindung  be- 
Stand',  wie  schon  mehrere  Jahre  hinter  einander,  zwischen. 
Dresden^ Altstadt  und  Potschappel  auf  die  Entfernung  von  7 km 


mit  einem  wechselseitigen  Verkehre  von  563085  Personen  (gegen 
532839  im  Vorjahre).  , u u * u • 

Die  Zunahme  des  Personenverkehrs  betrug  bei  den 
Staatsbahnen  8,74%  in  der  Personenzahl,  6,68%  in  der  Personen- 
geldeinnahme, 7,17  % in  der  Personenkilometerzahl,  bei  der  Alten- 
burg-Zeitzer  bezw.  der  Zittau-Reichenberger  Bahn  betrug  die 
Steigerung  8,41  bezw.  6,09%  in  der  Personenzahl,  7,54,  bezw. 
5,19%  in  der  Personengeldeinnahme  und  7,76  bezw.  5,16%  m der 
Personenkilometerzahl.  Die  Zunahme  der  absoluten  Pe^onen- 
zahl  verhielt  sich  zur  Zunahme  der  zurückgelegten  Entfer- 
nungen bei  den  Staatsbahnen  = 1:0,82,  bei  der  Altenburg- 
Zeitzer  Bahn  = 1:0,92  und  bei  der  Zittau-Reichen berger  Bahn 


Von  den  28886259  auf  den  Staatsbahnen,  den  267  755  aut 
der  Altenburg- Zeit zer  Bahn,  den  466336  auf  der  Zittau-Reichen- 
berger  Bahn  beförderten  Personen  wurden  die  Hauptmassen, 
nämlich  21043  480  bezw.  216  360  bezw.  420  394,  also  74,02%  bezw. 
82,45%  bezw.  90,52%  in  der  III.  Klasse  befördert.  Dann  folgt 
die  IV.,  hierauf  die  II.  und  endlich  die  I.  Klasse.  In  dieser 
letzteren  wurden  von  allen  Reisenden  auf  den  Staatsbahnen 
nur  0,22%,  auf  der  Zittau-Reichenberger  Bahn  nur  0,21  % be- 
fördert Von  den  Reisenden  kamen  auf  den  Binnen\  erkehr 
96  28  bezw.  85,91,  bezw.  85,87%,  auf  den  direkten  Verkehr  2,78, 
13,67  bezw.  13,66  % und  auf  den  Durchgangsverkehr  0,94,  bezw. 
0,42  bezw.  0,47  %•  Hunde  gelangten  auf  den  bezeichneten  Bahnen 
zusammen  61 620  zur  Beförderung.  , 

Nach  Monaten  berechnet  fiel  der  stärkste  Personenver- 
kehr mit  3019  825  Personen  auf  den  Monat  Mai  und  mit 
2 696  738,29./^  Einnahme  auf  den  Monat  Juli,  der  niedrigste  aul 
den  Monat  Februar  mit  1 646 102  Personen  und  1 181  556,21  JL 
Einnahme.  Im  Personenverkehr  überstieg  der  Maiverkenr 
den  Monatsdurchschnitt  um  25,45  %,  dagegen  blieb  der  I ebi  uar- 
verkehr  um  31,62%  hinter  demselben  zurück,  sodass  die  Ver- 
kehrsschwankung  57,07%  betrug.  Die  durchschnittliche  tägliche 
Tran  Sportleistung  der  Königlich  Sächsischen  otaatsbahnen  im 
Jahre  1888  betrug  78924  Personen  bei  einer  durchschnittlichen 
Einnahme  von  63049,78 

Von  den  bewegten  Personenwagen  wurden  durchschnitt- 
lich bei  den  Staatsbahnen  23,84  % (ebenso  viel  im  Vorjahre), 
bei  der  Altenburg-Zeitzer  Bahn  23,09%  (22,12  % im  Vorjahre)  und 
bei  der  Zittau-Reichenberger  Bahn  32,28  % (33,26  %)  der  Plätze 
ausgenutzt. 

Bei  dem  Güter  verkehre  besteht  hinsichtlich  der 
Länge  der  Transporte  zur  Gesammtlänge  ein  günstigeres  Verhält- 
niss  als  beim  Personenverkehre.  Hierzu  trägt  namentlich  der  über 
lange  Strecken  gehende  Durchgangsverkehr  bei.  Von  dem  be- 
förderten  Gesammtgewicht  von  14  941760,3  t entfielen  auf  eine 
Entfernung  von  1—10  km  1160461,5  t (7,77  % des  Gesammt- 
eewichtes),  über  20  km  1466139,8  t (9,81%),  über  30  km  1383276,5 1 
19,26  %),  über  40  km  1 261 763,7  t (8,44  %),  über  100  km  809  560  6 t 
(5,42  %)  über  200  km  71377,3  t (0,48  %),  über  300  km  (6083,2  t 
(004  %),  über  370  km  0,2  t.  Von  dem  genannten  Gesammt- 
gewichte  kamen  aut  den  Binnenverkehr  7 368  878,5  t,  auf  den 
direkten  Verkehr  6 273  718,6  t und  auf  den  Durchgangsverkehr 
1299  163,2  t.  Mehr  als  die  Hälfte  des  Gesa-.nmtgewichts  ent- 
iällt  auf  Wagenladungsgüter  Spezialtarif  III. 

Die  beförderte  Tonnenzahl,  die  geleistete  Tonnenkilo- 
meterzahl und  die  Frachteinnahme  ist  fast  ausnahmslos  überall 

festiegen.  Die  Zunahme  des  Güterverkehrs  betrug  bei  den 
taatsbahnen  in  der  Tonnenzahl  8,75  %,  in  der  Tonnenkilorneter- 
zahl  9,74  % und  in  der  Frachteinnahme  8,08  %,  bei  der  Zittau- 
Reichenberger  Bahn  1,41  bezw.  1,84  bezw.  0,10  %,  während  bei 
der  Altenburg-Zeitzer  Bahn  eine  Abnahme  von  16,95  bezw.  21,21 
bezw.  18,38  % zu  verzeichnen  war.  Die  beförderte  Anzahl  der 
Tonnen  stieg  bei  den  Staatsbahnen  von  13  740  036,7  auf  14941  760,3 
und  die  Zahl  der  zurückgelegten  Tonnenkilometer  von  974  310  741 
auf  1 069  069  574,  sie  fiel  bei  der  Altenburg  - Zeitzer  Bahn  von 
542  826,5  auf  450798,1  t bezw.  8821115  aut  6949901  tkm  und 
stieg  bei  der  Zittau  - Reichenberger  Bahn  von  277  679,4  aut 
281600,3  t bezw.  6013  200  auf  6123  714  tkm.  Von  jeder  Tonne 
wurden  durchschnittlich  auf  den  Staatsbahnen  71,55  km,  aut 
der  Altenburg-Zeitzer  Bahn  15,42  km  und  auf  der  Zittau- Reichen- 
berger Bahn  21,75  km  durchfahren.  Die  durchschnittliche  Länge 
der  Transporte  gegen  das  Vorjahr  ist  bei  den  Staatsbahnen  um 
0 64  km  und  hei  der  Zittau  - Reichenberger  Bahn  um  0,09  km 
gestiegen,  während  sie  bei  der  Altenburg-Zeitzer  Bahn  um 
0,83  km  gefallen  ist. 

Nach  Monaten  berechnet  kam  die  grösste  Last  im  Güter- 
verkehre auf  den  Monat  Oktober  mit  1427  561,5  t und  4 786  493,50 
Mark  Einnahme.  Die  niedrigste  Last  fiel  mit  1088  083,1  t und 
mit  3 572  549,99  Einnahme  auf  den  Monat  Januar.  Der  Ok- 
toberverkehr überstieg  den  Monatsdurchschnitt  um  14,65  %,  der 
Januarverkehr  aber  blieb  12,61  % hinter  demselben  zurück,  so 
dass  die  Schwankung  im  Güterverkehre  nur  27,26%  betrag.  Die 
durchschnittliche  tägliche  Transportleistung  der  Königlich  Säch- 
sischen Staatsbahnen  im  Jahre  1888  betrag  40  824,5  t Güter  bei 
einer  durchschnittlichen  täglichen  Einnahme  von  136  824,25  Ul. 


Ueher  den  Uebergabebahnhof  in  Leipzig  wurden  durch- 
schnittlich 69  Wageu  an  jedem  Tage  mehr  als  im  Vorjahre 

geleit  u’gber  die  finanziellen  Ergebnisse  ist  schon  in  Nr.  63  S.  642 
d.  Ztg.)  ausführlich  berichtet  worden,  weshalb  wir  hiermit  auf 
den  betreffenden  Aufsatz  verweisen. 

Ausnutzung  des  Ladegewichts.  Von  den  be- 
wegten Güterwagen  wurden  durchschnittlich  auf  den  Staats- 
bahnen 46,14  % (gegen  45  % im  Vorjahre),  auf  der  Altenburg- 
Zeitzer  Bahn  46,71  % (gegen  49,16  % im  Vorjahre)  und  auf  der 
Zittau-Reichenberger  Bahn  46,26  % (gegen  46,98  % im  Vorjahre) 
des  Ladegewichts  ausgenutzt.  ...  „ 

K o n lenverkehr.  Auf  den  Sächsischen  Staats-  und 
mitverwalteten  Privatbahnen  wurden  im  Jahre  1888  an  Stein- 
und  Braunkohlen  im  ganzen  1514827  Wagenladungen  (gegen 
1429  957  Ladungen  im  Vorjahre)  befördert.  Von  denselben 
gingen  323  013  Ladungen  ==  21,32%  (im  Vorjahre  22,84)  nach 
fremden  Bahnen  und  1 191 814  Ladungen  = 78,68  % (im  Vorjahre 
77,16)  verblieben  im  eigenen  Bahnbereiche.  Von  der  Gesammt- 
last  der  beförderten  Kohlen  kamen  760  539  Ladungen  = 50,21  % 
(im  Vorjahre  52,26)  auf  Steinkohlen  und  754288  Ladungen 
= 49,79  % (im  Vorjahre  47,74)  auf  Braunkohlen.  Dem  Vorjahre 
gegenüber  hat  die  Menge  der  beförderten  Steinkohlen  um 
1,79  %,  der  Braunkohlen  um  10,43  %,  der  Kohlen  überhaupt  um 
5,94  % zugenoniinen.  Das  Gewicht  der  auf  den  Sächsischen 
Staatsbahnen  allein  beförderten  Kohlen  betrug  7 153  005  t (ina 
Vorjahre  6 719  203),  welche  auf  diesen  Bahnen  499  638  760  km 
(im  Vorjahre  465  373  663)  zurückgelegt  haben.  Dieses  Gewicht 
betrug  nach  dem  absoluten  Gewicht  47,87  % des  gesammten  be- 
förderten  Gütergewichts,  nach  Gewicht  und  Transportlänge 

er  46,74  Staatseisenbahnen  stattgefundenen  396 

Schienenbrüchen  kamen  67,929  % auf  die  Wintermonate  Oktober 
bis  März  (21,212  % auf  den  Monat  März)  und  32,071  % auf  die 
Sommermonate  April  bis  September. 


Aus  Oesterreich-Ungarn. 

Die  Zukunft  der  Schmalspur  in  Oesterreich. 

Bei  Eröönung  der  schmalspurig  gebauten  Steyrthalbahn 
hat  der  Sektionschet  Dr.  V.  Wittek  in  .seinem  Tnnkspruch 
geäussert:  „Die  Schmalspur  sei  kein  Experiment,  sondern  ein 
Fortschritt.“  Die  Bedeutung  der  Schmalspur  ist  somit  in  den 
maassgebenden  Kreisen  anerkannt  und  es  wird  ihre  Entwicke- 
lung in  Oesterreich  von  den  beim  Betriebe  der  genannten  Bahn 
zu  gewärtigenden  Erfahrungen  abhängig  gemacht  werden, 
obwohl  derzeit  noch  dagegen  eine  gewisse  Abneigung  im 
Publikum  vorherrscht.  Die  Regierung  hat  bisher  an  der  Nor- 
malspur da  festgehalten,  wo  eine  projektirte  Linie  einst  einen 
integrirenden  Bestandtheil  des  Hauptnetzes  bilden  könnte. 
Daraus  lässt  sich  nun  nach  der  tre ff .mden  Bemerkung  der  „Zeitschr. 
f.  E.  u.  D.“  folgern,  dass  die  Regierung  die  Ausführung  der- 
jenigen Lokalbahnprojekte,  bei  welchen  alle  Voraussetzungen 
der  Schmalspur  vorhanden  sind,  zu  unterstützen  bereit  ist. 
Dahin  gehören  zunächst  einige  Linien  im  Küstenland,  in  Schle- 
sien, in  Tirol  und  Steiermark  welche  vermöge  ihrer  isohrten 
Stellung,  sowie  mit  Rücksicht  auf  die  zu  bewältigenden  Terrain- 
schwierigkeiten die  Bedingungen  der  schmalspurigen  Anlage  in 
sich  tragen.  Finanzminister  v.  Källuy  hat  die  Schmalspur  bei 
den  Bosnischen  Bahnen  bekanntlich  sehr  gerühmt. 

Maassregeln  zur  Beseitigung  des  Wagenmangels. 

Der  gewöhnlich  im  Herbst  eintretende  Wagenmangel  hat 
die  K.  K.  Generalinspektion  veranlasst,  die  Bahnverwaltungen 
auf  die  zu  dessen  Behebung  erforderlichen  Maassnahmen  auf- 
merksam zu  machen.  Es  sind  vorerst  die  längs  der  Bahn  ge- 
legenen Industrieunternehmungen  durch  Rundschreiben  aufzu- 
fordern, ihren  Bedarf  an  Kohle,  Kalk  usw.  und  anderen  Massen- 
artikeln rechtzeitig  zu  decken,  was  auch  der  Bahn  selbst  bMüglich 
ihrer  Regiekohle  obliegt.  Weiter  ist  für  eine  rasche  Wagen- 
cirkulation  eine  zweckmässige  Leitung  der  Wagen  und  eine 
genaue  Ueberwachung  der  Einhaltung  der  Bel^e-  und  Entlade- 
fristen seitens  der  Parteien  vorzusorgen.  Ein  Hauptaugenmerk 
ist  aber  dahin  zu  richten,  dass  die  Manipulation  in  denAuslade- 
bezw.  Umschlagstationen  infolge  allzu  grosser  Zufuhr  von 
Güterwagen  nicht  ins  Stocken  gerathe.  Durch  gehörige  Beob- 
achtung der  Verkehrsschwankungen  und  tari&nsche  Maass- 
regeln , sowie  durch  das  Entgegenioninieii  der  Bahnunter- 
nehmungen unter  einander  zur  gegenseitigen  Aushilfe  dürfte 
der  Wagenmangel  th unliebst  beseitigt  werden  können. 

Entfernang  des  Schrankenbaumes  von  der  nächstgelegenen 
Schiene  bei  Bahnübergängen. 

Diese  Entfernung  beträgt  auf  Grund  der  Ministerialver- 
ordnung  vom  Jahre  1869  gegenwärtig  7,6  m.  Nicht  selten  be- 
sitzen aber  Fuhrwerke  eine  solche  Länge,  dass  sie  das  gefahr- 
lose Verweilen  innerhalb  der  geschlossenen  Schranken  einem 
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etwa  eingeschlossenen  Fuhrweike  unmöglich 

ÄiÄtion  die  Lgf 

fernung  bei  den  Zugschranken  beim  K.  K.  Handelsministerium 
beantragen  zu  können. 

Einstellung  von  Personenwagen  vor  den  Lastwagen. 

Der  Mühlkreisbahn  war  wegen  der  Beheizung  während 
der  Winte^onate  gestattet  worden,  die  Personenwagen  vor 
den  Lastwagen  einrangiren  zu  dürfen  und  bei  ßi“®™  Personen- 
oder gemischten  Zuge  von  nicht  mehr  als  12  Achsen,  ®t“en 
Post-^und  Konduktfurwagen  mit  nach 

gSÄ' 11; 

der  entsprechenden  Kohrleitung  zu  versehen. 

Bremsansmaass  bei  Lokalbahnen. 

Auf  Antrag  der  Direktorenkonferenz  wurde  seitens  d^er 
beiden  Handelsministerien  gestattet,  dass  die  neue  Vorschrift 
;über  das  Bremsausmaass  bei  Lokalbahnen,  welche  probeweise 
an  die  Stelle  der  Bestimmungen  des  Art  12  Punkt  74  ,,dw 
Züge  der  Vorschriften  für  den  Betrieb  aut  Lokalbahnen  „e- 
tr^en  ist,  die  Erstreckung  dieser  probewe^en  Anwendung  be- 
wmigt  über  das  Ergebniss  ist  Enäe  1889  Bericht  zu  erstatten. 
Naclf  feinlangen  desselben  wird  die  Entscheidung  über  die 
anderen  von  der  Konferenz  gestellten  Abänderungsantrage  be- 
züglich dieser  Bremsvorschrift  getroffen  werden. 

Beförderung  von  Kuss  mineralischen  Ursprunges. 

Infolge  einer  Anfrage  wegen  derVerpackun^bestimmungen 
'bezüglich  des  mineralischen  Kusses  hat  die  K.  K.  General- 
insnektion  entschieden,  dass  zwischen  Kuss  mineralischen  Ur- 
sprunges und  solchem  vegetabilischen  Ursprunges  hmsichUich 
der  Feuergefährlichkeit,  des  leichten  Ver^aubens  und  der  Ver- 
urreiniSg  der  Wagen  und  anderer  Frachtgüter  keinerlei 
Unte“sf^^^^  besteht,  und  dass  daher  Kuss,  welcher  aus  Braun- 
iind  Steinkohle  hergestellt  ist,  unter  diesel^n  Besümmungen 
fällt  welche  im  Punkte  XXVIII  der  Anlage  D zum  Eisenbahn- 
Striebsreglement  für  die  Verpackung  von  Kienruss  vor- 
geschrieben sind. 

Regulirung  des  Eisernen  Thores. 

Die  Arbeiten  hierfür  haben  damit 
Baross  von  einer  geschützten  Tribüne  aus  am  6.  d.  Mts.  den 
ersten  Sprengungsschuss  in  Orsova  abfeuerte.  Er  fuhr  sodann 
. mft  dem^zugfeich  anwesenden  Minister  des  Innep  zum  Eisernen 
Thore  und  zur  Insel  Adah=Kaleh,  um  dort  an  einer  technische 
Konferenz  hierüber  theilzunehmen. 

Vereinbarung  mit  Sachsen  über  Gefangenentransporte. 

Zwischen  der  Oesterreichischen  und  der  Sächsischen  Re- 
gierung ist  eine  Vereinbarung,  betreffend  die  Durchführung 

von  Gefangenen  durch  die  beiderseitigen  Grenzgebiete,  getrofien 

worden  Beide  Regierungen  gestehen  einander  die  Berechtigung., 
Tu^um  Zwec\rfer  Dulchflhrung  von  Verh^^ 

Orte  nach  einem  anderen  Orte  desse^en  Staates 
bahn,  die  Bahnstrecke,  welche  das 

durchzieht,  für  die  Gefangenen  und  die  sie  begleitenden 
Sicherheitsmannschalten  benutzen  zu  lassen. 
ist  iedoch  die  Hindurcbführung  von  Gefangenen,  welche  Deutsche 
ReffiangeÄ®  sind,  durch  das  Sächsische  Gebiet  und  von 
Gefangenen  welche  Oesterreichische  oder  Ungari^he  Staats- 
angehörige sind,  durch  das  Oesterreichische  Gebiet.  Diese  ^ber- 
eiÄunft  tritt  mit  dem  1.  Oktober  d.  J.  zunächst  auf  die  Dauei 
eines  Jahres  in  Wirksamkeit  und  soll,  falls  nicht  seitens  einer 
der  vertragschliessenden  Regierungen  spätestens  3 “9“^® 
Ablauf  der  Geltungszeit  von  dem  jedem  der  vertragschliessenden 
Theile  zustehenden  Kündigungsrechte  Gebrauch 
ist,  als  stillschweigend  aut  die  Dauer  je  eines  weiteren  Jahres 
verlängert  gelten. 

Eisenbahnbau  mit  Ende  Juli  1889  in  Oesterreich. 

Dem  in  Nr  104  des  „Verordn.-Bl.“  erschienenen  Ausweise 
über  den  Stand  der  Eisenbahnbauten  zu 

übrigens  die  üebersicht  der  im  Monat  Marz  im  Bau  ge 

wesenen  Bahnen  inNr.  38  S.  393  d.  Ztg.)  ist  folgendes  zu  6»*°®^“®“ ’ 
Mit  Ende  Juni  befanden  sich  369,9  km  Eisenbahnen  > 

wovon  100,4  km  auf  die  Staatsbahnen  und  269,9  dm 

Privateisenbahnen  entfielen.  Im  Laufe  des  Monats  Juli  ge 
langten  von  den  Staatsbahnen  die  Verbindungsbahn  von  Triest 


(St  Andrea)  nach  St.  Sabba  (4,3  km)*),  dann  von  den  Privat- 
hahnen die  mittlerweile  eröflfneten  Lokalbahnen  Herzogenburg- 
Krems  (20  km),  Hadersdorf-Sigmundsberg  (^3,6  km)  ^d  Gleis- 
dorl-Weiz  (14,7  km)  in  der  Gesammtlänge  von  82  5 km  zur  Er- 
öffnung Der  Bau  des  zweiten  Gleises  auf  der  Strecke  Krakau- 
DeSa  der  Galizischen  Carl  Ludwigbahn,  110  km  lang,  wurde 
in  Angriff  genommen.  Die  Baulänge  der  Oesterreichischen 
Eisenbahnen  vermehrte  sich  um  28  km  und  stellt  sich  somit 
auf  397  9 km;  hiervon  entfallen  96,1  km  avff  die  Staatsbahnen 
und  301.8  km  auf  die  Privatbahnen.  Der  Baufortsclnntt  war 
auf  melireren  Bahnen  ein  sehr  namhafte^ 

Tabor-Mülhausen-Pisek-Razice  der  Böhmisch-Mahrischen  Trans- 
versalbahn, welche  der  Vollendung  entgegenreift,  u^  aut  dem 
zweiten  Gleise  der  Strecke  Wien-Tulln  ^r  Uu“® 
nahezu  fertig  wurden:  die  Mährische  Westbahn  (Pro^mtz- 
Triebitz),  die  Lokalbahnstrecken  Rohatetz  - Strassnitz  (Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn)  und  die  .Stey^thalbahn  (Steyr  [Garsten^] 
Unter  , Grünburg) , welche  , wie  bereits  berichtet , auch  in 
zwischen  eröffnet  wurden  (Prossnitz-Triebitz  am  1- September  d.  J 
Stfivrthalbahn  am  19.  August  d.  J.h  Von  neuen  Bahnbauten  ist 
aSuführen:  Lokalbahn  Drösing-Zistersdorf  (Kaiser  Ferdinand^ 
Nordbahn)  11,9  km,  Lokalbahn  Eisenerz- Vordeinberg  (20,4  km 
im  Bau) , ’ Zwittawa  - Uferbahn  bei  Brünn  (Oesterreichisch- 
Ungarische  Staatseisenbahn-Gesellschaft),  1,1  km.  ^ 

beim  Eisenbahnbau  beschäftigten  Arbeiter  betrug  15606  gegen 
15038,  mithin  568  Mann  mehr  als  im  Vormonat. 

Angebote  für  den  Bau  der  Eisenbahn  Rzeszow-Jaslö. 

Diese  Bahn  ist  69,15  km  lang  und  wird  aus  Staatsmitteln 
und  zwar  aus  dem  Erlöse  der  im  Besitze  d®^,.,^®S'®^®|  |®; 
wesenen  und  an  ein  Bankkonsortium  verkauften  7p  Stuck 
Buschtehrader  Aktien  Lit.  B hergestellt.  ®^® , 
die  Bauarbeiten  war  eine  ausserordentlich  starke,  denn  es  sind 
147  Angebote  von  29  verschiedenen  Konkur^nten  bei  der  General- 
MLktion  der  Staatsbahnen  eingelaufen.  Die  ®^“^®^Sebung  ist 
nun  erfolgt,  und  zwar  erhielt  die 

Genossen  die  2 ersten  Bauloose,  während  die  restlichen  7 Bau- 
loosr  an  dLs  Konsortium  Propokpwicz  Kms  & GaU 
wurden.  Als  Vollendungstermin  ist  der  Monat  Oktober  1890 
gesetzt. 

Verweigerung  der  Mitbenutzung  eines  Bahnhofes 
(Rechtsfall). 

Eine  Bahn  A.  konnte  sich  mit  der  zu  epfine^en  Bahn 
B.  über  die  Bedingungen  des  Anschlusses  und  die  ^ 
des  Betriebes  der  letzteren  auf  einem  ihrer  Bahnhofe 
einigen  erklärte  sich  aber  bereit,  provisorisch  diesen  Betneb 
tthefnehmen  und  den  Anschluss  gestatten  zu  wollen.  Das 
Handelsministerium  nahm  diese  Erklärung  mit  dem  ®®m®^^®° 
zur  Kenntniss,  dass  dieses  Provisorium  nur  s^o  Jange  zu  dauern 
habe  bis  über  die  Mitbenutzung  des  Bahnhofes  und  die  Be- 
I trieb’sübernahme  auf  demselben  eine  zur  ^rtheilung  der 
liehen  Genehmigung  geeignete,  das  gesammte  Rechtsverhalt 
niss  beider  Bahnen^  ordnende,  Vereinbarung  zustande  kommt. 
Da  dies  nicht  der  Fall  war  und  die  Bahn  A.  in  einer  Eingabe 
dSn  Handelsministerium  bekannt  gab,  dass  v°n  ein^  be- 
stimmten Tage  ab  der  Bahn  B.  die  fernere  Mitbenut^ng  d^es 
Bahnhofes  verweigern,  die  weitere  Besorgung  deren  Betriebs- 
dienstes* einstellen  und  ihren  Organen  die  - ®^*S 

wolle,  die  Einfahrt  ganzer  Züge  oder  einzelner  Betriebsmittel 
der  Eisenbahn  B.  in  den  Bahnhof  zu  verhmdern,  so  hat . das 
Ministerium  der  Bahn  A.  die  Ausführung  dieser  Absicht  unbe- 
dingt untersagt  und  die  Aufrechthaltung  des  bis^rigen  Ve  - 
hältnisses  heiler  Bahnen  bis  zum  Erlasse  ®;°®"  ^®“  1854 

des  Eisenbahn-Konzessionsgesetzes  vom  beptember  1854 

R-G.-B.  236  entsprechenden  Verfügung  angeordnet.  Die  aa 
von  der  Bahn  A.  überreichte  Beschwerde  wurde  von 


egen  von  der  Bahn  A.  uPerreicnte  Descuweiuc 
Verwaltungs-Gerichtshöfe  mit  der  Begründung  ®^ 

wiesen  dass  die  vom  Handelsministerium  in  Wahrung  des 
öffentlichen  Interesses  verfügte  Untersagung  der  von  einer 
Eisenbahnverwaltung  in  Aussicht 

der  Mitbenutzung  eines  ihr  ge^rigen  Bahnhofes  durch 

in  den  Bahnhof  einmündende  fremde 

Beschwerde  vor  dem  Verwaltungs-Gerichtshofe  begründet,  in 
dem  die  Judikatur  hierüber  nur  der  Regierung  allem  zukomme 
(Nr.  103  des  V.-Bl.). 

Eisenbahnprojekt  Holics-Göding. 

Es  wird  von  dem  Bergwerksbesitzer  Gmeiner  eine  Ver- 
bindung der  Kaiser  Ferdinands- Nordbahn  mit  der  Oester- 
Jeichisch-Ung arischen  Staatsbahn  dumh  den  ®iP® 

von  der  Station  Göding  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  bis 


*)  Am  23  Julid.J.  eröffnet.  Diese  Bahneröffnung  ist  zu  d,... 
Linien  angegeben  sind. 
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zur  Station  Holios  der  durch  die  Staatsbahn  zu  bauenden 
Marchthalbahn  projektirt.  Von  dieser  Verbindung  entfallen 
nur  0,800  km  auf  Oesterreichisches,  dagegen  3,81  km  auf  üngn,- 
risches  Gebiet;  bezüglich  des  letzteren  hat  bereits  die  poli- 
tische Begehung  stattgefunden,  bei  welcher  die  Bau-  und  Be- 
triebsbedingungen festgesetzt  wurden.  Die  Baukosten  sind  vor- 
läufig auf  340  000  fl.  veranschlagt. 

Oesterreichisch-Üngarischer  Spezial-Eahrkartenverband. 

lieber  die  Ergebnisse  dieses  Verbandes  vom  Jahre  1888 
theilt  die  „Zeitschr.  f.  Eisenb.  u.  Schifff.“  folgendes  mit:  A.n 
dem  Verband  waren  betheiligt  28  Verwaltungen  mit  27  110217  km, 
welche  zur  Abnahme  von  762  Karten  berechtigt  waren,  that 
sächlich  aber  nur  566  Karten,  d.  i.  74,3  % angesprochen  haben. 
Die  Gesammteinnahme  betrug  113283,38  fl.  Hiervon  wurden 
ausgezahlt  an  die  K K.  Staatsbahnen  15  278,58  fl,  Kaiser  Fer- 
dinands - Nordbahn  3 854,96  fl.,  Galizische  Carl  Ludwigbahn 
3 646,50  fl.  usw. ; die  übrigen  betheiligten  Bahnen  haben  kleinere 
Beträge  erhalten. 

Börsenbericht  und  Koursaufschwung  der  Böhmischen  Bahnen. 

Wie  gross  dieser  Aufschwung  seit  31.  Dezember  v.  J.  bis 
zum  31.  August  d.  J.,  also  innerhalb  8 Monaten  geworden  ist, 
erhellt  aus  folgender  Tabelle: 


31.  De- 
' zemher 

31.  August  1889 

Diffe- 

1888 

renz 

Aussig-Teplitzer 

903 

1199  — 

-f  296 

Böhmische  Nordbahu  . . . 

192 

239  (240) 

+-  47 

„ Westbahn  . . . 

Buschtöhrader  Litt  A.  . . . 

316 

860 

:-!35  (342) 

1025  (1035) 

+ 19 
■+•  165 

„ „ B.  . . . 

314 

375  (384 1 

+ 61 

Dnx-Bodenbacher 

434 

510  — 

+ 76 

Prag-Duxer  Stammaktien.  . 

38 

6450  ( 71.25) 

-1-  26,60 

„ „ Prioritätsaktien . 

117,50 

147,25  (148i 

4-  29,75 

Auf  die  gesammteZahl  der  in  Umlauf  befindlichen  Aktien  der 

Böhmischen  Bahnen  gerechnet,  betragen  die  Kourssteigerungen 
seit  Neujahr  rund  25  Millionen  Gulden.  Das  Agio  der 
Böhmischen  Bahnen  — mit  Ausnahme  der  Prag-Duxer  Bahn  — 
beträgt  751^  Millionen  Gulden,  woran  Aussig-Teplitz  mit  einem 
Drittel  partizipirt.  Wir  haben  bei  obiger  Zusammenstellung 
nicht  überall  die  letztwöchentliche  Koursnotirung  ansetzen 
können,  weil  diese  Bahnen  in  Berlin  ihren  Markt  haben  und 
Wien  nur  Gefolgschaft  leistet,  daher  auch  nur  wenige  der- 
selben notirt;  diese  sind  auch  gemäss  der  eingeklammerten 
Notirung  vom  7.  d.  Mts.  in  den  wenigen  Tagen  wieder  ge- 
stiegen. Das  war  ungeachtet  des  knappen  Geldstandes  (wenn 
auch  nicht  in  solchem  hohen  Maasse)  fast  bei  allen  übrigen 
Bahnwerthen  der  Pall;  so  bei  Nordbahn  (2565'»,  Staatsbahn 
(224,25)  und  Südbahn  (119,50);  bei  Nord  westbahn  (193,75)  war 
das  Gerücht  einer  Prioritätenkonversion  und  bei  der  Elbethal- 
bahn (224,20)  das  des  Verkaufes  der  noch  im  Portefeuille  der 
Gesellschaft  befindlichen  15000  Stammaktien  Littr.  B.  im 
Umlaufe. 


Aus  der  Schweiz. 

Die  Luft  im  Gotthardtunnel. 

Von  Interesse  sind  die  von  der  Direktion  der  Gotthard- 
bahn seit  der  Eröffnung  des  durchgehenden  Betriebes  angeord- 
neten Aufzeichnungen  und  Beobachtungen  über  die  Temperatur, 
die  Richtung  und  Stärke  der  Luftströmung  und  über  die  Dichte 
des  Rauches  in  der  Tunnelluft.  Zu  diesem  Behufe  war  in  jeder 
der  etwa  1 km  von  einander  entfernten  Tunnelkammern  ein 
Wärmemesser  aufgestellt  worden.  Durch  die  von  den  Stationen 
Göschenen  und  Airolo  gleichzeitig  in  Abständen  von  8 Stunden 
abgehenden  und  in  Tunnelmitte  zusammentreffenden  Tunnel- 
wärter wurden  täglich  drei  Aufzeichnungen  gemacht,  die  als- 
dann auf  dem  Büreau  des  Oberingenieurs  graphisch  auigetragen 
wurden.  Aus  diesen  Aufzeichnungen  ergeben  sich  nun  folgende 
Resultate: 

Die  Wärmelinie  steigt  mit  der  von  aussen  eintretenden 
Luftströmung  in  der  Richtung  derselben  allmählich  gegen  die 
Tunnelmitte  an,  um  den  in  der  Tunnelmitte  herrschenden  Wärme- 

frad  mehrere  Kilometer  lang  über  die  Mitte  hinaus  beizu- 
ehalten  und  dann  je  nach  dem  Stande  der  am  entgegengesetzten 
Portal  befindlichen  äusseren  Temperatur  mehr  oder  weniger 
rasch  abzutällen. 

Laut  den  graphischen  und  Temperaturaufzeichnungen 
weist  die  Jahres-Maximaltemperatur  in  Tunnelmitte  während 
der  6 Beobachtungsjahre  1883—1888  nur  geringe  Schwankungen 
und  keine  Abnahme  auf.  Dagegen  ist  die  Jahres  - Minimal- 
temperatur von  Jahr  zu  Jahr  zurückgegahgen  und  zwar  von 
16,4  ° C.  am  2.  März  1883  bis  auf 
14,6  ° C.  am  8.  Januar  1888. 


Die  mittlere  Gesteintempiratur  in  der  ganzen  Tunnel - 
röhre  war  ursprünglich  23,43  °,  dagegen  die  mittlere  Luft- 
temperatur der  ganzen  Tunnelröhre  am  29.  Februar  1880  nach 
dem  Durchschlage  21,69  ° ; ferner  am  11.  Februar  1881  = 19,3  ° 
und  am  11.  Februar  1882  =:  14,5  ° C.  Diese  auf  den  gleichen 
Monat  der  3 Jahre  sich  beziehenden  Ziffern  zeigen  am  deut- 
lichsten die  Abnahme  der  mittleren  Temperatur  des  ganzen 
Tunnels. 

Ueber  die  Richtung  der  Luftströmung  wurde  festgestelitt, 
dass  in  den  Sommermonaten  der  Nordzug  weitaus  vorherrschend 
war,  während  in  den  Wintwmonaten  der  durchgehende  Luftzug 
sich  ziemlich  gleichmässig  auf  Nord  und  Süd  vertheilte. 

Was  schliesslich  den  Rauch  betrifft,  so  stellt  sich  hier 
dessen  Dichtigkeit  ähnlich  mit  der  schwächeren  oder  stärkeren 
Luftströmung.  An  Tagen,  wo  abw  echselnd  Nord-  und  Südzug 
oder  nur  schwache  Luftströmung  vorkimmt,  sind  selbstver- 
ständlich die  Bedingungen  für  den  Aufe  nthalt  im  Tunnel  am 
ungünstigsten.  Da  aber  der  Rauch  an  solchen  Tagen  sich 
ziemlich  gleichmässig  auf  einen  grossen  Raum  vertheilt,  so  wird 
hierdurch  das  vorübergehend  im  Tunnel  sich  befindliche  Wärter- 
und  Zugpersonal  in  Ausübung  seines  Dienstes  nicht  behindert, 
immerhin  aber  mehr  oder  weniger  belästigt;  in  Personenwagen 
mit  geschlossenen  Fenstern  vermag  jedoch  keine  Spur  von 
Rauch  einzudringen. 

Fusion  der  Schweizerischen  Westbahn  und  Jura-Bern- 
Luzernbahn. 

Die  vorgeschlagenen  Aenderungen  im  Entwürfe  des  Fusions- 
vertrages sollen  sich,  dem  „Bund“  zufolge,  auf  folgendes  be- 
schränken. Die  Firma,  welche  mit  „Jura-Bern-Simplon-Bahn- 
gesellschaft“  vorgeschlagen  war,  soll  lauten : „Vereinigte  Gesell- 
schaft der  Eisenbahnen  Jura-Bern-Luzern  und  der  Westschweiz 
und  des  Sinyilons“  (für  den  praktischen  Verkehr  kurz  „Jura- 
Simplon“).  Ferner  beansprucht  Lausanne  eine  präzisere  Pormu- 
lirung  der  diesem  Platze  in  Aussicht  gestellten  Schadloshaltung 
und  zwar  dahin,  dass  einer  der  Direktoren  in  Lausanne  zu 
wohnen  hat,  wo  auch  die  Büreaus  des  engeren  Betriebsdienstes 
(trafic  et  mouvement)  verbleiben  sollen.  Wenn  der  Simplon- 
durchstich  in  Angriff  genommen  wird,  sollen  in  Lausanne,  wo- 
selbst auch  die  Bahnbüreaus  des  Simplondurchstichs  domiziliit 
sein  sollen,  zwei  Direktoren  wohnen.  Auch  würde  dort  der  Dienst 
für  die  Unterhaltung  des  alten  Westbah  nnetzes  fortbestehen 
bleiben.  Der  Fortbetrieb  der  Werkstätten  in  Yverdon,  Biel  und 
Freiburg  bleibt  gesichert.  Endlich  wird  den  Kantonen  Bern, 
Preiburg  und  Waadt,  welche  grosse  Aktionäre  sind,  eine  Ver- 
tretung im  Verwaltungsausschuss  zugesichert.  Die  ausser- 
ordentliche Generalversammlung  der  Schweizerischen  Westbahn- 
gesellschaft ist  auf  den  11.  Oktober  vertagt  worden. 

Pinanzirung  des  Simplon. 

Der  „Bund“  erklärt  sich  ermächtigt,  zu  konstatiren,  dass 
sämmtliche  Schweizerische  Bankinstitute  von  Bedeutung,  welchen 
Gruppen  und  welchen  Kantonen  sie  auch  angehören,  an  der 
Durchführung  der  Fusion  in  finanzieller  Beziehung  partizipiren, 
und  dass  der  Syndikatsdirektion,  ausser  den  beiden' Deutschen 
Banken,  die  Kreditanstalt  in  Zürich,  die  Eidgenössische  Bank 
in  Bern,  die  Kantonalbank  in  Lausanne  und  die  Eisenbahnbank 
in  Genf  angehören  dürften. 

Ferner  bemerkt  der  „Bund“  gegen  die  Beschwerden  Fran- 
zösischer Blätter,  dass  man  den  Französischen  Banken  ihre  Be- 
theiligung an  dem  Unternehmen  offen  gehalten  habe,  aber  durch- 
aus abschlägig  beschieden  worden  sei. 

Lötschberghahn. 

Ein  neues,  von  Herrn  Alt-Regierungsrath  Teuscher  aus- 
gearbeitetes Projekt  über  die  Verbindung  des  Kantons  Bern 
mit  Wallis  und  der  Simplonbahn  beschäftigt  gegenwärtig  in 
hohem  Maasse  die  Schweizerische  Presse.  Dem  Projekt  zufolge 
würde  die  als  normalspurige  Adhäsionsbahn  gedachte  Linie 
von  Thun  aus  über  die  Stationen  Schoren,  Reutigen,  Wimmis, 
Mülinen  und  Prutigen  geführt  werden.  Von  hier  aus  beginnt 
die  Bergbahnstrecke,  deren  erste  Station  Kandergrund  ob 
Reckenthal  zu  stehen  kommt.  Es  folgt  Station  Mittholz  und 
kurz  darauf  der  erste  Kehrtunnel  (1600  m)  jenseits  derKander; 
über  Bühlbad  erreicht  die  Bahn  nun  die  Station  Kandersteg  am 
Eingang  des  Oeschinenthals.  Es  folgen  der  Tunnel  durch  den 
Pisistock,  Klustunnel,  zwei  Kurventunnels  und  Gasterntunnel 
und  nach  letzterem  die  Station  Gasterü.  Bei  dieser  Bahn  be- 
ginnt der  eigentliche  Lötschbergtunnel  (6  800  m),  welcher  bei 
Wiler  an  der  Lonza  (Wallis)  ausmündet.  Als  nächste  Station 
finden  wir  Goppenstein  und  bald  darauf  den  Goppenstein- 
Kehrtunnel  mit  einer  Länge  von  i 500  m.  Nicht  lange  währt 
es  und  durch  den  dritten  und  letzten  Kehrtunnel,  Mittalkehr- 
tunnel, sowie  den  folgenden  Kurventunnel  führt  die  Bahn  zur 
Station  Hochthen.  Als  letzte  Station  finden  wir  Ausserberg 
und  nach  Ueberschreiten  der  Rhone  den  Endpunkt  der  Bahn, 
Visp,  von  wo  aus  der  Anschluss  an  die  Simplonbahn  statt- 
finaen  würde. 

Die  Kosten  dieser  84  km  langen  Bahn  sind  auf  36  Millionen 
Francs  veranschlagt. 
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Erkenntnisse  oberer  Gerichte. 

V 0 Haftpflicht.  Ansprüche  des  Verletzten  anf 
Grund  des  § 3 Nr.  2 des  Haftpflichtgesetzes  haben  nicht  die 
Eicenschaft  von  Alimentenforderungen,  insbesondere  von  „auf 
sresetzlicher  Vorschrift  beruhenden  Alimentenforderungen 
749  Nr  2 Civ.-Pv.  Or'ln.\  unterliegen  daher  der  Zwangs- 
vollstreckung und  gu.iüica  zur  Konkursmasse  des  Verletzten. 
Thatbestand:  Kläger  wurde  am  4.  Januar  1887  aut  einer 

Strecke  der  Königlich  Sächsischen  Staatseisenbahnen  von  einer 
Lokomotive  überfahren  und  ist  infolge  dessen  nur  beschränkt 
arbeitsfähig.  Die  Generaldirektion  der  Königlich  Sächsischen 
Staatseisenbahnen  hatte  den  von  ihm  aut  Grund  des  Hatt- 
pflichtgesetzes  erhobenen  Entschädigungsanspruch  im  Prim/.ipe 
anerkannt,  es  war  aber  zu  einer  Vereinbarung  über  die  Hohe 
des  Schadensersatzes  noch  nicht  gekommen,  als  am  4-  Mai  1887 
das  Konkursverfahren  zu  dem  Vermögen  des  Klägers  eröffnet 
wurde.  — Der  am  5.  desselben  Monats  als  Konkursverwalter 
bestellte  Beklagte  beanspruchte  gegenüber  der  Generaldirektion 
die  Zahlung  der  Abfindungssumme  zur  Konkursmasse,  diese 
lehnte  indess  ab,  mit  dem  Beklagten  ohne  Beitritt  des  Klägers 
zu  verhandeln  und  ahzuschliessen.  Kläger  ertheilte  deshalb 
dem  Beklagten  Vollmacht  dahin,  dass  er  alles  genehmigen 
wolle,  was  Beklagter  mit  der  Generaldirektion  über  die  Frage 
der  Entschädigung  verhandeln  und  vereinbaren  werde,  behielt 
sich  aber  mit  Genehmigung  des  Beklagten  vor,  event.  seine 
Ansprüche  auf  die  Entschädigungssumme  gegen  die  Konkurs- 
masse geltend  zu  machen.  Zwischen  dem  Beklagten  und  der 
Generaldirektion  wurde  sodann  eine  Vereinbarung  dahin  ge- 
troffen dass  diese  gegen  Verzicht  auf  alle  weiteren  Ansprüche 
aus  dem  Unfälle  4000  ./Ä  zu  zahlen  übernahm.  Diese  4000^ 
wurden  gegen  den  bedungenen  Verzicht  im  Januar  1888  gezahlt 
und  bei  der  Zwickauer  Bank  zinsbar  angelegt.  — Kläger  ver- 
langt nun  die  Zahlung  dieser  4030  Jl  nebst  den  gezogenen 
Zinsen  aus  der  Konkursmasse.  Beklagter  bestreitet  die  Be- 
rechtigung des  Klägers  hierzu  unter  Hinweis  auf  den  in  den 
Entscheidungen  des  Reichsgerichts  Bd.  I S.  231  abgedruokten 
Beschluss;  der  Entschädigungsanspruch  des  Klägers  sei  vor 
der  Konkurseröffnung  entstanden,  die  Entschädigungssumme 
falle  nicht  unter  den  Begriff  der  auf  gesetzlicher  Vorschritt 
beruhenden  Alimentenforderungen  im  § 749  Nr.  2 Civ.-Proz.- 
Ordn.  und  gehöre  daher  nach  § 1 der  Konkursordnung  zur 
Konkursmasse.  — - Der  verurtheilte  Beklagte  hat  gegen  das 
erstinstanzliche  Urtheil  Berufung  erhoben  und  das  Ober-Landes- 
gericht wies  hiernächst  den  Kläger  kostenpflichtig  mit  seiner 
Klage  aus  folgenden  Gründen  ab:  „Der  vorige  Rechtszug 
ist  der  Ansicht,  dass  die  dem  Haftpflichtigen  nach  § 3 Nr.  1 
und  2 des  Hattpflichtgesetzes  obliegenden  Leistungen  als  aut 
gesetzlicher  Vorschrift  beruhende  Alimente  im  Sinne  des  § 749 
Nr.  2 Civ.-Pr.-Ordn.  anzusehen  seien  und  deshalb,  als  der 
Zwangsvollstreckung  nicht  unterworfen  auch  nicht  zur  Kon- 
kursmasse herangezogen  werden  könnten.  Der  Zweck  des  § 3 
Nr.  2 verbunden  mit  § 7 Abs.  2 des  Haftpflichtgesetzes  sei  kein 
anderer  als  der,  an  Stelle  der  geminderten  oder  verlorenen 
Erwerbsfähigkeit  das  Recht  auf  bestimmte  Geldhezüge  zu 
setzen,  welche  dem  Beschädigten  die  Füglichkeit  geben,  aus  und 
i mit  denselben  seinen  Unterhalt  zu  bestreiten.  Hieraus  ergebe 
sich  ohne  weiteres  die  Ali  ment  ennatur  des  Anspruchs  usw.‘  — 
Das  Berufungsgericht  trat  indess  diesen  Anschauungen 
nicht  bei,  indem  es  ausführte:  „Die  Entscheidung  hängt  von 
Beantwortung  der  beiden  Fragen  ah:  1.  ob  der  Anspruch 

des  Klägers  aus  der  er  li  1 1 e n e n V e r 1 e t z ung  zur 
Zeit  der  Konkurseröffnung  zu  dessen  Ver- 
mögen gehörte  (§  1 Konk.-Ordn.)  und  war  dies  zu  bejahen: 
2.  ob  dieser  Anspruch  nach  § 749  Z.  2 Civ. -Proz.  • 
Ordn.  der  Pfändung  unterworfen  war,  da,  wäre 
dies  nicht  derFall,  die  s t r e i t i g e L e i s t u n g d e s 
Königlich  Sächsischen  Staatsfiskus  (vertreten 
durch  die  Königlich  Sächsische  Generaldirektion)  nach  § 1 
der  Konkursordnung  nicht  zur  Konkursmasse 
hätte  gezogen  werden  dürfen.  B e i de  Fragen  sind 
zu  bejahen.  Zu  1:  Der  Anspruch  auf  die  Leistungen, 
welche  nach  dem  Haftpflichtgesetze  der  Betriebsunternehmer 
dem  Verletzten  zu  gewähren  hat,  entsteht  durch  und  mit  der 
Verletzung,  der  Zeitpunkt  der  letzteren  ist  also  derjenige,  mit 
welchom  er  ein  Bestandtlieil  des  Vermögens  des  V^erletzten 
wird;  von  diesem  Zeitpunkte  an  kann  er  über  denselben  ver- 
fügen, ihn  geltend  machen  oder  auf  ihn  verzichten.  Im  vor- 
liegenden F^le  ist  es  um  so  weniger  zweifelhaft,  dass  er  zur 
Zeit  der  Konkurseröffnung  einen  Bestandtheil  des  klägerischen 
Vermögens  bildete,  als  Kläger  ihn  schon  vorher  gegenüber  der 
Generaldirektion  geltend  gemacht,  diese  auch  die  Richtigkeit 
dos  Anspruchs  anerkannt  hatte  und  es  nur  in  betreff  der  Höhe 
und  der  Art  der  dem  Kläger  zu  gewährenden  Leistung  vor- 
der Konkurseröffnung  noch  nicht  zu  einer  Einigung  gekommen 
war.  Jeder  Erwerb,  dessen  Rechtsgrund  vor  diesem  Zeitpunkte 
entstanden  ist,  gehört  zur  Konkursmasse.  Hätte_  die  Leistung 
des  Fiskus,  anstatt  in  einer  vergleichsweisen  Kapitalabfindung, 


welche  eine  Theilung  nach  dem  Zeitpunkte  der  Konkursord- 
nung  theils  an  sich,  theils  deshalb  nicht  zulässl,  weil  es  an 
jedem  Maassstabe  dafür  gebrechen  würde,  als  Ersatz  für  den 
zukünftigen  Erwerb  in  Renten  bestanden,  so  hätte  in  Frage 
kommen  können,  in  welchem  Umfange  dieser  Vermögensth^eil 
des  Klägers  zur  Konkursmasse  gehöre;  diese  h rage  hegt  aber 
fern,  zumal  die  Abfindung  durch  Kapital  im  EmversUndnisse 
des  Klägers,  der  dem  Beklagten  zu  den  bezüglichen  Verhand- 
lungen mit  der  Generaldirektion  Vollmacht  ertheilt  hatte,  erfolgt 
ist.  2.  Was  die  andere  Frage  betrifft,  so  wird  der  Anspruch 
aus  dem  Haftpflichtgesebze  sowohl  für  den  FaU  der  Todtung 
wie  für  den  der  Körperverletzung  in  diesem  Gesetze  allent- 
halben nur  als  Schadenanspruch  bezeichnet  und  es  wird  dabei 
auch,  nicht  unterschieden  zwischen  dom  Ersätze  des  Ver- 
mögensnachtheUs  durch  Verminderung  oder  Aufhebung  der 
Erwerbsfähigkeit  und  dem  Ersätze  der;Heilungs-  bezw.  Beerdi- 
gungskosten, welchem  letzteren  Ansprache  die  Eigenschaft 
eines  Schadensanspruchs  unter  allen  Umständen  nicht  ab- 
eesprochen  werden  kann,  auch  bisher  nicht  abgesprochen 
worden  ist.  Das  für  die  Natur  der  Ansprüche  maass- 
gebende Gesetz  berechtigt  also  nicht  dazu,  denselben  die 
Eiaenschatt  von  Alimentenforderungen  beizulegen.  Dies  er- 
gibt sich  für  den  hier  vorliegenden  Fall  der  Körperver- 
letzung auch  noch  daraus,  dass  dem  Verletzten,  der  ander- 
weites Vermögen  besitzt  und  deshalb  die  Ergebnisse  seiner 
Brwerbsthätigkeit  nicht  zu  seinem  Unterhalte  zu  verwen- 
den braucht,  dennoch  der  «Schaden  wegen  entzogener  oder 
verminderter  Erwerbsfähigkeit  zu  ersetzen  ist,  während  der 
Verletzte,  der  überhaupt  nicht  erwerbsfähig  ist,  auch  kein  son- 
stiges Vermögen  besitzt,  nicht  heanspruchen  kann,  dass  ihm 
vom  Betriebsunternehmer  etwas  zu  seinem  Lebensunterhalte 
o-ewährt  werde,  da  er  durch  die  Verletzung  eben  keinen  Schaden 
Tn  dieser  Richtung  erlitten  hat.  Es  ist  dies  eine  nothwendige 
Folge  der  Vorschrift  des  § 3 Z.  2 des  Haftpflichtgesetzes,  die 
lediglich  den  Ersatz  des  Schadens  aus  der  Entziehung  oder 
Verminderung  der  Erwerbsfähigkeit  (abgesehen  von  einem 
Unterhaltungshedürfniss  des  Berechtigten)  anordnet.  Damit  ist 
der  Leistung  des  Betriebsunternehmers  die  Eigenschaft  der 
Gawälirung  des  Unterhaltes  von  vornherein  abgosclmitten.  Der 
Gedanke,  dass  dem  Verpflichteten  eine  Uaterhaltsyerbind- 
üchkeit  auferlegt  sei,  liegt  hier  nur  darum  nahe,  weil  die  du^h 
Arbeit  gewonnenen  Mittel  in  den  allermeisten  Fällen  zur  Be- 
schaffung des  Unterhalts  verwendet  werden;  er  wird  aber  durch 
diesen  Grund  nicht  gerechtfertigt.  — Wollte  man  aber  auch 
die  Ansprüche  der  Verletzten  aus  § 3 Z.  2 des  Hattpfimht- 
o-esetzes  als  Alimentenforderungen  anselien,  so  würden  sie  doch 
nicht  zu  den  „auf  gesetzlicher  V o r s c h ^ ^ * b 
den“  (§  749  Nr. 2 Civ.-Pr.-Ordn.)  gerechnet  werden  können  und 
daher  der  Zwangsvollstreckung  unterliegen  und  zur  Konkurs- 
masse gehören.  — Die  Civil  - Prozessordnung  unterscheidet 
zwischen  „Verpflichtung  zur  Entrichtung  von 
Alimenten“  im  § 648  Nr.  6 und  „aufgesetzlicher 

VorschriftberuhendenAlimentenforderungen 

im  §749  Z.2,  der  Begriff  der  letzteren  ist  also  der  beschranktere. 
Da  schliesslich  alle  Forderungen  ihren  letzt^  Grund  im  Ge- 
setze haben,  sofern  die  Verträge,  unerlaubten  Handlungen  usw., 
welche  die  Quelle  von  Ansprüchen  bilden,  vom  Gesetze  ge- 
schützt werden,  so  können  mit  der  Beschränkung  im  § 749  2 

nur  solche  Alimententorderungen  gemeint  sein,  welche  ihren 
Grund  ohne  Dazwischentreten  eines  Ere^nisses  unmittelbar 
im  Gesetze  haben,  wie  dies  bei  der  Unterhaltungspniclit 
der  Verwandten  auf  Grund  des  Familienstandes  der  hall  ist. 
Der  Anspruch  aus  dieser  gesetzlichen  Unter haltungspflicht  wird 
durch  das  Bedürfniss  des  Berechtigten  und  die  Leistungsfähig- 
keit des  Verpflichteten  bedingt,  die  Verpflichtung  selbst  aber 
hat  das  Eigenthümliche,  dass  sie  nicht,  sozusagen  .ablösbar  ist, 
sondern  während  der  Dauer  des  betreffenden  Verhältnisses 
unabänderlich  fortbesteht.  Der  Verpflichtete  kann  sich  seiner 
Verbindlichkeit  für  die  Zukunft  nicht  dadurch  entledigen,  dass 
er  dem  Berechtigten  eine  gewisse  S.imoie  im  Voraus  oder  ein 
für  allemal  zur  Bestreitung  seines  Unterhalts  gewährt;  er  muss, 
wenn  der  Berechtigte  diese  Summe  zu  anderen  Zwecken  ver- 
wendet hat  und  deshalb  wieder  unterhaltsbedurftig  geworden 
ist,  diesem  den  Unterhalt  trotz  jener  Zahlung  gewahren.  A^lie 
diese  Merkmale  treffen  bei  einer  Forderung  aus  § 3 Z.  2 des 
Haftpflichtgesetzes  (diese  als  Alimentenforderung  gedacht) 
nicht  zu.  Der  Anspruch  auf  die  dort  erwähnte  Entschadi^ng 
und  diese  selbst  gehören  daher  zur  Masse  des  über  das  Ver- 
mögen des  Verletzten  eröffneten  Konkurses.  Durch  die  vor- 
stehenden Ausführungen  werden  die  Gründe  des  angefochtenen 
Urtheils  widerlegt.“  (Erk.  des  III.  Senats  ^s  Ober  - Landes- 
gerichts zu  Dresden  vom  23.  Oktober  1888;  W®ngler,  Archiv  f. 
civilrechtl.  Entsch.  N.  F.  Bd.  X S.  335  ff.  u.  343  ff-)- 
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Anschauungen  eines  Chinesen  über  die  gesell- 
schaftlichen Zustände  seines  Vaterlandes. 

General  Tscheii  - Ki  - Tone: , erster  Legationssekretär  der 
Chinesischen  Gesandtschaft  zu  Paris,  hat  im  August  dieses  Jahres 
in  der  Französischen  Gesellschalt  lür  wissenschaftliche  Fort- 
schritte einen  Vortrag  über  die  Zustände  seiner  Heimath  ge- 
halten, welcher  allseitige  Beachtung  verdient. 

In  seinem  Vorträge,  der  von  dem  Zuhörerkreise  mit  vielem 
Beifall  aufgenonmien  wurde,  hat  der  Redner  sich  über  Einrich- 
tungen seines  Vaterlandes  geäussort  und  ein  Gemälde  entrollt) 
welches  zwar  nicht  ganz  frei  von  Schönfärberei  zu  sein,  aber 
doch  geeignet  scheint,  manche  bestehende  Vorurtheile  zu  zer- 
streuen und  das  Wissen  über  ein  Land  zu  erweitern, _ von  dem 
wir  im  allgemeinen  nur  erst  wenig  kennen.  Die  optimistische 
Auflassung  des  Eedners  entspricht  der  Charaktereigenschatt 
des  Chinesen,  der  als  abgesagter  Feind  jeder  Aenderung  stets 
bestrebt  ist,  das  Bestehende  zu  erhalten,  sodass  er  für  die  vor- 
handenen Unvollkommenheiten  der  gesellschaftlichen  Ordnung 
seiner  Heimath  blind  wird. 

Der  Europäer,  welcher  in  den  Einrichtungen  des  gesell- 
schaftlichen und  öflentlichen  Lebens  in  China  eine  sehr  ver- 
wickelte, scharf  durchdachte  Abstufung  aller  Bevölkerungs- 
klassen  zu  finden  glaubt,  ist  nach  Ansicht  des  Redners  im  Irr- 
thum.  Er  rühmt  vielmehr  diesen  Zuständen  eine  grosse  Ein- 
fachheit nach  und  hält  sie  für  ganz  naturgemäss  und  selbst- 
verständlich. 

Schon  lange  vor  der  Zeit  des  Confucius  bestand  in  China 
dieselbe  gesellschaftliche  Ordnung,  w elche  wir  jetzt,  dort  finden. 
Sie  gestattet  Rückschlüsse  auf  den  Entwickelungsgang,  welchen 
die  Civilisation  in  China  genommen  hat.  Die  Chinesische  Re- 
gierung hat  den  patriarchalischen  Charakter  verflossener  Jahr- 
tausende beibehalten  und  hat  das  Volk,  ohne  Ausübung  jeden 
Zwanges  sich  entwickeln  lassen,  ohne  dessen^  Bestrenungen 
durch  ein  plötzliches  Eingreifen  zum  Nachtheil  der  pepön- 
lichen  Freiheit  zu  behindern.  Haben  auch  die  Herrscherhäuser 
gewechselt,  so  hat  doch  jede  neue  Regierung  sich  den  bestehen- 
den Einrichtungen  anbequemen  müssen.  Man  ist  stets  in  den 
gewohnten  Gleisen  geblieben. 

Diese  absolute  Regierung,  welche  man  in  Europa  nur  als 
eine  Willkürherrschaft  ansehen  kann,  erscheint  in  China  als 
ein  System  nach  festen  Grundsätzen,  w’eil  sie  sich  streng  den 
Bedürfnissen,  Gebräuchen  und  Lebensanschauungen  der  Be- 
wohner aimasst. 

Die  Zahl  der  einzelnen  Verwaltungszweige  ist  sehr  gering. 
Einige  tausend  Beamte  genügen  für  eine  Bevölkerung,  welche 
grösser  ist  als  die  von  ganz  Europa.  Das  Budget  ist  daher 
nicht  bedeutend  und  deshalb  drücken  die_  Steuern  das  Volk 
nicht.  Der  kleine  Bauernstand,  den  man  in  Europa  erst  seit 
100  Jahren  kennt,  besteht  in  China  schon  seit  Jahrtausenden. 
Das  ist  ein  Vortheil  lür  die  Hebung  der  Ertragsfähigkeit  des 
Grund  und  Bodens  gewesen.  Der  Acker  wird  mit  Fleiss  be- 
stellt und  gewährt  dem  Bauern  reichlichen  Ertrag,  welcher 
weiss,  dass  er  seine  Sorge  und  Arbeit  für  einen  unveräusser- 
lichen Besitz  seiner  Familie  aufwendet.  Die  Grossindustrie, 
welche  zwar  viel  Wunderwerke  schafft,  aber  auch  verhängnisp 
voll  für  den  einzelnen  und  die  Familie  werden  kann  und  die 
Kunstfertigkeit  durch  ihre  gigantische  Gleichmässigkeit  tödtet, 
ist  in  China  nicht  vertreten.  Diese  blühenden  Verhältnisse  der 
Chinesischen  Ackerwirthschaft,  das  Fehlen  der  religiösen  Un- 
duldsamkeit, das  Nichtvorhandensein  der  Sklaverei  haben  ganz 
beachtensw'erthe  Ergebnisse  für  das  Kaiserreich  der  Mitte  gp 
habt.  Niemals  hat  man  in  China  Leibeigenschaft  oder  Reli- 
gionskriege, welche  dem  Mittelalter  in  Europa  eigenthümlich 
gewesen  sind,  gekannt.  Ein  Proletariat  gibt  es  nicht.  Deshalb 
kennt  man  in  China  keine  politischen  Parteien,  kein  Sekten- 
wesen, keinen  Kampf  der  Gesellschaft  gegen  die  Gesellschaft. 
Die  Regierung  beschränkt  sich  im  Innern  auf  die  einfachste  Art 
der  Verwaltung,  indem  sie  nur  diejenigen  allgemeinen  Maass- 
regeln ergreift,  welche  das  Wohlergehen  der  Bevölkerung  be- 
zwecken und  geeignet  erscheinen,  den  Ackerbau  nicht  nur  auf 
der  erreichten  Höhe  zu  erhalten,  sondern  denselben  noch  weiter 
zu  vervollkommnen. 

Niemals  befasst  der  Chinese  sich  mit  Politik, _ weil  ei 
meistens  sich  da  wohl  fühlt,  wo  er  ist.  Diese  Zufriedenheit 
ist  wohl  erklärlich,  befragen  doch  die  jährlichen  Abgaben  der 
vielen  in  China  wohnenden  Völkerschaften  durchschnittlich 
nicht  mehr  als  3 Francs  auf  den  Kopf.  Die  Friedens-Präsenp 
Ziffer  des  Heeres  ist  sehr  gering.  Deshalb  werden  der  Arbeit 
nicht  die  kräftigsten  Arme  entzogen. 

Alle  Chinesischen  Provinzen  besitzen  eine  grosse  Zahl 
von  Vereinen  und  zum  Zweck  der  Selbstverwaltung  erwählten 
Genossenschaften.  Diese  treten  nach  eigenem  Ermessen^  zu- 
sammen und  üben  einen  grossen  Einfluss  auf  die  landwirth- 
schaftliche  Entwickelung  aus.  Sie  vertheilen  und  erheben  Ab- 
gaben, leiten  die  in  ihren  Bezirk  fallenden  öffentlichen  Arbeiten, 
sammeln  durch  Umlagen  oder  freiwillige  Beiträge  die  dazu 


erforderlichen  Mittel  und  verwalten  die  Baugelder.  Sie  über- 
wachen die  zweckmässige  Ausnutzung  dt  r Wasserkräfte,  sorgen 
für  Berieselungen  der  Felder,  entscheiden  die  Streitfragen  der 
Uferbesitzer,  stellen  überhaupt  Schiedsgerichte  für  vorkom- 
mende, gewerbliche  Streitigkeiten. 

Die  für  das  Eigenthum  und  dpsen  Uebertragung  gültigen 
Gesetze  und  Gewohnheiten  sind  in  China  einfach,  klar,  für 
jedermann  verständlich  und  deshalb  auch  allen  bekannt.  Rechts- 
beisl ände  sind  so  gut  wie  nicht  vertreten. 

Die  verhältnissmässig  geringe  öffentliche  Schuld  des 
Reiches  wird  durch  die  Einnahmen  aus  den  Ein-  und  Ausfuhr- 
zöllen verzinst. 

Der  Chinese  legt  sein  Geld  nicht  in  Staatspapieren  an, 
er  kauft  auch  weder  Aktien  noch  Schuldscheine.  Deshalb  kennt 
man  keine  Schwankungen  in  den  Werthen,  keine  Börse,  keine 
Spekulationen,  welche  mehr  oder  weniger  ein  künstliches 
Treiben  oder  Fällen  der  Werthe  bezwecken  und  nicht  selten 
zum  Krach  führen,  wodurch  in  einem  Tage  tausende  von  Fa- 
milien ruinirt  werden.  Er  verwendet  sein  Geld  für  das  Grund- 
stück, welches  er  stetig  verbessert,  weil  man  ihm  lässt,  was 
der  Boden  ihm  einbringt,  weil  nicht  nur  die  Chinesische  Acker- 
wirthschaft alles  liefert,  was  nützlich  ist,  nein,  weil  er  für 
sein  Geld  überhaupt  keinen  anderen  Zweck  kennt  als  den, 
seinem  landwirthscnaftlichen  Betriebe  einen  höheren  Werth  zu 
geben.  , 

Diese  Bestrebungen  werden  nicht  unwesentlich  begünstigt 
durch  die  weise  Festsetzung  der  Grundsteuer,  welche  nach 
Flächengrösse  und  Güte  des  Landes  bemessen  ist  und  welche 
als  eine  von  dem  bäuerlichen  Besitzer  an  den  Staat,  als  den 
wirklichen  Besitzer  zu  leistende  Rente  angesehen  wird.  Diese 
Steuer  liefert  das  Meiste  für  den  Chinesischen  Staatshaushalt; 
die  anderen  Einnahmequellen  der  Regierung  aus  Zöllen,  Berg- 
werken, Salz-  und  Tabakssteuer  spielen  der  Grundsteuer  gegen- 
über nur  eine  untergeordnete  Rolle. 

China  besitzt  aber  doch  viele  Finanzinstitute.  Zunächst 
gibt  es  eine  grosse  Zahl  von  Spar-  und  Vorschnssbanken, 
welche  ihren  Kunden  Darlehn  gegen  Bürgschaft  oder  Hypo- 
thekenschein gewähren.  Diese  Banken  leisten  der  Landwirth- 
schaft  wichtige  Dienste.  Sie  machen  nur  ausnahmsweise 

f rosse  Geschäfte.  Ihre  Hauptaufgabe  besteht  darin,  im 
leinen  Kredit  zu  leisten  und  damit  nutzen  sie  der  Masse,  denn 
grosse  Vermögen  sind  in  China  sehr  selten. 

Ausser  diesen  Banken  gibt  es  noch  Leihhäuser,  Privat- 
geschäfte, welche  gegen  7 bis  8 % Zinsen  Gelder  verleihen. 
Sie  gewähren  leichter  Kredit,  lassen  sich  dafür  auch  besser 
bezahlen. 

Schliesslich  treten  nicht  selten  kleine  Gruppen  von  zehn 
oder  zwölf  Personen  zusammen,  um  für  ihren  Kreis  eine  Bank 
zu  gründen.  Der  Schuldner  empfängt  in  der  Regel  die  Summe, 
welche  er  gebraucht,  auf  einmal  und  zahlt  sie  seinen  Gläubi- 
gern in  Jahresraten  zurück.  Die  Abzahlungen  sind  auf  einem 
Dokument  vermerkt.  Letzteres  weist  auch  für  jedes  Jahr  die 
Summe  nach,  durch  deren  Zahlung  der  Schuldner  sich  auf  ein- 
mal von  seinen  Verbindlichkeiten  befreien  kann.  Diese  Geld- 
geschäfte sind  sehr  verbreitet.  Sie  werden  hauptsächlich  ge- 
braucht, wenn  Mittel  erforderlich  werden,  um  einen  grösseren 
landwirthschaftlichen  Betrieb  zu  unternehmen,  fortzusetzen 
oder  zu  erweitern.  . , , 

Die  Chinesische  Ackerwirthschaft  ist  so  entwickelt,  dass 
nach  ungefährer  Schätzung  auf  Grund  eines  sorgfältig  gesam- 
melten  statistischen  Materiales  der  Bodenwerth  acht- 
zehnhundert Milliarde  nFrancs  beträgt,  d.  h.  bei 
einer  Bevölkerung  von  400  Millionen  etwa  4 500  Fres.  auf  den 
Kopf.  Rechnet  man  dabei  6 bis  7 Personen  auf  einen  Haus- 
halt, so  ergibt  sich  durchschnittlich  ein  Vermögen  von  27000 
bis  31 500  Fres.  auf  die  Familie.  Natürlich  besitzen  nicht  alle 
Familien  ein  solches  Vermögen.  Manche  sind  reicher,  manche 
ärmer,  aber  der  kleine  landwirthschaftliche  Betrieb  ist  so  vor- 
herrschend,  dass  man  die  berechnete  Durchschnittszahl  als  den 
Verhältnissen  der  Landleute  entsprechend  ansehen  darf.  Der 
Chinese  als  Ackerbauer  und  kleiner  Grundbesitzer  liebt  das 
Landleben  mit  seinen  bescheidenen  Genüssen  und  einfachen 
Gewohnheiten.  Was  er  gebraucht,  wächst  ihm^  zu;  er  hat 
wenig  Bedürfnisse.  Er  ist  ebenso  mässig  als  arbeitssam. 

Es  ist  richtig,  dass  die  Chinesen  an  der  Heimath  ^ngen. 
Können  sie  aber  durch  ihre  geduldige  Arbeit  in  der  Frernde 
Geld  erwerben,  so  entschliessen  sie  sich,  schnell  zur  Auswande- 
rung, jedoch  immer  in  der  Hoffnung  einer  glücklichen  Rück- 
kehr. Haben  sie  sich  nach  einigen  Jahren  an  ihrem  Lohn  ein 
kleines  Vermögen  erspart,  so  kehren  sie  nach  ihrem  Vaterlande 
zurück,  um  dort  ihr  Leben  zu  beschliessen.  Da  es  ihnen  nur 
durch  ihre  grosse  Mässigkeit  gelingt,  Ersparnisse  zu  machen, 
so  sind  sie  in  einigen  Ländern  sehr  wenig  erwünschte  Mit- 
bewerber im  Kampf  um  das  Dasein  geworden  und  wird  ihnen 
ein  Vorwurf  daraus  gemacht,  dass  sie  das  erworbene  Geld 
nicht  wieder  ausgeben.  Aber  bei  jedem  Geschäft  unterscheidet 
man  Leistung  und  Gegenleistung  und  wenn  die  angeführte 
Arbeit  dem  gezahlten  Lohn  entspricht,  warum  soll  dann  der 


— 721  — 


Arbeiter  nicht  berechtigt  sein,  die  Ersparnisse  nach  seinem 

Ve“Lf  ».in«»  Vort,.ge.  berühr,  der  Oenernl 
Ts . hen-Ki-Tong  die  Abneigung,  und  die  übertriebene  Vorsicht, 
welche  die  Chinesen  allen  neuen  Erfindungen  entgegen  bringen. 

Er  führt  aus,  dass  wichtige  Erfindungen,  als  z.  B.  die 
des  Kompasses,  der  BuchdrueSerkunst. . des  Schiesspulvers 
schon  zu  einer  soweit  zurückliegenden  Zeit  in  China  bekannt 
gewesen  sind,  dass  es  fast  unmöghch  erscheint,  zuverlässige 
ülXn  über  die  thatsächliche  Zeit  der  Erfindungen  und  ihrer 
ersten  Nutzanwendungen  zu  machen. 

Infolge  verschiedener  Umstände  sind  viele  dieser  Erfin- 
dungen nicht  weiter  entwickelt  worden,  vielmehr  in  einem 
kaum  fertigen  Anfangszustande  verblieben.  Europa  hat  sie 
St“r  theifs  wieder  aufgenommen,  theils  vra  neuem  erfunden 
r^d  durch  mehr  oder  weniger  nützliche  Verbesserungen  zu 

immer  wachsenderer  Bedeutung  gebracht. 

Wissenschaften  der  alten  Chaldäer,  Aegypter  und  Griechen 
entwickelte,  neue  Wissenschaften  schuf,  iür  wekhe  die  unter- 
gegangenen Völkerschaften  nicht  einmal  einen  Namen  hatten, 
hat  es  einen  stolzen  Bau  errichtet,  welcher  alle  <ä«^cb  die 
Erfindungsgabe  der  Alten  gewonnenen  Schöpfungen  weit 

überragt^  neuen  Wissenschaften  und  ihre  praktischen  Anwen- 
dungen .haben  die  gesellschaftliche  Ordnung  des  heutigen 
Eurlpas  gestört.  Man  hat  den  Chinesen  yorgeworten  dass  sie 
das  neue  Wissen  sich  nicht  schnell  zu  eigen  gemacht  haben, 
man  hat  sie  bei  dieser  Gelegenheit  der  Lauheit  Gleichgültig- 
keit Tind  vielleicht  selbst  der  Unwissenheit  beschuldigt.  Sieht 
man,  mit  welcher  geistigen  Schärte  die  Chinesen  prüfen,  wie 


bedächtig  sie  sind,  ehe  sie  sich  im  Leben  für  dieses  oder  jenes 
entscheiden,  so  kann  man  andererseits  glauben,  dass  sie  die 
Bedeutung  der  neueren  Erfindungen  und  die  Nutzanwendung 
derselben  noch  nicht  für  wichtig  genug  zur  eigenen  Verwer- 
thnng  gehalten  haben.  , , xr-  m , 

Diese  Aasichten  enthalten  aber  nach  Tschen-Ki-ronge 
Auflassung  einen  grossen  Irrthum,  der  unbedingt  beseitigt 
werden  muss.  Die  Chinesen  sind  nun  einmal  ein  Volk  von 
Ackerbauern,  welches  von  Philosophen  regiert  wird.  Jede 
plötzliche  Neuerung  erschreckt  die  Bevölkerung,  welche  seit 
Jahrhunderten  an  ein  bequemes  Dasein  gewöhnt  ist  und  des- 
halb befürchtet,  die  Ruhe  ihrer  Lebensgewohnheiten  jäh  gestört 
zu  sehen.  Deshalb  die  Langsamkeit,  welche  man  fälschlich  für 

^leic^^achgAnsic^t\es  Vortragenden  werden  alle  die  wlmder- 
vollen  Errungenschaften  unseres  heutigen  Wissens  in  Chin.a 
den  Landesverhältnissen  angepasst  Aufnahme  finden,  aber  nur 
allmählich,  ohne  unvermittelten  Uebergäng,  ohne  plötzlichen 
Wechsel  der  Chinesischen  Lebensgewohnheiten  und  Sitten. 
Deshalb  sendet  die  Chinesische  Regierung  alljährlich  emo 
grosse  Zahl  junger  Leute  nach  Europa,  welche  dort  studiren 
und  in  den  Öeist  des  modernen  Wissens  sich  vertiefen  sollen. 
Diese  werden,  wenn  sie  zahlreich  genug  geworden  sind,  dem- 
nächst die  Lehrer  in  ihrer  Heimath  sein.  Sie  sollen  nach  und 
nach  ihre  Mitbürger  mit  den  Europäischen  Erfindungen  und 
wissenschaftlichen  Fortschritten  vertraut  machen  und,  wenn 
die  Chinesen  die  Nützlichkeit  des  Gehörten  oder  Gesehenen 
erkannt  haben,  werden  sie  es  auch  anzuwenden  und  ^ren 
eigenen  Bedürfnissen  anzubequemen  wissen.  K. 


I.  Amtüche  Bekanntmacliungen. 


1.  Güterverkehr. 

Eisenbahn  - Direktionsbezirk  Altona. 
Am  15.  September  d.  J.  tritt  für  den 
Lokalgüterverkehr  des  diessmtigen 
Direktionsbezirks  an  Stelle  des  Lokal- 
gütertarifs vom  1.  August  1887  uebst 
Nachträgen  ein  neuer  Tarif  in  Kratt. 
Durch  den  neuen  Tarif  werden  für  einen 
grossen  Theil  des  die.sseitigen  Bezirks 
infolge  Beseitigung  des  Eutfernungszu- 
schlags  für  die  Hamburg- Altonaer  Ver- 
bindungsbahn im  Durchgangsverkehr 
sowie  im  direkten  Wagenladungsverkehr 
der  Station  Sternschanze  nicht  unerheb- 
liche I’rachtermässigungen  herbeigeführt. 
Auch  hat  die  Aufnahme  der  Stationen 
Hamburg  B und  ,H  in  den  Ausnahme- 
tärif  für  Getreide,  Hülsenfrüchle  und 
Mühlenfabrikate  nach  bezw.  von  Kiel 
und  Plen.sburg,  sowie  in  den  Ausnahme- 
taiif  für  Felle,  Häute,  Fleisch,  Schmalz, 
Speck,  Petroleum,  Rohkupfer  und  Yellow- 
metall  nach  bezw.  von  den  nördlichen 
Schleswig-Holsteinischen  Stationen  dor 
vormaligen  Altona-Kieler  Bahn  für  die 
betreffenden  Verkehrsbeziehungen  zum 
Thiil  wesentliche  Frachtermässigungen 
zur  Folge.  Fracht  erhöh  ungeh  wer- 
den  durch  den  neuen  Tarif  insofern  her- 
beigeführt,  als  für  Braunkohlen  ab  Kar- 
stadt «iie  bisherigen  Ausnahmefracht- 
sätze aufgehoben  sind  und  durch  ander- 
weite  -1-  theils  höhere  theils  niedrigere 
— Ausnahmetarif Sätze  nur  , für  Ei  tter- 
nungen  bis  50  km  (im  Verkehre  Kar- 
städt-Lenzen,  sowie  für  die  Strecken 
Karstädt-Glöwen  bezw.  Karstädt-Hage- 
now)  ersetzt  worden  sind.  Soweit  hier- 
durch Erhöhungen  herbei  geführt  werden, 
bleiben  die  bisherigen  Ausnahraetarif- 
sätze bis  31.  Oktober  d.  J.  in  Kraft. 

In  den  neuen  Lokalgtttertarif  sind  mit 
Rücksicht  auf  die  — binnen  kurzem  be- 
vorstehende Schliessung  des  Bahnhofs 
Spandau  B.  H.  Entfernungen  und  Fracht- 
sätze für  Spandau  B.  H.  nicht  aufge- 
nommen. Bis  zu  dem  noch  besonders 
bekannt  zu  gebenden  Zeitpunkt  der 
Schliessung  dieses  Bahnhofes  erfolgt 
die  direkte  Abfertigung  im  Verkehr  mit 
demselben  unter  Zugrundelegung  der 
Entfernungen  und  Frachtsätze  des  Tarifs 
vom  1.  August  1887  nebst  Nachträgen. 


Exemplare  des  neuen  Lokalgütertarifs 
könren  zum  Preise  von  je  1 durch 
die  betheiligten  Güterexpeditionen  be- 
zogen werden. 

Altona,  den  8.  September  1889.  (2111) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn -Verkehr  Frankfurt  a/M.- 
Hannover.  Am  15.  September  1.  J. 
kommt  ein  Nachtrag IV  zum  Gütertarife 
zur  Einführung. 

Derselbe  enthält  Aenderungen  und  Er- 
gänzungen des  Tarifs  für  die  Güterbe- 
förderung auf  Verbindungsbahnen  etc. 
und  der  Vorbemerkungen  zum  Kilo- 
meterzeiger; Aenderung  von  Stati'ms- 
namen;  abgeänderte  bezw.  neue  Ent- 
fernungen und  Tarifsätze  für  die  Sta- 
tionen der  Strecken  Fulda-Hilders-Tann 
und  Güterglück-Wannsee  sowie  für  Sta- 
tion Kerkerbacb  des  Eisenbabn-Direk- 
tionsbezirks  Frankfurt  a/M.;  Frachtsätze 
für  den  Verkehr  mit  den  Stationen  der 
Weimar-Rastenberger  Eisenbahn;  Aen- 
derungen und  Ergänzungen  der  Aus- 
nahmetarife und  Abänderung  der  Kon- 
trolvorschriften  für  Wagenladungsgüter 
zur  Ausfuhr  über  See. 

Nähere  Auskunft  geben  die  betheilig- 
ten  Expeditionen.  (2112) 

Frankfurt  a/M.,  den  6.  September  1889. 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen : 
Königliche  Eisenbahn' lirektion. 

Vom  15.  September  1.  J.  an  wird  die 
für  den  Wagenladungsverkehr  eröffnete 
Station  „Greiz,  Haltestelle“  in  den  Tarif 
für  den  direkten  Sächsisch-Schweizeri- 
schen Güterverkehr  via  Lindau,  Theil  II 
vom  1.  Januar  1887,  aufgenoramen. 

Ueber  die  in  Anwendung  kommenden 
Frachtsätze  ertbeilt  auf  bezügliche  An- 
fragen unser  Verkehrs büreau  (Böhmi- 
scher Bahnhof,  Flügel  C.),  sowie  die 
Güterexpedition  Greiz,  Haltestelle,  Aus- 

Dresden,  den  9.  September  1889.  (2113) 
Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 

Lokalverkehr  der  Königlich  Sächsi- 
schen  Staatseisenbahnen.  Berlin- 
Sächsischer,  S t e 1 1 i n - S c n 1 e - 
siscb/Märkisch  - Sächsischer, 
xVlagdeburg- Sächsisch  er,  N ord- 
d eu  t s e h *•  S ä c hs  i s c h e r,  Brom- 


berg - Sächsischer,  Breslau- 
Sächsischer  und  Sächsisch- 
Thüringischer  VerbandsveT- 
k e h r.  Vom  15.  September  d.  J.  ab  kann 
Schlachtvieh  direkt  von  und  nach  Sta- 
tion Leipzig  I (Vieh-  und  Schlacht- 
hot) abgefertigt  werden.  Es  gelten  die 
Tarifsätze  der  Station  Leipzig  I (Bayer. 
Bahnhof)  zuzüglich  folgender  Ueber- 
fuhrgebührpu;  4:JX  für  je  eine  Wagen- 
ladung Vieh  und  2 JX  für  den  Wagen 
mit  je  einer  Sendung  Vieh  in  Einzel- 

^^D^resden,  am  9.  September  1889.  (2114) 
Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbabnen, 
zugleich  im  Namen  der  Verbandsver- 

waltungen. 

Rheinisch-Niederdeutscher  Eisenbahn - 
verband.  Am  15  September  d.  J.  tritt 
zu  dem  Gütertarife  vom  1.  Juni  1888  der 
Nachtrag  III  in  Kraft.  Derselbe  enthält 
Ergänzungen  und  Aenderungen_  der  Spe- 
zialbestimmungen zu  dem  Betriebsre^e- 
ment  sowie  der  Ausnahmetarife  Nr.  1 
für  Holz  etc , Nr.  2 für  bestimmte  Stück- 
güter und  Nr.  14  für  Frachtstückgttter 
zur  überseeischen  Ausfuhr,  Kontrolvor- 
schriften  über  die  Anwendung  der  für 
einzelne  Güter  im  Falle  der  überseeischen 
Ausfuhr  gewährten  ermässigten  Fracht- 
sätze, anderweite  ermässigte  Tarifkilo- 
meter  und  Frachtsätze  für  den  Verkehr 
mit  den  Stationen  der  Unterelbeschen, 
der  Schleswig -Holsteinischen  Marsch-, 
der  Westholsteinischen,  der  Lübeck- 
Bücbener  und  der  Eutin-Lübecker  Eisen- 
bahn, ferner  die  Ausnahmetarife  Nr.  15 
für  Wegebaumaterialien,  Nr.  16  für  Staub- 
kalk (Kalkasche)  zum  Düngen  und  Nr.  17 
für  Bleiweiss,  Bleimennige  und  Zink- 
weiss,  sowie  Berichtigungen.  Der  Nach- 
trag  ist  bei  den  Güterexpeditionen  lur 
0,70  M das  Stück  zu  haben. 

Köln,  den  7.  September  1889.  (2115) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 

(rechtsrheinische). 

Zum  Theil  I des  Verbande- 
gütertarifs  für  die  Niederlän- 
disch - Deutschen  Eisenbahnyer- 
hände  vom  16.  Mai  1887  tritt  ^ 15, d.  Mts. 
der  N a c h t r a g III  in  Kraft,  enthaltend 


Aenderungen  und  Ergänzungen  des  Be- 
triebsreglements  und  der  Güterklassifika- 
tion. Die  durch  die  neue  Fassung  der 
Position  „Kehricht  usw.“  des  Spezial- 
tarifs III  eintretenden  Frachterhöhungen 
werden  erst  vom  1.  November  d.  J.  ab 
wirksam.  Der  Nachtrag  ist  hei  den  Ver- 
handsverwaltungen  käuflich  zu  haben. 

Elberfeld,  6./9.  89.  . . (2116) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Rheinisch-Niederdeutscher  Eisenbahn- 
verband. Vom  15.  September  d.  J.  ab 
werden  die  Stationen  Büsum,  Hemme 
und  Tiebensee  der  Westholsteinischen 
Eisenbahn  in  den  Ausnahmetarif  13  für 
Düngemittel  und  Rohmaterialien  zur 
Kunstdüngerfabrikation  aufgenommen. 

Ueber  die  Höhe  der  Frachtsätze  erthei- 
len  die  Güterexpeditionen  Auskunft. 

Köln,  den  8.  September  1889.  (2117) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheini.sche). 

Saarkohlenverkehr  nach  der  West- 
schweiz. Am  1.  Oktober  d.  J.  tritt  zum 
Au.snahmetarif  Nr.  14  vom  1.  Oktober 
1885  für  den  obengenannten  Verkehr  der 
Nachtrag  IV  in  Kraft.  Derselbe  enthält 
unter  anderm  Schnittsätze  nach  Statio- 
nen der  Aargauisch  -Luzernischen  See- 
thalbahn. Die  Abfertigung  von  Kohlen- 
sendungen dorthin  erfolgt  nur  in  Fran- 
katur. 

Der  Nachtrag  wird  unentgeltlich  abge- 
geben. 

Köln,  den  10.  September  1889.  (2118) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Saarkohlenverkehr  nach  Hessen. 
(Kohlentarif  Nr.  1.)  Mit  Gültig- 
keit vom  15.  September  d.  J.  gelang 
für  die  Beförderung  von  Kohlen  von 
Quirscheid  nach  Rheingönheim  der  di- 
rekte Frachtsatz  von  40  M für  10000  kg 
zur  Einführung. 

Köln,  den  9.  September  1889.  (2119) 

Königliche  Eisenbahn  direktion 
(linksrheinische). 

Kombinirter  Schiffs-  und  Bahnver- 
kehr. Pflaumenausnahmetarif 
Donau  - Süddeutachland  vom 
20.  September  1888.  Die  Gültigkeit 
des  Ausnahmetarifs  vom  20.  September 
1888  für  die  Beförderung  von  gedörrten 
Pflaumen  im  kombinirten  Schiffs-  und 
Bahnverkehr  von  Stationen  der  I.  K.  K. 
priv.  Donau-Dampfschifffahrtsgesellschaft 
nach  Stationen  der  K.  Württ.  Staats- 
eisenbahnen, der  Grossh.  Badischen  Staats- 
eisenbahnen, der  Pfälzischen  Eisenbahnen, 
der  Hessischen  Ludwigsbahn,  derKönigl. 
Preussischen  Eisenbahndirektionsbezirke 
Frankfurt  a.  Main  und  Köln  (linksrh.), 
der  Main-Neckarbahn  und  der  Eisenbah- 
nen in  Eisass  - Lothringen  sowie  der 
Luxemburgischen  Wilhelmsbahn  ist  vor- 
läufig bis  zum  Schluss  des  laufenden 
Jahres  verlängert  worden. 

München,  den  6.  September  1889.  (2120) 
Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

I.  V. : Böhm. 


Stettin  - Schlesisch/Märkisch  - Sächsi- 
scher Verbandsverkehr.  Am  1.  Novem- 
ber d.  J.  tritt  der  Nachtrag  I zum  Tarife 
für  die  Beförderung  von  Leichen,  Fahr- 
zeugen und  lebenden  Thieren  in  Kraft, 
welcher  veränderte  bezw.  neue  Entfer- 
nungen und  Frachtsätze  für  den  Verkehr 
zwischen  Stationen  des  Eisenbahn- 
Di  rektionsbezirks  Berlin  und 
Erfurt,  sowie  der  Dahme-Uckroer 
EiS;6nbahn  einerseits  und  Stationen, 
der,  S.ächsis  eben  Staatseisen^ 


bahnen  andererseits  enthält.  Mit 
dem  Inhalte  dieses  Nachtrages  sind, 
ausser  vielfachen  Ermässigungen,  auch 
einige  geringfügige  Erhöhungen  gegen- 
über den  jetzt  gültigen  Frachtsätzen  ver- 
bunden. 

Auskunft  über  die  neuen  Frachtsätze 
wird  von  dem  Verkehrshüreau  der  Unter- 
zeichneten Verwaltung  (Dresden,  Böhm. 
Bahnhof)  auf  Anfrage  schon  jetzt  er- 
theilt. 

Dresden,  den  9.  September  1889.  (2121) 
Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenhahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Badisch-Bayerischer  Gütertarif  vom 
1.  Oktober  1885.  Mit  sofortiger  Gültig- 
keit werden  nachverzeichnete  Bayerische 
Stationen  in  den  Abschnitt  A des  Aus- 
nahmetarifs Nr.  12  (Getreide  etc.) 
Seite  88/89  des  Nachtrags  I mit  folgenden 
Schnittsätzen  aufgenommen  : 

Frachtsätze  für 
^ 100  kg  in  Mark 

Abbach  ....  0,88 

Laaber  ....  Q,98 

Ponholz  ....  0,99 

Radidorf  ....  .0,97 

Thaldorf  . . . . 0,85 

München,  den  6.  September  1889.  (2122) 
Generaldire  ktion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

I.  V. : Böhm. 


Westdeutsch  - Oesterreichisch  - Ungari- 
scher Eisenbahnverband,  V e r k e h r 
mit  Oesterreich.  (Erhöhung 
der  Frachtsätze  in  den  Tarif- 
heften 1 und  2.)  Voml.  Novem- 
ber 1889  ab  werden  behufs  Ausgleichung 
des  Koursstandes  der  Oesterreichischen 
Währung  neben  den  in  den  Heften  1 und 
2 des  Gütertarifs  für  oben  bezeichneten 
Verband  nebst  Nachträgen  enthaltenen 
Frachtsätzen  bis  aut  weiteres  noch  be- 
sondere feste  Zuschläge  erhobem  welche 
in  den  Nachträgen  12  zu  den  Heften  1 
und  2 des  genannten  Tarifs  angegeben 
sind  und  vor  Erscheinen  dieser  Nachträge 
auf  Wunsch  von  den  betheiligten  Eisen- 
bahnverwaltungen mitgetheilt  worden. 

Magdeburg,  den  10.  Septbr.  1889.  (2123) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Thüringisch  - Bayerischer  Verband. 
Am  15.  September  d.  J.  gelangen  direkte 
Frachtsätze  nach  und  von  den  Bayeri- 
schen Stationen  Hagelstadt  und  Ober- 
traubling zur  Einführung. 

Näheres  ist  bei  den  Verbandsstationen 
zu  erfahren. 

Erfurt,  den  11.  September  1889.  (2124) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Königlich  Sächsische  Staatseisen- 
bahnen. Am  16.  September  dies.  Js. 
treten  im  diesseitigen  Lokal  - Güterver- 
kehre für  die  Beförderung  von  Braun- 
kohlen, Braunkoblenbriquets  und  Braun- 
kohlenkoks bei  Bezahlung  der  Fracht 
für  mindestens  10000  kg  für  einen  Wagen 
und  Frachtbrief  folgende  Frachtsätze  in 
Kraft: 


nach 


Von 

Meusel- 

witz 


Rositz 


Gera  (S.  Stsb.)  und  Gera= 

Pforten 0,16  0,18 

Zeitz  (S.  Stsb.) . , , , 0,09  0,11 

Plagwitz  • Lindenau  (S. 

Stsb.) 0,16  0,18 

Leipzig  (Bayer.  Bhf.)  . 0,16  0,18 


Mark  für  100  kg. 

Dresden,  am  7.  September  1889.  (2126) 
Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer  Verband. 
Theil  II,  Heft  1,  2 und  3.  Am  15.  Sep- 
tember d J.  wird  die  Station  Eywa- 
nowitz  K.  F.  N.  B.  in  den  Ausnahme- 
tarif lA  für  Getreide  etc.  ein  bezogen. 
Für  dieselbe  kommen  im  Theil  II  Heft  1 
und  3 die  Frachtsätze  des  Ausnahme- 
tarifs 1 Ä für  Nezamislitz  mit  einem  Zu- 
schläge von  0,03  Jl  für  100  kg  und  im 
Theil  II  Heft  2 (ausschliesslich  der  Ber- 
liner Bahnhöfe,  für  welche  bereits  di- 
rekte Sätze  bestehen) , die  Frachtsätze 
des  Ausnahmetarifs  1 A für  Prossnitz 
mit  einem  Zuschläge  von  0,12  M.  für 
100  kg  zur  Einführung. 

Breslau,  den  12.  September  1889.  (2126) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
für  die  Deutschen  Verbandsverwaltungen. 

Oberschlesischer  Kohlenverkehr.  Mit 
dem  15.  d.  Mts,  tritt  zu  dem  Ausnahme- 
tarif für  die  Beförderung  von  Stein- 
kohlen etc.  aus  dem  Oberschlesischen 
Kohlenbezirk  nach  den  Stationen  der 
Direktioüsbezirke  Magdeburg,  Frankfurt 
am  Main  etc.  ein  Nachtrag  VI  in  Kraft. 
Derselbe  enthält  neue  Frachtsätze  nach 
den  Stationen  der  Hobenebra-Ebelebener, 
Neuhaldensleber  und  Osterwieck-Wasser- 
lebener  Eisenbahn  und  kann  von  den 
Versandstationen  und  unserem  Verkehrs- 
büreau  unentgeltlich  bezogen  werden. 

Breslau,  den  11.  September  1889.  (2127) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  hetheiligten  Verwaltungen. 

Vom  13.  d.  Mts.  an,  von  welchem  Tage 
ab  der  Schlesisch  - Polnische  Verband- 
Gütertarif  nebst  Anhang  ausser  Kraft 
tritt,  werden  Ober-  und  Nieder- 
schlesische  Kohlensendungen 
nach  der  Iwangorod  - Dombrowa  - Eisen- 
bahn bis  auf  weiteres  in  nachstehender 
Weise  abgefertigt: 

a)  nach  Sosnowice  I.  D.  E.  loco  und 
transito  erfolgt  die  Abfertigung 
direkt  zu  den  für  die  Station  Sosno- 
wice der  Warschau-Wiener  Bahn  in 
dem  Lokal-Kohlenausnahmetarif  des 
Direktionshezirks  Breslau  vom  1.  Ok- 
tober 1888,  bezw.  im  Ausnahmetarif 
für  Niederschlesische  Steinkohlen  etc. 
vom  1.  Oktober  1884  nach  den  Sta- 
tionen der  Direktionsbezirke  Breslau, 
Bromberg  etc.  bestehenden  Fracht- 
sätzen;! 

b)  Sendungen  nach  den  übrigen  Statio- 
nen der  Iwangorod-Dombrowa-Eisen- 
bahn  werden  zunächst  auf  Sosno- 
wice I.  D.  E.  t r a n s.  unter  An- 
wendung der  hierfür  unter  a bezeich- 
neten Sätze  abgefertigt  und  von  da 
im  Lokalverkehr  der  genannten  Bahn 
und  unter  Berechnung  der  Fracht 
nach  dem  Lokaltarif  dieser  Bahn 
weiter  befördert. 

Nach  den  uns  gewordenen  Mitthei- 
lungen sind  die  für  die  Strecken  von 
Sosnowice  bis  zu  den  wirklichen  Em- 
pfangsstationen zur  Erhebung  kommen- 
den Sätze  gleich  den  um  0,24  Kopeken 
gekürzten  Sätzen  der  Schnitttafel  B auf 
Seite  7 des  Eingangs  erwähnten,  mit  dem 
13.  d.  Mts.  ausser  Kraft  tretenden  Tarif- 
anhanges. 

Breslau,  den  11.  September  1889.  (2128) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

zugleich  im  Namen  der  Königlichen 
Eisenbahndirektion  Berlin. 


Deutsch  - Belgische^*  Güterverkehr. 
Vom  15.  d.  Mts.  ab  gelangen  für  die 
Stationen  Homberg  a.  d.  Erze,  Langen- 
bieber und  Lütter  direkte  Frachtsätze 
für  die  Beförderung  von  Holz  im  Ver- 
kehre mit  Belgischen  Stationen  zur  Ein- 
führung. 

Frankfurt  a/M.,  den  IQ.  Sept.  1889.  (2129) 
Königliche  Eisenhähndirektion.  ‘ 


Zu  Nr.  71.  (1880.) 


I 


Am  13.  September  1889  tritt  an  Stelle 
des  Gütertarifs  nach  Alexandrowo  vom 
16.  März  1888  nebst  Nachträgen  ein 
neuer  Gütertarif  für  den  Verkehr 
von  den  Deutschen  Stationen  des  Deutsch- 
Polnischen  Eisenbahnverbandes  nach 
unserer  Station  Alexandrowo,  sowie 
aachMlawa,  Station  der  Marienburg- 
Mlawkaer  Eisenbahn,  in  Kraft. 

Der  Tarif  findet  nur  auf  solche  Sen- 
dungen Anwendung,  welche  zur  Ausfuhr 
nach  nicht  Deutschen  Ländern  bestimmt 
sind. 

, Soweit  der  neue  Tarif  gegen  den  bis- 
herigen Erhöhungen  enthält,  treten  die- 
selben erst  am  1.  November  1889  in  Kraft. 

Einzelne  Abdrücke  des  Tarifs  sind  zum 
Stückpreise  von  0,25  M.  bei  den  be- 
theiligten Güterverwaltungen,  sowie  bei 
der  unterzeichnel  en  Direktion  zu  haben. 
Bromberg,  den  8.  September  1889.  (2130) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

K.  K.  priv.  Galiz.  Carl  Ludwig-Bahn. 
Oesterreichisch  - SUdwestrussischer 
Grenzverkehr.  Aufhebung  von 
Erachtsätzen.  Mit  25.  Oktober  n.  St. 
1889  treten  sämmtliche  Frachtsätze  im 
Verkehre  mit  der  Station  Georgs- 
walde«Ebersbach  der  ßöhm.  Nord- 
bahn im  Tarife  für  den  oben  genannten 
Verkehr  vom  1.  Mai  n.  St.  1886  ausser 
Kraft. 

Wien,  am  7.  September  1889.  (2131) 

Die  Generaldirektion 
der  K.  K.  priv.  Galiz.  Carl  Ludwigbahn, 
zugleich  namens  der  betheiligten  Bahnen. 

A.  priv.  Buschtßhrader  Eisenbahn. 
Eröffnung  der  Station  Neu- 
kladno  für  den  E i 1 gu  t ve  r k e h r. 
Am  1.  Oktober  1889  wird  die  bisher  nur 
für  den  Personen-,  Gepäck-  und  Kohlen- 
verkehr eingerichtete  Station  Neukladno 
der  Linie  Wejhybka-Kralup  auch  für  den 
Eilgutverkenr  eröffnet. 

Die  Gebührenberechnung  im  Verkehre 
von  und  nach  der  genannten  Station  er- 
folgt auf  Grund  der  kilometrischen  Ent- 
fernungen und  Gebührenberechnungs- 
tabellen bezw.  der  Stationstarife  des  hier- 
seitigen Lokal-Gütertarifs,  Theil  II,  vom 
1.  Juni  1887. 

Prag,  am  14.  September  1889.  (2132) 

Die  Generaldirektion. 

Oesterreichisch  -Ungarisch  - Russischer 
Eisenbahnverband.  Aufhebung  der 
Getreidetarife.  Mit  8.  Oktober  a.  St./ 
20.  Oktober  n.  St.  1889treten  der  Ausnahme- 
tarif für  Getreide,  Hülsenfrüchte  etc.  des 
Oesterr.  - Ungar.  - Russischen  Verbandes, 
gültig  vom  26.  Juni  a.  St. /8.  Juli  n.  St. 
1886,  sammt  Nachträgen,  sowie  der  Spezial- 
tarif 1 des  Oesterr.  - Ungar.  - Russischen 
Verbandtarifs  vom  20.  Dezember  a.  St. 
1882/1.  Januar  n.  St.  1883,  enthalten  im 
Theil  II  und  den  Nachträgen  hierzu, 
ausser  Kraft. 

Wien,  am  7.  September  1889.  (2133) 

K.  K.  priv.  Südbahngesellschaft, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

K.  K.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn. 
K.  K.  priv.  Süd^Norddeutsche  Verbin- 
dnngsbahn.  Einführung  eines 
Ausnahmetarifes  für  Mehl 
und  Mahlprodukte  aus  Ge- 
treide und  Hülsenfrüchten. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober  1889  bis 
Ende  Dezember  1890  gelangt  ein  Aus- 
nahmetarif für  Mehl  und  Mahlprodukte 
von  einigen  im  Tarife  speziell  ange- 
führten Stationen  der  K.  K.  priv.  Oesterr. 
Nordwestbahn  und  Süd - Norddeutschen 
Verbindungsbahn  nach  sämmtlichen 
diesseitigen  Stationen,  sowie  nach  Sta- 
tioner  der  Lokalbahnen  Macovitz  - Zaw- 
ratetz,  Königshan  - Schatzlar,  Reichen- 


berg - Gablonz  und  Sedletz  Kuttenberg- 
Kuttenberg  Stadt,  zur  Einführung. 

Die  näheren  Bestimrnungen  über  die 
Anwendung  der  ermässigten  Frachtsätze 
dieses  Ausnahmetarifes  sind  in  dem- 
selben enthalten. 

Exemplare  dieses  Ausnahmetarifes  er- 
liegen in  den  gesellschaftlichen  Stationen, 
sowie  in  den  Stationen  der  obgenannten 
Lokalbahnen  zur  Einsicht  auf  und  können 
von  der  Unterzeichneten  Verwaltung  be- 
zogen werden. 

Wien,  den  10.  September  1889.  (2134) 

Die  Centralverwaltung. 


2.  Personen-  nnd  Gepäck  verkehr. 

Wittenberge  - Perleberger  und  Prig- 
nitzer  Eisenbahn.  Am  15.  September 
d.  J.  tritt  der  Nachtrag  IV  zum  Lokal- 
Personentarif  in  Kraft.  Derselbe  enthält 
neben  Aenderungen  und  Ergänzungen 
der  die  Beförderung  von  Schülergesell- 
schaften und  die  Ausgabe  von  Militär- 
fabrkarten  betreffenden  Bestimmungen 
noch  ermässigte  Militärfahrpreise  für 
verschiedene  Stationsverbindungen,  so- 
wie eine  Erhöhung  des  Preises  für  Hunde- 
' karten  von  Gr.  Pankow  nach  Witten- 
berge. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Sta- 
tionen. 

Perleberg,  den  11.  Sept.  1889.  (2135) 

Die  Direktion 

der  Prignitzer  Eisenbahngesellschaft, 

zugleich  namens  der  Wittenberge- 
Perleberger  Eisenbahn. 

3.  Yerdingungen. 

Eisenbahn  - Direktionsbezirk  Breslau. 
Ausschreibung  von  Oberbau- 
materialien. Oeffentliche  Ausschrei- 
bung von 

A)  16894  t 134  mm  hohen  Flussstahl- 
schienen  und 

74  t 91,5  mm  hohen  dergl. 

B.  335  000  Stück  eichenen,  kiefernen, 
buchenen  Bahn-  und 
21459  Stück  eichenen  Weichen- 
schwellen. 

Angebote  sind , mit  entsprechender 
Aufschrift  versehen,  bis  spätestens  zum 
Verdingungstermine  und  zwar  für  A 
Donnerstag,  den  26.  September 
d.  J.,  Vormittags  11  Uhr,  tür  B 
11%  Uhr  Vormittags  versiegelt 
und  postfrei  an  das  Unterzeichnete  Büreau 
hier,  Brüderstrasse  36,  einzureichen.  Die 
Lieferungsbedingungen  liegen  daselbst 
zur  Einsicht  aus,  können  auch  gegen 
Einsendung  von  1 -M.  für  A und  50  \ 


für  B in  Briefmarken  unfrankirt  ent- 
nommen werden. 

Zu.schlagsfrist  4 Wochen. 

Breslau,  11.  September  1889.  (2136) 

Materialienbüreau. 


Unter  Zugrundelegung  der  bei  den 
Preussischen  Staats  bahnen  gültigen,  im 
Deutschen  Reichsanzeiger  vom  30.  Juli 
1885,  Nr.  176  veröffentlichten  „Bedin- 
gungen für  die  Bewerbung  um  Arbeiten 
und  Lieferungen“  sowie  der  für  den 
diesseitigen  Bezirk  gültigen,  durch  die 
Kölnische  Zeitung  vom  26.  November 
1888,  Nr.  329  veröffentlichten  „allge- 
meinen Vertragsbedingungen“  soll  die 
Anfertigung  und  Lieferung  von: 

2 Stück  dreiachsigen  Preussischen 
Normal  - Tenderlokomotiven  für 
Nebenbahnen 
vergeben  werden. 

Bedingungen  und  Zeichnungen  können 
zu  1,50  M von  unserem  maschinentech- 
nischen Büreau  bezogen  werden.  Ange- 
bote sind  versiegelt  und  mit  der  Auf- 
schrift „Verding  von  Lokomotiven“  ver- 
sehen, portofrei  zudem  auf  den  23.  Sep- 
tember, Vormittags  11  Uhr  an- 
beraumten Verdingungstermine  an  das 
vorgenannte  Büreau  einzureichen. 

Zu  schlagfrist  4 Wochen. 

Köln,  den  5.  September  1889.  (2137) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Verding  von  Lokomotiven: 

a)  25  Stück  Schnellzug  - Lokomotiven 

mit  Tender. 

b)  20  Stück  Normal-Güterzug-Lokomo- 

tiven  mit  Tender, 

c)  2 Stück  dreiachsige  Normal-Tender- 

Lokomotiven  für  Nebenbahnen, 
zu  c)  in  einem  Loose. 

Angebote  sind  bis  Mittwoch,  den 
2.  Oktober  1889 , 'Vormittags 
11  Uhr,  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 
„Angebot  auf  Lokomotiven“ 
postfrei  an  das  Unterzeichnete  Büreau, 
Berlin  W.,  Königgrätzerstrasse  132,  ein- 
zureichen. 

Angebot  sbogen,  Bedingungen  und  Zeich- 
nungen können  daselbst  während  der 
Geschäftsstunden  eingesehen,  auch  von 
dort  gegen  post-  und  bestellgeldfreje 
Einsendung  von  7,50  in  Baar  oder  in 
Zehnpfennig-Briefmarken  bezogen  wer- 
den. Zuschlagfrist  bis  30.  Oktober  1889. 
Berlin,  den  7.  September  1889.  (2138  MG) 
Maschinentechnisches  Büreau 
der  Königlichen  Eisenbahndirektion. 
Forts,  der  amtl.  Bekanntm.  S.  II. 


GRUSON WERK 

Magdeburg-Buckau 

empfiehlt  von  seinen  Fabrikations  - Specialitäten  für 

NTormal-  und  Secundär  - Eisenbalinen, 
Pferdebahnen,  Gruben-  und  Fabribbabnen: 

Hartguss-Hepz- u.  Kpeuzungsstücke.  i¥eu:  Hartsnas- 
llerzstneke  mit  ununterbrochener  Schiene  des  Hauptgeleises. 

Haptgussweichen  und  Weic3ien  mit  Stahlzungen 

in  jeglicher  Constru'ction  für  die  verschiedensten  und  neuesten  Strassen- 
balin  - Schienen  Systeme  nach  vorhandenen  zahlreichen  Modellen.  — 
Hartgussräder  nach  mehr  als  600-  Modellen . fertige  Achsen  mit  Rädern 
und  Lagern  — Hartguss-Bremsklötze,  Signalglocken,  Perronglocken  etc. 

Ferner:  Krahne,  feststehende,  fahrbare  und  transportable,  hydraulische  Hehe- 
zeuge  und  ganze  hydraulische  Krahnanlagen,  hydraulische  Spiiis,  selbstthätige 
Kipp-Vorrichtung  (System  Rohde  & Schmitz)  etc. 


II 


Amtliche  Bekanntmachungen. 

(Fortsetzung.) 

Grossherzoglieh  Oberhessische  Eisen- 
bahnen. Die  Lieferung  von  40  000Unter- 
lagsplatlen  für  Schienen  aus  Flussstahl 
soll  vergeben  werden.  Angebote,  mit 
bezüglicher  Aufschrift  versehen,  sind  Ws 
zürn  21.  S e p tember  d.  J.  dahier  ein- 
zureichen, Bedingungen  können  gegen 
frankirte  Eiüsendung  von  30  4 PTO  Exem- 
plar durch  unser  Sekretariat  bezogen 
werden.  , 

Giessen,  den  9.  September  1889.  (2139) 


4,  Terkauf  von  Altmaterialien. 

Eisenbahn  - Direktionsbezirk  Breslau. 
Altschienenverkauf.  Zum  Ver- 
kauf der  in  den  diesseitigen  Eisenbahn- 
betriebsamts - Bezirken  angesammelten 
alten  Schienen  und  anderer  Oberbau- 
materialien wird  Termin  auf  Mitt- 
w’ocb,  den  9.  Oktober  d.  J.  Vor- 
mittags 9 Uhr  im  Unterzeichneten 
Büreau  — Brüderstrasse  36  — anbe- 
raumt. Die  Verkaufsbedingungen  nebst 
Angebotsnachweisungen  liegen  daselbst 
zur  Einsicht  aus,  können  auch  von  dort 

fegen  Erstattung  von  1 M.  Schreibge- 
ühren  in  baar  oder  in  Briefmarken 
ä 10  4 unfrankirt  bezogen  werden.  Zu- 
schlagsfrist  4 Wochen. 

Breslau,  den  9.  September  1889.  (2140) 
Materialienbüreau. 


n.  Nichtaitl.  Belanntmacbnagen. 


Wer  I heizbaren  Bädestuhl  hat,  kann  täglich 
warm  baden.  Beschreibungen  gratis. 

L.  Weyl,  Fabrik,  Berlin,  Mauerstr.  II. 


desuclit  per  1.  Januar  1890  ein  ener- 
gischer tüchtiger  Werkführer  zur  Leitung 
einer  Werkstatt  für  Lokomotiv-ßeparatur 
und  Herstellung  von  Weichen  und  Dreh- 
scheiben. 

Die  Stellung  ist  eine  selbstständige 
und  dauernde. 

Zuschriften  an  die  Exped,  d.  Blattes. 


Engelmann’s  Kalender  f.  Eisen- 
bahn-V er  waltungs-Beamte 
pro  1890  nebst  Adressbuch  des  Beamten- 
standes, 2 Theile,  erscheint  wie  alljähr- 
lich in  gänzlich  neuer  Bearbeitung  in  den 
nächsten  4 — 6 Wochen. 

Snbscriptionspreis : 2 Jl.  bleibt  bis  zum 
Jahresschluss  in  Kraft. 

V ollständig  e In  haltsverzeichnisse  franco 
ünd  gratis. 

Berlin  W.,  Lützow-Str.  97. 

Julius  Engelmann. 


Carl  Schenck, 


nnd  Waa^enfabrik,  Oarmstadt, 

jelift  An  nab 

für  Ciftabn^ntw, 

„ iganllel  imft  3nl>nflrit, 

„ Btrg.  nni  ^üHtnnxfnt, 
Cnninoirt^fihaft 

ten  bettäljt;  eilen  S^ftemen. 


Schenck’s  Registrirapparat  jum  9iuft»nufcn  bc§  @e- 

toiii^tS  ttttf  SlBete. 

I 58crelt§  1100  Stüif  tu 
! ^Betrieb. 

VtafDMU  fltaii#  utt»  ftanea. 


IT.U3.  Hanl  Zehs.  HUo. 


J WaggoB  Hd.... 

IEmpf-sgir 

Datum 


Circulir-Oefen. 

Patent  Hohenzollern  Nr.ll36. 

Diese  Oefen  werden  für  Werk- 
stätten in  vier  Grössen  hergestellt, 
und  genügt  erfahrungsmässig  zur  Er- 
höhung der  Temperatur  eines  Raumes 
von  10°  Gels  einer  von 

800  mm  Dtr.  für  5000  chm  Inhalt. 

650  „ „ „ 3500  „ „ 

500  „ „ „ 2000  „ „ 

350  „ „ „ 1000  „ „ 

Mit  Ausnahme  der  Oefen  von 
350  mm  Dtr.  werden  die  Oefen  auch 
ohne  Regulirlüllvorrichtung  geliefert. 
Alle  Oefen  sind  mit  Chamottesteinen 
aüszumauern. 

Durch  rapide Luftcirculation  geben 
die  Oefen  einen  hohen  Nutzeffect  und 
sind  bereits  mehrere  1000  Stück  im 
Betriebe. 

mascliinenfVubrlk 

HOHENZOLLERN, 

Düsseldorf. 


VERBESSERIES  „SYSTEM  STOI 


TRIEB  DER  KAISERL. DEUTSCH.  MARINE/ 
»^VIELER  FEUERWEHREN, FABRIKEMisJl 
JJ  KELLERETEN.  * 

^ BRAUEREIEN,  elc. 


SCHLAUCH-KÜPPELDNC 


ZULAUF&C9  HOECHSTaM 

SOLIDE  FABRIKANTEN  eTc  ALS  VERTRE TE R GESUCHT . 


D.  R.p.  Für  Nebenbahnen!  Pat  fr.  st. 
Latowski’sches  Dampf  läutewerk 

für  Bahnen,  Schiebebühnen,  Schifle:  Type  3-5  und  neneste 
bei  den  preuss.  Staatsb.  eingef.;  Type  23  -25  mit  Ablei- 
tunff  dea  verlbr.  Dampfes.  Wesentlich  tonstärker. 

Ueber  3000  Stück.  — Glockenlieferung.  - 
Von  allen  Bahnen  Deutschlands  u.  meisten  Auslandsbahnen 
angewendet ; von  preuss.  Staatsb.  theilw.  aut  MurVollbahnen. 
Sämratl.  Hütten-,  Stahl-  u.  Eisenwerke  Westf.  u.  Ober- 
schles.  — Empfohlen  durch  das  Reichs- Eisenb.-Amt. 

Robert  Latowski  in  Breslau. 

Auskünfte  kostenlos,  stets  bereit.  Lieferung  sofort. 


VcriairF  irnd  lier&iisireceben  von  dem  Verein  Dentcoher  Eisenbahn -Verwaltungen.  _ . , _ 

VerantwortUeh«  Bedaotenr:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  W.  (Eedaotionsbureau:  Landgrafenetrasse  16)  DeuUehar 

Eisenbahn-Verwaltungen,  Berlin  SW,  Bahnhofstr.  a - Bruch  von  IL  3.  Hermann  m Berlin  SW,  Beuthstrasse  8. 
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m-72. 


d.geeen  ^ 

Deiitsclier  Eisenbalm-Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

I^eiinundKwanasigster  tfalirgang:. 


Berlin,  den  18.  September  1889. 


Dieser  Nummer  liegt  der 


Das  Eisenbahnwesen  auf  der 
Weltausstellung  in  Paris.  VI. 
Zusammenstellbare  Rundreise- 
hefte. 

Ergehn.  d.Eundreiseverk.  1.I888. 
Vereins-Mittheilungen: 

Neue  Vereins-Bahnstrecken. 
Randschreib  en. 

Aus  dem  Deutschen  Reich: 
Ermässigte  Stückgutklasse. 
Beförderte  Züge  und  Verspä- 
tnngen  im  Juli  d.  J. 
Eisenbahnunfälle  im  Juli  d.  J. 


nm  1.  Oktober  d.  J.  ab  gültige  Fahrplan  der  Lnbeck-Bttchener  EiaenbahMU  an. 


1 n h I 

Vorarbeiteu  im  Dir.-Bez.  Bromb. 

D anzig-N  eufahrwasser. 

Magdeburg  Leipziger  Prioritäts- 
obligationen Lit.  A. 
Wittenberge-Perleberger  E. 
Prignitzer  Eisenbahn. 
Stargard-Cüstriner  Eisenbahn. 
Glasow- Berlinchener  Eisenbahn. 
Zschipkau-Finsterwalder  E.-G. 
Gnoien-Teterower  Eisenbahn. 
Güstrow-Plauer  Eisenbahnges. 
Flensburg-Kappelner  Kreis-E. 
Eckernförde-Kappelner  Schmal- 
spurbahn- Gesellschaft. 


Westholsteinische  Eisenbahn. 

Ostpreussische  Südbahn. 

Kön  gsberg-Cranzer  Eisenbahn. 

Marienburg-Mlawkaer  Eisenb. 

Ein  Verband  der  Eisenbahnärzte. 

Aus  Bayern : 

Die  Oberleitung  des  Betriebes  u. 
der  Verwaltung  der  vom  Staate 
gebauten  u.  betriebenen  Baye- 
rischen Lokalbahnen. 

Aus  Sachsen: 

Noch  einmal  der  Ungarische 
Zonentarit. 

Eisenbahnbau  in  China. 


Haftpflicht. 

Erkenntniss  vom  17/1.  1889. 

Personalnachrichten : 

W.  Hennig  f. 

Proussische  Staatsbabnen. 
Amtliche  Bekanntmachungen : 

1.  Verkehrsstörungen  und  Ver- 
kehrswiederaufuahme. 

2.  Güterverkehr. 

3.  Personen-  u.  Gepäckverkehr. 

4.  Personen-  und  Güterverkehr. 

5.  Verdingungen. 

6.  Verm.  Bekanntmachungen. 
Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 


Das  Eisenbalinwesen  auf  der  Weltausstellung  in  Paris. 


VI. 

Die  Ausstellungsgruppe  vor  dem  Invalidenpalaste  ist  mit 
der  Gruppe  auf  dem  Marsfelde  - wie  schon  in  meinem  ersten 
Berichte  erwähnt  — durch  eine  Eisenbahn  verbunden, 
welche  den  Verkehr  zwischen  den  einzelnen  Abtheilungen 
wesentlich  erleichtert.  Diese  schmalspurige  Eisenbahn,  System 
Decauville,  möchte  ich  als  ein  Ausstellungsobjekt  be- 
zeichnen, das  eine  weittragende  Bedeutung  für  die  künftige 
Ausbildung  des  Transportwesens  erlangen  dürfte;  denn  sie 
beweist  alltäglich  durch  unwiderlegbare  Thatsachen  vor  den 
Augen  tausender  von  Fachleuten,  Interessenten  und  Laien, 
welch  verhältnissmässig  grossartiger  Verkehr  selbst  von  einer 
Eisenbahn  mit  nur  60  cm  Spurweite  bewältigt  werden  kann, 
von  einer  Eisenbahn,  welche  überdies  nach  Art  der  trans- 
portablen Eisenbahnen  erbaut  ist  und  demnach  der  unter- 
sten Klasse  der  Eisenbahnen  zugezählt  werden  sollte! 

Die  „Ausstellungsbahn“,  wie  die  fragliche  Bahn 
kurzweg  gLannt  wird,  ist  doppelgleisig  angelegt  und  hat  eine 
Länge  von  3km;  sie  folgt  dem  Quai  d’Orsay,  übersetzt  im 

Niveau  die  Avenue  d e L at  o ur  - M a u b o u rg  unterführt 

mit  einem  T u n n e 1 von  30  m Länge  das  Vorland  der  A 1 mä- 
hr ü c k e und  mit  einem  zweiten  Tunnel  von  106  m Lange 
jenes  des  E if  f e 1 1 h ur  m e s,  um  sodann  entlang  der  A v e nu  e 
deSuffren  bis  zur  Maschinenhalle  hinzulaufen;  sie  besitzt 
Steigungen  von  25  ®/oo  imd  Bogen  von  30  m Halbmesser.  Das 
Gleise  ist  aus  einzelnen  Elementen  von  5 m Länge  gebildet, 


welche  in  der  Form  von  Leitern  konstruirt  sind  und  8 Quer- 
schwellen enthalten;  die  Schienen  sowohl  als  die  1 m langen 
Schwellen  bestehen  aus  Stahl  und  sind  erstere  mit  letzteren 
vernietet.  Die  Schwellen  haben  im  Querschnitte  die  Form 
eines  umgekehrten  rechteckigen  Troges  und  sind  an  ihren 
beiden  Enden  geschlossen;  die  Schienen  wiegen  9,5  kg  pro 
Meter.  Die  gleiche  Oberbautype  wurde  von  der  Italienischen 
Regierung  für  die  Expedition  nach  Abessinien  und  zwar  für 
eine  Länge  von  56  km  acceptirt.  Die  Züge  führen  Wagen 
I.  und  II.  Klasse;  die  ersteren  ruhen  auf  2 Achsen  und  fassen 
12  Personen,  die  letzteren  sind  9,20  m lang,  sind  auf  zwei 
beweglichen  Gestellen  zu  je  2 Achsen  gelagert  und  fassen 
56  Personen;  überdies  steht  für  besondere  Fälle  ein  Salon\\agen 
mit  18  Plätzen  zur  Verfügung.  Interessant  sind  die  10  L o - 
komotiven,  welche  den  Dienst  auf  der  Bahn  versehen; 
dieselben  sind  nach  3 Typen  konstruirt;  Gewöhnliche  ield- 
bahnlokomotiven  System  Decauville  mit  6t  Dienst- 
gewicht, Duplex-Lokomotive  mit  4 Achsen  und  12  t 
Dienstgewicht,  Compound  - Lokomotive  Sys  em 
Mailet,  ebenfalls  mit  12  t Dienstgewicht.  Die  letztere  Loko- 
motive ist  speziell  für  den  Betrieb  von  Bahnen  mit  60  cm  bpy- 
weite  in  gebirgigem  Terrain  konstruirt  worden.  Sie  besitzt 
zwei  bewegliche  Gestelle,  von  denen  jedes  2 Achsen  und 
2 Dampfcylinder  trägt,  so  dass  sämmtliche  8 Räder  als  Treib- 
räder wirken.  Infolge  dieser  Gliederung  des  Rahmens  kann  die 
Lokomotive  Bogen  von  20  m Halbmesser  anstandslos  durch- 
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laufen  und  infolge  der  Anwendung  des  Compound  - Systems  | 
kann  das  Dienstgewicht  derselben  für  die  Adhäsion  vollständig 
ausgenutzt  werden,  so  dass  die  Lokomotive  auf  gerader  hori- 
zontaler Bahn  einen  Zug  von  280  t,  auf  einer  Steigung  von  | 
60  ®/oo  einen  solchen  von  10  t und  auf  der  Steigung  von  80  ®/»o  > 
einen  solchen  von  5 t ausschliesslich  ihres  eigenen  Gewichtes 
zu  befördern  vermag.  Der  Dampf  strömt  zuerst  in  die  Cylinder 
des  rückwärtigen  drehbaren  Gestelles  und  wirkt  daselbst  mit 
12  Atmosphären,  sodann  wird  er  zu  den  Cylindern  des  vor- 
deren Gestelles,  welche  grössere  Durchmesser  haben,  geleitet 
und  kommt  hier  noch  mit  5 Atmosphären  Druck  zur  Aktion. 
Aus  der  Anwendung  dieses  Systems  soll  eine  Brennstofferspar- 
niss  von  15  % erzielt  werden.  Die  Heizkammer  ist  derart  ein- 
gerichtet, dass  sowohl  Kohle,  wie  auch  Holz  und  Petroleum 
als  Brennmaterial  dienen  können.  Der  Transport  der  Lokomo- 
tive lässt  sich  sehr  leicht  bewerkstelligen,  da  dieselbe  in  ein- 
zelne  Theile  zerlegt  werden  kann,  deren  schwerster  nicht  mehr 
als  3 t wiegt  — wir  haben  also  hier  als  Gegenstück  zu  den 
transportablen  Brücken  und  Bahnen  auch  eine  „transpor- 
table Lokomotive“  vor  uns.  Der  Preis  derselben  be- 
trägt für  60  cm  Spurweite  26  500  Pres.,  für  eine  Spurweite  von 
75  cm  26700  Pres.  ^ 

Auf  der  Ausstellungsbahn  in  Paris  verkehren  an  Wochen- 
tagen 90  Züge,  an  Sonn-  und  Peiertagen  je  nach  Bedarf  150  Züge 
in  jeder  Richtung;  jeder  Zug  hat  5 Wagen  II.  und  einen  Wagen 
I.  Klasse,  kann  demnach  292  Personen  befördern.  Diese  trans- 
portable Bahn  von  60  cm  Spurweite  vermag  also  unter  ge- 
wöhnlichen Verhältnissen  einen  täglichen  Verkehr  von  mehr 
als  50  000  Personen  und  im  Ausnahmefalle  gelbst  einen  solchen 
von  nahezu  90  000  Personen  zu  bewältigen.  Die  Sitzplätze  sind 
bequem,  die  Pahrt  ist  eine  ruhige  und  angenehme.  Mit  Rück- 
sicht auf  den  Umstand,  dass  die  Bahn  frequente  Ausstellungs- 
plätze schneidet,  Strassen  im  Niveau  über.setzt  und  stellen- 
weise eine  freie  Cirkulation  des  Publikums  auf  den  Gleisen 
möglich  ist,  musste  eine  ganze  Reihe  von  Sicherheitseinrich- 
tungen, wie  elektrische  Signale  usw.  angeordnet  werden. 

Die  „Soci6t6  Decauvilleaine“  hat  ausser  der 
eben  beschriebenen  Ausstellungsbahn  noch  eine  reichhaltige 
Sammlung  der  Erzeugnisse  ihrer  grossartigen  Pabrikanlagen 
exponirt.  Wir  finden  hier  deren  Oberbausystem  nach  ver- 
schiedenen Typen  und  in  verschiedenen  Grössen,  wir  finden  die 
Spezialwagen  zum  Transporte  von  Lang-  und  Schnittholz,  von 
Zucker,  Weintrauben,  von  Erdmaterial,  Schotter,  Steinen,  zum 
Transporte  von  Kanonen  von  9,  16,  24,  36  und  48  t Gewicht. 
Eine  Kanone  von  48  t Gewicht  findet  sich  auf  der  Ausstellung 
auch  thatsächlich  bereits  auf  4 Wagen  zu  je  4 Achsen  ver- 
laden und  demonstrirt  auf  solche  Weise  die  grosse  Verwend- 
barkeit der  transportablen  Bahnen  für  militärische  Zwecke. 
Die  Etablissements  der  „Societe  Decauville  aine“  liegen  in 
Petit»Bourg,  etwa  eine  Stunde  entfernt  von  Paris  und 
ihre  Thore  stehen  an  bestimmten  Tagen  der  Woche  jedem 
offen , der  sich  für  derartige  Anlagen  interessirt.  Diese 
Etablissements  bedecken  eine  Pläche  von  8 ha  und  beschäftigen 
750  Arbeiter;  die  Zahl  der  Werkzeugmaschinen  beträgt  45t);  es 
können  monatlich  150  km  Gleise,  3 000  Wagen  und  6 Lokomo- 
tiven erzeugt  werden.  Die  Arbeiter  sind  in  besonderen  Häusern 
untergebracht;  sie  haben  ihre  eigene  Bäckerei,  ein  Lebensmittel- 
Magazin,  ein  Theater;  es  bestehen  gesellschaftliche  und  musi- 
kalische Vereine,  eine  freiwillige  Peuerwehr,  eine  Rettungs- 
gesellschaft usw. 

Ich  möchte  noch  mit  einigen  Worten  auf  die  bedeutenderen 
Anwendungen  hinweisen,  welche  das  System  Decauville 
bisher  gefunden  hat.  Hierzu  zählt  die  Benutzung  derartiger  Gleise 
von  50  cm  Spurweite  zur  Beschleunigung  des  Baues  der  Trans- 
kaspischen Eisenbahn  seitens  der  Generäle  Annenkoff  und 
Skobeleff  im  Jahre  1882;  es  wurden  über  100  km  dieser  Hilfs- 
gleise verlegt.  Pür  die  Englische  Armee  in  Afghanistan 
wurde  Material  für  die  Anlage  und  den  Betrieb  solcher  Bahnen 
von  Decauville  geliefert  und  es  erfolgte  der  Transport  desselben 
auf  dem  Bücken  von  Elephanten.  In  Porto  Rico  dient  ein 


Netz  schmalspuriger  Bahnen  nach  Decauville’s  System  dem 
allgemeinen  Verkehr,  da  keine  Strassen  auf  dieser  Insel  be- 
stehen; die  Länge  des  Netzes  beträgt  300  km.  In  der  grossen 
und  berühmten  Konstruktionswerkstätte  von  Denny  and 
Brothers  in  Dumbarton  in  England  sind  Gleise- 
anlagen  fraglicher  Art  in  einer  Länge  von  19  km  ausgeführt; 
dieselben  haben  die  Spurweite  von  2 Engl.‘;Puss'=  61  cm.  Das 
System  Decauville  hat  auch  bei  den  grossen iJErdarbeiten  ;für 
den  Panamakanal,  für  die  Untersuchungen  zu  dem  Projekt 
des  unterseeischen  Tunnels  zwischen  Prankreich  und 
England  usw.  ausgedehnte  und  erfolgreiche  Anwendung]  ge- 
funden. Mit  einem  begreiflichen  Stolze  nennt  die  „Societd  De- 
cauville aine“  noch  heute  Decauville  den  Erfinder  der 
transportablen  Bahnen.  Nach  den  neueren Porschungen 
ist  diese  Anschauung  unrichtig.  Decauville  ist  nicht  der  Er- 
finder; aber  ihm  gebührt  das  Verdienst,  zuerst  auf  die  grosse 
Bedeutung  dieser  Bahnen  die  allgemeine  Aufmerksamkeit  ge- 
lenkt zu  haben  und  mit  grossartiger  Energie,  tiefer  Geschäfts- 
kenntniss,  ausserordentlichem  Verständniss  für  die  ausnutz- 
baren Eigenheiten  dieser  Bahnen  unermüdlich  für  ihre  Ver- 
breitung thätig  gewesen  zu  sein. 

Neben  der  Ausstellung  Decauville’s  tritt  eigentlich  der 
übrige  Theil  der  Gruppenausstellung  für  transportable  Bahnen 
in  den  Hintergrund.  So  reichhaltig  dieselbe  auch  an  einzelnen 
Objekten  ist,  so  bietet  sie  doch  wenig  neues  oder  besonders 
hervorragendes.  In  Deutschland  und  Oesterreich 
ist  in  den  letzteren  Jahren  gerade  bezüglich  dieser  Bahn- 
systeme, die  wir  hier  im  Auge  haben,  viel  gearbeitet  und  ge- 
leistet worden;  es  sind  in  beiden^Ländern  grössere  Pabriken 
hierfür  ins  Leben  gerufen  worden  bezw.  haben  sich  Eisen- 
und  Stahlwei'ke  auf  die  Erzeugung  des  Bau-  und  Betriebs- 
materials für  solche  Bahnen  mit  grossem  Eifer  gelegt.  Die 
Ausstellung  forst-  und  landwirthschaftlicher  Bahnen  in  Lun- 
denburg  in  Mähren  und  die  grossartige  Ausstellung  von 
Peldbahnen  in  Osnabrück,  über  welch  letztere  in  dieser 
Zeitung  berichtet  wurde,  haben  die  Portschritte  auf  diesem 
Gebiete  deutlich  erwiesen.  Die  Ausstellung  in  Paris  zeigt 
uns,  abgesehen  von  dem  Lokomotivbetriebe  der  Decauville’schen 
Ausstellungsbahn,  keinen  besonders  hervortretenden  Portschritt 
gegenüber  den  bisher  bekannten  Errungenschaften;  nur  einige 
Objekte  verdienen  hier  speziell  genannt  zu  werden. 

So  zeigen  z.  B.  die  Systeme  S e v e r a c und'  Leonard 
P a u p i e r bemerkenswerthe  Modifikationen  der  eisernen 
Schwellen  für  transportable  Bahnen.  Sevörae’s  Schwelle 
ist  ein  einfaches  X-förmiges  Eisen,  an  dessen  untere  Pläche  ein 
■ Blech  angenietet  ist;  durch  vertikale  Auf  biegung  dieses  Bleches 
j an  den  beiden  Enden  der  Schwelle  erhält  diese  daselbst  einen 
entsprechenden  Abschluss.  Pür  ganz  einfache  leichte  Bahnen, 
i sogenannte  fliegende  Bahnen,  verwendet  S^verac  | | Eisen 

mit  sehr  niedrigen  Vertikalschenkeln  als  Schwelle;  ein  Element 
besteht  aus  2 Schwellen  mit  Schienen.  — Die  Querschwelle 
Paupier’s  repräsentirt  sich  als  ein  Placheisen,  das  an  den 
beiden  Enden  nach  aufwärts  um  nahezu  180  ° umgebogen  ist 
und  auf  solche  Weise  den  Schienenfuss  von  aussen  umfasst; 
innen  wird  derselbe  durch  ein  an  das  Schwellen-Placheisen  an- 
genietetes, hakenförmig  gebogenes  Blech  festgehalten.  Paupier 
bildet  sein  Element  aus  6 Schwellen,  die  je  1 m von  einander 
entfernt  liegen.  Nicht  unerwähnt  bleiben  darf  eine  kleine  Lo- 
komotive für  schmalspurige  Feldbahnen,  als  deren  Konstrukteur 
L.  Corpet  genannt  ist;  dieselbe  hat  einen  stehenden  Kessel, 
vertikale  Dampfeylinder  und  ruht  auf  2 gekuppelten  Achsen. 
Die  Maschine  arbeitet  mit  9 Atmosphären  Dampfdruck.  Die 
kleine,  hübsch  konstruirte  Lokomotive  zeichnet  sich  durch 
übersichtliche  Anwendung  aller  Mechanismen  aus  und  ist  derart 
eingerichtet,  dass  ein  Wenden  derselben  niemals  nothwendig 
wird,  sondern  der  Lokomotivführer  bei  Aenderung  der  Fahrt- 
richtung ebenfalls  nur  seinen  Standplatz  zu  wechseln  hat,  um 
jederzeit  in  der  Richtung  der  Fahrt  zu  schauen. 

In  gewissem  innigen  Zusammenhänge  mit  den  eben  erör- 
terten Bahnsystemen  stehen  die  transportablen  Brücken, 
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Die  Ausstellung  in  Paris  ist  an  interessanten  und  neuen  Ob- 
jekten dieser  Art  so  überaus  reich  und  sie  gestattet  ein  so  er- 
schöpfendes Studium  dieser  namentlich  für  militärische  Zwecke 
wichtigen  Brückenkonstruktionen,  dass  ich  dieselben  in  einem 
besonderen  Artikel  ausführlicher  zu  besprechen  gedenke.  A.  B. 

Zusammenstellbare  Rundreisehefte. 

Die  Ergebnisse  des  Rundreiseverkehrs  im  Jahre  1888. 

Der  Verkehr  auf  zusammenstellbare  Rundreisehefte  hat, 
wie  die  seitens  der  gesohäftsführenden  Verwaltung  des  Vereins 
für  das  Jahr  1888  veröfientlichten  statistischen  Nachricht.en 
ero-eben,  im  Vorjahre  abermals  einen  bedeutenden  Aufschwung 
zu'’ verzeichnen.  ' Welch  erheblichen  Einfluss  die  Ausgabe  dieser 
Rundreisehefte  auf  die  Förderung  des  Personenverkehrs  gehabt 
hat,  wurde  mehrfach  bei  Gelegenheit  der  Veröfientlichung  von 
Geschäftsberichten  grösserer  Eisenbahnverwaltungen  bereits 

Nachdem  nunmehr  das  Gesammtresultat  für  das  Vorjahr 
zififernmässig  vorliegt,  ergibt  sich,  dass  die  den  Eisenbahnwr- 
waltungen  zugeflossene  Mehreinnahme  aus  diesem  Verkehre 
über  2,6  Millionen  Mark  beträgt,  sicherlich  ein  Zeichen,  dass 
trotz  aller  in  der  Tagespresse  gerügten  Mängel  und  Anfein- 
dungen diese  den  Reisenden  Vergünstigungen  und  Bequenaiich- 
keit  bietende  Einrichtung  sich  steigender  Beliebtheit  erfreut. 
Die  günstigen  Erfolge  der  hier  für  die  Verwaltungen  des 
Vereins  Deutscher  Eisenbahnen  geschaffenen  Einrichtung  habpn 
auch  die  ausserhalb  dieses  Vereins  stehenden  Schweizerischen 
und  Skandinavischen  Bahnen  veranlasst,  sich  seit  dem  Sommer 
dieses  Jahres  an  dem  Rundreiseverkehr  des  Vereins  zu  bethei- 

ligen.  Da^  Netz  der  in  den  Rundreiseverkehr  des  Vereins  im 
Jahre  1888  einbezogenen  Linien  umfasste  58  866  km,  dasselbe 
hat  sich  gegen  das  Vorjahr  (57  844  km)  nicht  wesentlich  ver- 
grössert,  dagegen  stieg  die  Zahl  der  verausgabten  Rundreise- 
helte  von  301620  im  Jahre  1887  auf  352818  und  der  hierfür  ver- 
einnahmte Betrag  von  16  068474  >M  auf  18671274  ^Dieser 
bedeutenden  Mehieinnahme  entspricht  auch  selbstverständlich 
eine  entsprechende  Mehrleistung;  die  Anzahl  der  zurückgelegten 
Personenkilometer  stieg  von  376  927  988  auf  438  515  299.  Nach 
den  zurückgelegten  Entfernungen  geordnet  entfällt  die  Mehr- 
zahl der  verausgabten  Rundreisehefte  wie  im  Vorjahre  auf  die 
Entfernung  von  1 000  bis  1 500  km,  während  für  eine  Entfernung 
von  über  2000  km  im  Jahre  1887  30918,  im  Berichtsjahre  aber 
36  310  Rundreisehefte  ausgefertigt  wurden. 

Von  den  am  Vereins  - Rundreiseverkehre  betheiligten 
73  Eisenbahnverwaltungen  besassen  29  Verwaltungen  keine 
bezw.  keine  eigenen  Ausgabestellen  (für  letztere  Verwaltungen 
wird  die  Ausgabe  der  Rundreisehefte  von  anderen  Eisenbahn- 
verwaltungen  mitbesorgt).  Die  Arbeit  dieser  Ausgabestellen  ist 
keine  geringe,  abgesehen  von  der  Prüfung,  Berichtigung  und 
Auskunftsertheilung  über  die  Ausfertigung  der  Bestellscheine 
erforderte  die  Zusammensetzung  der  Rundreisehefte  366  055  x ahr- 
scheine I.  Klasse,  4 633  367  Fahrscheine  II.  Klasse  und  3168  957 
Fahrscheine  III.  Klasse,  zusammen  also  die  Ausgabe  von 
8 168  379  Fahrscheinen;  diese  Fahrscheine  wurden  zu  9 400  Heften 
für  die  I.,  175  761  Heften  für  die  II.  und  167  657  Heften  für  die 
III.  Wagcnklasse  vereinigt.  Die  Hauptarbeit  haben  die  Aus- 
gabestellen  natürlich  w^rend  der  Reisesaison  Mai-September 
zu  leisten,  aus  der  Nachweisung  der  Einnahmen  für  die  ein- 
zelnen Monate  ergibt  sich,  dass  die  grösste  Einnahme  mit  über 
4 Millionen  Mark  auf  den  Monat  Juli,  die  dann  folgende  mit  über 
3 Millionen  auf  den  Monat  August  entfällt,  dann  folgen  die  Monate 
Juni  mit  über  2 Millionen,  September  und  Mai  mit  fast  2 bezw. 
über  1,5  Millionen  Mark ; die  schwächste  Einnahme  hat  der  Monat 
Januar  mit  530  360  M.  zu  verzeichnen.  Aus  dem  Rundreise- 
verkehr entfallen  naturgemäss  die  grösseren  Einnahmen  aut 
diejenigen  Bahnverwaltungen , welche  den  Hauptstrom  der 
Touristen  anziehen  und  die  gleichzeitig  über  ein  grösseres,  in 
diesen  Verkehr  einbezogenes  Netz  verfügen. 

Von  den  Deutschen  Bahnen  sind  es  zuerst  die  Bayerischen 
Bahnen,  welche  eine  Einnahme  von  2 304  776  ^ aus  dem  Rund- 
reiseverkehre  erzielten,  dann  folgt  die  Königliche  Eisenbahn- 
direktion zu  Erfurt  mit  1327548  JL,  alsdann  die  Sächsischen 
Staatsbahnen  mit  1 134  617  Jl,  ferner  die  Königliche  Eisenbahn- 
direktion zu  Berlin  mit  1 127  914  M.  und  die  Königliche  Ei^nbahn- 
direktion  (linksrheinische)  zu  Köln  mit  1110  853  ^/^ 
Oesterreichischen  Verwaltungen  vereinnahmte  die  K.  K.  General- 
direktion  der  Oesterreichischen  Staatsbahnen  mit  1 235  483  m 
den  Höchstbetrag,  dann  folgt  die  Südbahn  mit  812  330  die 
Oesterreichisch-Ungarische  Staatsbahn  mit  637  439  M (auf  dem 
Oesterreichischen  Netze  386534  Jl.  und  auf  dem  Ungarischen 
Netze".  250895  ferner  die  Ungarischen  Staatsbahnen  mit 

349948  Jl  ^ ^ r 1 • • 1.  * • 

Die  Statistik  zeigt  somit  von  Jahr  zu  Jahr  eine  sich  stei- 
gernde Frequenz  und  damit  wachsende  Einnahmen  aus  dem 
Rundreiseverkehre. 


Mittheilungen  über  Vereins- Angelegeuheiten 
Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den  Vereins-Bahnstrecken. 
Die  von  der  Saal-Eisenbahngesellschaft  am  1.  Oktober  d.  .1.  dem 
öffentlichen  Verkehr  zu  übergebende,  11,63  km  lange  Slrecäe 
Orlamünde  - Jüdewein  » Pössneck  ist  — nach  Mittheilung  der 
geschäftsführenden  Verwaltung  des  Vereins  - vom  Tage  der 
Betriebseröffnung  ab  als  Vereins-Bahnstrecke  zu  betrachten. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind  er- 
lassen worden:  „ , 

Nr.  3506  vom  7.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  Antrag  der  Oesterreichischen  Nordwestbahn 
auf  "Auslegung  der  Bestimmungen  in  § 2 Abs.  2 und  § 14  -^bs.  2 
des  Vereins-Wagenübereinkommens  (, abgesandt  am  10.  m Mts.). 

Nr.  3526  vom  9.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  die  Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den 
Vereins-Bahnstrecken  (abgesandt  am  12.  d.  Mts.). 


Aus  dem  Deutschen  Reich. 

Ermässigte  Stückgutklasse. 

Bei  dem  Preussischen  Landes-Eisenbahnrath  ist,  wm  der 
,Berl.  Actionär“  mittheilt,  von  den  Herren  Bertelsmann-Biele- 
teld,  Haurand-Frankfürt  a/M.,  Haarmann-Osnabrück,  Websky- 
Schlesien,  Ritzhaupt-Königsberg  folgender  Antrag  eingebracht 
worden;  „Der  Landes-Eisenbahnrath  wolle  befürworten,  dass 
der  Tarifsatz  der  ermässigten  Stückgutklassen  für  landwirth- 
schaftliche  Artikel  und  Erzeugnisse  der  Metallindustrie  (Aus- 
nahmetarif  für  bestimmte  Stückgüter  vom  1.  Mai  1887)  aut 
Güter  aller  Art,  welche  in  Mengen  von  1 t (20  Centner)  zur 
Einlieferung  gelangen,  ausgedehnt  werde.“  (Der  normale  harit- 
satz  ist  11  4 für  1 tkm,  der  beantragte  Tarifsatz  ist  8 4 J^r 
1 tkm,  somit  27  % Ermässigung.)  ln  der  dem  Anträge  bei- 
gegebenen Begründung  wird  u.  a.  folgendes  ausgeführt:  Durch 
den  Uebergang  zum  Staatsbahn^stem  ist  der  Güter-  und  i er- 
sonenverkehr  nahezu  in  einer  Hand  vereinigt  worden,  wemhe 
nunmehr  imstande  ist,  die  Transportpreise  vorzuschreiben, 
ohne  durch  die  Konkurrenz  der  wenigen  Privatbahnen  hierin 
behindert  zu  werden.  Obgleich  sich  als  Folge  einer  bedeutenden 
Steigerung  der  gewerblichen  Produktion  seit  Einführung  des 
bestehenden  Gütertarifsystems  eine  ausserordentliche  Vermehrung 
der  Transporte  ergeben  hat,  sind  die  Normaltransportgebuhren 
der  Eisenbahnen  auf  gleicher  Höhe  stehen  geblieben,  wahrend 
in  den  produzirenden  Gewerben  fast  ausnahmslos  das  erioig- 
reiche  Streben  hervorgetreten  ist,  mit  der  Ausdehimng  des  Um- 
schlags und  des  Betriebes  eine  Ermässigung  der  Herstellun^- 
kosten  und  gleichzeitig  der  Verkaufspreise  herbeizuführen.  Ls 
sind  allerdings  seitens  der  Staatsbahnverwaltung  zahlreiche  er- 
mässigte Ausnahmetarife  für  einzelne  Artikel  und  für  einzelne 
Relationen  zur  Einführung  gelangt  — u.  a.  solche  f^  Export 
und  Import  — allein  der  allgemeine  Verkehr  ist  dabei  nicht 
bedacht  worden.  Die  Gerechtigkeit  erheischt  aber  um  so  mehr 
eine  gleichmässige,  generelle  Herabsetzung  der  Gütertarife,  als 
einerseits  durch  die  Monopolisirung  des  Eisenbahnbetriebes  die 
Konkurrenz  ausgeschlossen  ist,  andererseits  erhebliche  Ueber- 
schüsse  der  Eisenbahnverwaltung  zur  Bestreitung  allgeniemer 
Staatsbedürfnisse  Verwendung  Anden.  Der  Stückgutverkehr  ist 
nach  wie  vor  auf  die  hohe  Einzelfracht  angewiesen,  sofern  nicht 
für  denselben  Ausnahmetarife  zugestanden  sind,  oder  eine  Be- 
nutzung des  Sammelverkehrs  sich  ermöglichen  lässt.  Der 
Sammelladungs  verkehr  kommt  im  wesentlichen  nur  den  grossen 
Plätzen  bezw.  den  grossen  Geschäften  zu  gute.  Der  Stückgut- 
verkehr der  mittleren  und  kleineren  Plätze  bezw.  der  mittleren 
und  kleineren  Geschäfte  bleibt  fast  ausschliesslich  auf  die  hohe 
Stückgutfracht  angewiesen,  soweit  nicht  für  einzelne  Kategorien 
dieser  Güter  der  Ausnahmetarif  platzgreift.  Der  beantragte 
Thontarif  würde  zugleich  den  grossen  und  kleineren  Fiatzen 
und  Geschäften  erhebliche  Vortheile  bringen,  insbesondere  auch 
die  Zusammenziehung  von  Sammelladungen  erleichtern  und  dem 
kleineren  Verkehr  den  Anschluss  an  die  Sammelladungen  Mer 
grossen  Plätze  im  weiteren  Umfange  als  bisher  ermöglichen. 
Die  beantragte  Maassregel  fügt  sich  dem  bestehenden  sogenannten 
gemischten  Tarifsystem  zweckmässig  ein,  da  zweifellos  eine 
liessere  Ausnutzung  des  Wagenraums  zu  ermöglichen  ist,  wenn 
je  1 000  kg  auf  einen  Frachtbrief  eingeliefert  werden,  als  wenn 
dasselbe  Quantum  sich  auf  vielleicht  zehn  verschriene  Sen- 
dungen vertheilt.  In  demselben  Maasse  tritt  beina  Ernpfange, 
bei  der  ümladung  und  bei  der  Ablieferung  der  Güter  eine  ver- 
minderte Arbeitslast  für  die  Güterexpeditionen  ein.  Die  be- 
stehenden Gütertarife  bieten  für  den  Versand  der  landwirt- 
schaftlichen Produkte  und  für  eine  Reihe  von  Erzeugnissen  der 
Metallindustrie  Erleichterungen  und  der  Antrag  wird  selbst- 
redend nur  unter  der  Voraussetzung  befürwortet,  dass  dm  er- 
mässigte Stückguttarif  in  seinem  bisherigen  Umfange  autrecnt 
erhalten  bleibt.  Die  Landwirthschaft  ist  aber  beim  Gütertrans- 
port nicht  nur  mit  dem  Versand  der  Produkte,  sondern  in  be- 
deutendem Umfange  auch  als  Konsument  zahlreicher  Artikel 


betheiligt,  welche  heute  durch  die  hohe  Stückgutfracht  belastet, 
nach  dem  beantragten  Thontarif  von  der  Landwirthschaft  über- 
all mit  einer  grossen  Frachtersparniss  bezogen  werden  könnten. 
Somit  liegt  der  Antrag  gleichmässig  im  allgemeinen  Interesse 
der  Landwirthschaft  und  der  Industrie. 

Beförderte  Züge  und  Verspätungen  im  Monat  Juli  d.  J. 

Nach  der  im  Beichs  - Eisenbahnamt  aufgestellten,  im 
„ßeichsanzeiger“  veröffentlichten  Nachweisung  über  die  im  Monat 
Juli  d.  J.  auf  Deutschen  Bahnen  (ausschliesslich  der  Bayerischen) 
beförderten  Züge  und  deren  Verspätungen  wurden  auf 
42  grösseren  Bahnen  bezw.  Bahnnetzen  mit  einer  Gesammt- 
betriebslänge  von  34  637,88  km  befördert:  An  fahrplan- 

massigen  Zügen:  18  540  Burier- und  Schnellzüge,  159  668  Per- 
sonenzüge, 83  028  gemischte  Züge  und  141134  Güterzüge;  an 
ausserfahrplanmässigen  Zügen:  6477  Kurier-,  Schnell-,  Per- 

sonen- und  gemischte  Züge  und  38  010  Güter-,  Materialien- 
und  Arbeitszüge.  Im  ganzen  wurden  948  503 117  Achskm 
bewegt,  von  denen  293  755  211  Achskm  auf  die  fahrplanmässigen 
Züge  mit  Personenbeförderung  entfallen.  Von  den  261236  fahr- 
planmässigen  Kurier-,  Schnell-,  Personen-  und  gemischten 
Zügen  verspäteten  im  ganzen  3 134  oder  1,20  % (gegen  1,10  % 
in  demselben  Monat  des  Vorjahres  und  1,92  % im  Vormonat). 
Von  diesen  Verspätungen  wurden  jedoch  1224  durch  das  Ab- 
warten verspäteter  Anschlusszüge  heryorgerufen,  so  dass  den 
aufgeführten  Bahnen  nur  1910  Verspätungen  (=  0,73  %) 

Last  faUen  (gegen  1,18  % im  Vormonat).  in  demselben 
Monat  des  "Vorjahres  verspäteten  auf  den  eigenen  Strecken 
der  in  Vergleich  zu  ziehenden  Bahnen  von  241229  beför- 
derten fahrplanmässigen  Zügen  mit  Personenbeförderung  1490 
oder  0,62  %,  mithin  0,11  % weniger.  Infolge  der  "Verspätungen 
wurden  1 471  Anschlüsse  versäumt  (gegen  1 179  in  demselben 
Monat  des  Vorjahres  und  2 400  im  Vormonat).  Bei  9 Bahnen 
sind  Zugverspätungen  und  bei  13  Bahnen  AnscMussyersäum- 
nisse  nicht  vorgekommen.  In  der  Nachweisung  sind  diejenigen 
Bahnen,  auf  welchen  Zugverspätungen  vorkamen,  nach  der 
Verhältnisszahl  (geometrisches  Mittel)  zwischen  der  Anzahl 
der  auf  je  eine  Verspätung  entfallenden  Züge  und  Achskiio- 
möter  geordnet;  danach,  nehmen  die  Üntereibesche,  die  Main- 
Neckar  Dahn  und  die  Olden  burgische  Staats  bahn  die  ungünstig- 
sten Stellen  ein.  Wird  die  Keihenfolge  der  Bahnen  statt  nach 
der  Zahl  der  Verspätungen  nach  der  Zahl  der  Anschluss- 
versäumnisse bestimmt,  so  treten  die  (Mecklenburgische 
Friedrich  Franzbahn,  die  Main-Neckarbahn  und  die  Hessische 
Ludwigs  bahn  an  die  ungünstigsten  Stellen. 

Eisenbahnuufälle  im  Monat  Juli  d.  J. 

Nach  der  imEeichs-Eisenbahnamt  aufgestellten,  im  „Reichs- 
anzeiger“ veröffentlichten  Nachweisung  herauf  Deutschen  Eisen- 
bahnen — ausschliesslich  Bayerns  — im  Monat  Juli  d.  J.  beim 
Eisenbahnbetriebe  (mit  Ausschluss  der  Werkstätten)  vorge- 
hommenen  Unfälle  waren  im  ganzen  zu  verzeichnen:  4 Ent- 
gleisungen und  4Zusammenstösseauf  freier  Bahn,  15  Entgmisim- 
gen  und  9 Zusammenstösse  in  Stationen  und  135  sonstige  U ntäiie 
(U eberlähren  von  Fuhrwerken,  Feuer  im  Zuge,  Kesselexpiosionen 
und  andere  Ereignisse  beim  Eisenbahnbetriebe,  sofern  bei 
letzteren  Personen  getödtet  oder  verletzt  worden  sind;.  Bßf 
diesen  Unfällen  sind  im  ganzen,  und  zwar  grösstentheils 
durch  eigenes  Verschulden,  147  Personen  verunglückt,  sowie 
56  Eisenbahnl'alirzeuge  eriieblicli  und  77  unerheblich  beschädigt. 
Von  den  beiörderten  Weisenden  wurden  1 getödtet  und  3 ver- 
letzt,  und  zwar  entfällt  die  Tödtung  aut  den  Verwaltungs- 
bezirk der  Königlichen  Eisenbahndirektion  zu  Berlin  und  je 
1 Verletzung  aut  die  Grossherzoglich  üldenburgischen  Ötaats- 
eisenbahnen  und  auf  die  Verwaltungsbezirke  der  Königlichen 
Eisenbahndirektionen  zu  Hannover  und  zu  Berlin;  von  Bahn- 
beamten und  Arbeitern  im  Dienst  wurden  beim  eigentlichen 
Eisenbahnbetriebe  18  getödtet  und  105  verletzt,  von  tremdnn 
Personen  (einschliesslich  der  nicht  im  Dienst  befindlichen  Bahn- 
beamten und  Arbeiter)  12  getödtet  und  8 verletzt.  Ausserdem 
wurden  bei  Nebenbeschäftigungen  30  Beamte  verletzt.  Von  den 
sämmtlichen  Unfällen  beim  Eisenbahnbetriebe  entfallen  auf: 
A.  ötaats  bahnen  und  unter  Staatsverwaltung  stehende  Bahnen 
(bei  zusammen  30  942,64  km  Betriebslänge  und  909  656  837  geför- 
derten Achskilometern)  157  Fäüe,  darunter  die  grösste  Anzalü 
auf  die  Verwaltungsbezirke  der  Königlichen  Eisenbahndirek- 
tionen zu  Breslau  {27),  zu  Köln  (rechtsrheinisch)  (23),  und  zu 
Berlin  (18) ; verhältnissmässig,  d.  h.  unter  Berücksichtigung  der 
geförderten  Achskilometer  und  der  im  Betriebe  gewesenen 
Längen,  sind  auf  den  Grossherzoglich  Oldenburgischen  Staats- 
eisenbahnen und  in  den  Verwaltungsbezirken  üer  Kömglichen 
Eisenbahndirektionen  zu  Altona  und  zu  Breslau  die  meisten 
Unfälle  vorgekommen.  B.  Grössere  Privat  bahnen  — mit  je  über 
150  km  Betriebslänge  — (bei  zusammen  1 808,05  km  Betriebs- 
länge und  25  897  864  geförderten  Achskilometern)  3 Fälle  und 
zwar  auf  die  Hessische  Ludwigs-Eisenbahn.  G.  Kleinere  Privat- 
bahnen — mit  je  unter  150  km  Betriebslänge  — (bei  zusam- 
men 1739,50  km  Betriebslänge  und  12  948416  geförderten  Achs- 


kilometern) 7 Fälle  und  [zwar  auf  die  Lübeck-Büchener  Eisen- 
bahn 3 Fälle,  auf  die  Crefelder,  auf  die  Breslau  - Warschauer, 
auf  die  Altdamm  - Colberger  und  auf  die  Dortmund-Gronau- 
Enscheder  Eisenbahn  je  1 Fall. 

Eisenbahn-Direktionsbezirk  ßromberg:  Vorarbeiten. 

Die  Königliche  Eisenbahndirektion  zu  Bromberg  ist  mit 
der  Anfertigung  allgemeiner  Vorarbeiten  für  Eisenbahnen  unter- 
geordneter Bedeutung  von 

1.  Schivelbein  nach  Polzin, 

2.  Gramenz  nach  Bublitz, 

3.  Gramenz  nach  Bärwalde 
beauftragt  worden. 

Danzig-Neufährwasser. 

Dem  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  zu  Bromberg 
unterstellten  Königlichen  Eisenbahn-BetrieLsamte  zu  Danzig  ist 
die  Verwaltung  und  Betriebsleitung  der  Eisenbahn  untergeord- 
neter Bedeutung  von  dem  Bahnhole  Danzig  (Olivaer  Thor)  nach 
dem  Weichselufer  oberhalb  Neulährwasser  nach  ihrer  dem- 
nächstigen  Betriebserölfnung  zugetbeilt  worden. 

Magdeburg-Leipziger  Prioritätsobligationen  Lit.  A. 

Aut  eine  Anfrage  hat  der  Preussische  Fina,nzminister  er- 
klärt, dass  gegenüber  denjenigen  Magdeburg-Leipziger  Prioritäts- 
obligationen Lit.  A der  Magdeburg-Haloerstadter  Eisenbahn, 
deren  Inhaber  auf  das  Angebot  des  Umtausches  gegen  Schuld- 
verschreibungen 3Va  % konsolidirter  Staatsanleihe  nicht  ein- 
gehen,  die  maassgebenden  Bestimmungen  in  dem  Privileg  vom 
21.  Juni  1876  aufrecht  erhalten  bleiben,  wonach  unbeschadet 
des  Rechtes  einer  früheren  Gesammtkündigung  eine  Tilgung 
jener  Anleihe  im  Wege  allmählicher  Ausloosung  bis  zum  Jahre 
1902  für  ausgeschlossen  zu  erachten  ist.  Diese  Antwort  ent- 
spricht hinsichtlich  der  Frage  der  Ausloosung  genau  der  Er- 
klärung, welche  im  Januar  1886  durch  den  „Reichsanzeiger“  ver- 
öffentlicht wurde. 

Wittenberge-Perleberger  Eisenbahn. 

Nach  dem  uns  vorliegenden  Jahresberichte  betrugen  die 
Gesammteinnahmen  des  abgelautenen  Jahres  106774  ./«Sä  (114  866 
Mark  im  Vorjahre)  und  die  Ausgaben  54922  (52196)  der 
Ueberschuss  mithin  51851  (62  670)  M Der  Erueuerungstonds 
erhält  5 501  M,  der  Spezialreservefönds  500  M.  An  Eisenbahn- 
steuer wurden  ^370  M gezahlt.  Zu  sonstigen  Zwecken  wie 
vertragsmassige  Gewährung  für  Betriebsrisiko  und  Zahlung 
nicht  fixirter  Tantiemen  wurden  27  624  (36  732)  M verwendet. 
Zur  Verfügung  des  Magistrats  zu  Perleberg  verbleiben  wie  im 
Vorjahre  13  855  M 

Prignitzer  Eisenbahn, 

Nach  dem  Jahresberichte  für  1888/89  betragen  die  Ge- 
sammteinnahmen 212432  (214  748  M,  im  Vorjahre),  die  Be- 
triebsausgaben 110  956  194460)  Mit  Berücksichtigung  des 

Vortrages  aus  dem  Vorjahre  verbleibt  ein  Uebörschuss  von 
107  579  (122 123)  M.  Die  Prioritäts-tStammaktien  erhalten  wie 
im  Vorjahre  4/2  % Dividende.  Dem  Erneuerangsfonds  wurden 
19  279  dem  Neben-Erneuerungsionds  2000  M,,  dem  opezial- 
Keservetoiicls  2700  und  dem  Üeservetonds  3037  «/iSsI  über- 
wiesen.  Die  Eisenbahnsteuer  erforderte  1 558  Zu  sonstigen 
Zwecken  wie  die  vertragsmässige  Zahlung  an  die  Betriebs_- 
garanten  werden  12199  (27113)  M im  Vorjahre  verwendet  und 
auf  neue  Rechnung  6 644  M.  übertragen. 

Stargard-Ciistriner  Eisenbahn. 

In  1888/89  wurden  nach  Angabe  des  uns  vorliegenden  Ge- 
schäftsberichts vereinnahmt  735  556  M,  und  einschl.  Vortrag 
747134  M Davon  Betriebsausgaben  342  098  Jt,  ueberschuss 
405  036  Davon  dem  Erneuerungsfonds  37  885  öpezial- 
reserve  6 000  M,  Zinsen  und  Tilgung  eines  Darlehns  4500  UK, 
Eisen bahnsteuer  5 000  Zahlung  von  Dividende  der 

ötamm-Prioritätsaktien  135000  M,  2%  Dividende  der  Aktien 
60000  M,  Bilanzreserve  9750  N eben-Erneuer angst onds  5000  M 

Dem  Betriebsgaranten  H.  Bachstein  für  Betriebsrisiko  usw. 
114  514  M Vortrag  27  386  M — Die  Verkehrsverhältnisse  haben 
sich  günstiger  gestaltet,  zum  Theil  erheblich;  namentlich  H^, 
Stroh  und  andere  landwirthschaftliohe  Produkte  wurden  mehr 
verfrachtet.  Die  Einheitssätze  der  Preussischen  ötaatsbahnen 
mussten  für  den  Güter-  und  Viehverkehr  eingeführt  werden. 

Glasow-Berlincheiier  Eisenbahn. 

Nach  dem  Geschäftsbericht  wurden  in  1888/89  verein- 
nahmt 73  880  ^ und  einschl.  Vortrag  80983  JA  Davon  Betriebs- 
ausgaben 30224  JA,  Ueberochuss  50  758  .4ü!i  Davon  dem  Erneue- 
ruugsfonds  6 718  M,  SpeziaJreserve  1 000  JA,  Zinsen  und  Amor- 
tisation eines  Darlehens  420  JA,  Eisenbahnsteuer  548  5% 

Dividende  der  Ötamm-Prioritätsaktien  21376  JA,  Bilanzreserve 
1 068  JA,  Neben-Erneuerungsfonds  900  JA,  dem  Betriebsgaranten 
9 327  JA,  Vortrag  9 399  .4^  — Der  Verkehr  nahm  zu,  nament- 
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lieh  in  landwirthschaftlichen  Produkten;  für  Güter-  und  Vieh- 
transporte wurden  die  Tarifsätze  der  Preussischen  Staatsbahnen 
eingetührt. 

Zachipkau-Pinsterwalder  Eisenhahngesellschaft. 

Tn  der  am  12.  d.  Mts.  abgehaltenen  Generalversammlung 
waren  14  Aktionäre  mit  8B1  Stimmen  ewchienen.  Die  vorge- 
kgtrBüaM  wurde  unter  Ertheilung  der  Entlastung  iestgestellt 
und  danach  beschlossen,  4Y2  % Dividende  aut  die  Aktien  Lit.  B 
und  2^  Dividende  auf  die  Aktien  Lit.  A.  za  vertheil^.  Die 
auicheidenSn  Mitglieder  des  Aufsichtsraths,  Grubenbesitzer 
Fielitz-Clettwitz  und  Baumeister  Paessler-Berlin,  wurden  wieder- 
gSlh  Sodann  wurde  nach  dem  Anträge  des  Autsichtsraths  der 
Beschluss  gefasst,  an  Stelle  der  vordem  beschlossenen  Anleihe  von 
500000  insoweit  das  Grundkapital  zu  vermehren  durch  Aus- 
l^brvoTöS)  Aktien  Lit.  B.  Difsem 

auch  die  Generalversammlung  der  Inhaber  der  Aktien  Lit.  A. 
mit  390  gegen  3 Stimmen  bei. 

Gnoien-Teterower  Eisenbahn. 

Der  Verstaatlichung  hat  die  Generalversammlung  der 
Aktionäre,  in  welcher  von  dem  830000  ./Ä  betragenden  Aktien 
kaniSle  der  Gesellschaft  738500  ./«  durch  27  Aktionäre  ver- 
treten waren,  zugestimmt.  Nach  dem  Angebote  der  Regierung 
solltenTe  4 Aktien  zu  500  M Nennwerth  gegen  Mecklen- 
bur^sche  3/2  ^ Jtio“Sols  zum  Nennwerthe  von  1 500  umg^e- 
taSt  werden;  ausserdem  deckt  die  Regierung  einen  Fehl- 
betraTder  Gesellschaft  von  19  500  4.  welcher  |ich  aus  Jer 
Bilanz  für  1888  ergeben  hatte,  und  übernimmt  die  im  Jahre 
Sä  lemachteu  Schulden.  De^  Betrmb  gilt  seit  1.  Januar  d J 
als  auf  Rechnung  der  Regierung  geführt.  Dem  Joj^®*ande  und 
Aufaiohtsrath  zahlt  die  Regierung  eine  einmalige  Entschädigung 
von  9 600  M und  sichert  deren  Mitgliedern  Freifahrtkarten  aut 

SÄT«“»  Bahn  «r  Äe  aT 

ln  der  Verhandlung  sprachen  diejenigen  ^^*i°“are,  welche  zu 
gleich  Rittergutsbesitzer  sind,  sich  energisch  S®seu  die  Ver 

ftaatlichung  ^s;  sie  wurden  jedoch  durch  die  anderen  Aktionäre 

überstimmt  Das  Raufgebot  der  Regierung  ist,  wie  auch  bei 
den  übrigen  Eisenbahngesellschaften,  vorbehaltlich  Genehmi- 
gung des  Mecklenburgischen  Landtages  erfolgt.  Aut  La“^- 

t^e^  hängt  die  Entscheidung  in  erster  Linie  J®“ 

eutsbesitzern  ab,  von  denen  jeder  in  Mecklenburg  landtags 
berechtigt  ist,  weshalb  das  endgültige  Schmksal  J®^ 
lichung  ^ der  Mecklenburgischen  Eisenbahnen  noch  imme 
unsicher  erscheint. 

Güstrow-Plauer  Eisenbahngesellschaft. 

Die  am  12.  d.  Mts.  zusammengetretene  Generalversamm- 
lung der  Aktionäre  der  Güstrow-Plauer  Eisenbau,  auf  welcher 
3 25^  Aktien  von  3 280  vertreten  waren,  hat  das  Verkaufsangebot 
der  Regierung  mit  2951  Stimmen  gegen  300  angenommen.  Das 
Angebo®  bellutt  sich  auf  80  % des  Aktienkapitals,  welche 
Summe  in  3^2  % Mecklenburgischen  Ronsols  bezahlt  ^®^“®^ 
soll,  wobei  letztere  zu  ihrem  Nennwerth 

bringen  sind.  Das  Aktienkapital  der  Gesellschaft  betragt 
1830000  M. 

Flensbnrg-Kappelner  Kreiseisenbahn. 

Das  abgelaufene  Geschäftsjahr  zeigt  bei  der  Flensburg- 
Kappeiner  Kreiseisenbahn  eine  günstig  Entwickelung.  Es 
betrugen  die  Gesammteinnahmen  185001  JL  gegen  133  662 
und  di?  Ausgaben  104458  M gegen  97  594  Jl  im  Vorjahre. 
Von  dem  üeberschuss  von  40  542  M.  ®^^kält  der 
fonds  18  028  der  Reservefonds  lOOOM  I ur  Staats-Eisenba,hn 
Steuer  wurden  661  M,  für  Einrichtung  einer  Fernsprechstation 
S9  Sü  verausgabt.  Zur  Verfügung  der  Aktionäre  verbleiben 
20492  M. 

Eckernförde-Kappelner  Schmalspurbahn-Gesellschaft. 

Die  Gesellschaft  hat  auf  den  26.  d.  Mts. 
Generalversammlung  berufen,  m welcher  u.  a.  über  die  Aut 
nähme  efnes  weiter!^  Anlehens  Beschluss  gefasst  werden  soll. 


Westholsteinische  jbiocix»»..... 

Am  28.  d.  Mts.  soll  eine  Generalversammlung  über  die 
Aufnahme  einer  weiteren  Anleihe  Beschluss  fassen. 


Ostprenssische  Südbahn. 

Das  neue  Statut  der  Bahn  soll  im  Entwurf  fertigpstellt 
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Befugnissen,  welche  das  neue  Aktiengesetz  beiden  Körper- 
schaften zugesteht. 

Königs berg-Oranzer  Eisenbahn. 

In  der  am  7.  d.  Mts.  stattgehabten  Generalversammlung 
ist  die  Dividende  für  1888/89  auf  5 % festgesetzt  worden.  Die 
ausscheidenden  Mitglieder  des  Autsichtsraths  wurden  ein- 
stimmig wiedergewählt. 

Marienburg-Mlawkaer  Eisenbahn. 

Wie  die  „Börs.-Ztg.“  berichtet,  ist  der  Beauftragte  der 
Marienburg  - Mlawkaer  Bahn  von  den 

Petersburg  unverrichteter  Sache  zuruckgekommen.  Es  ist  nicht 

gelungen, ^die  gekündigten  Russisch-Deutschen  VerbandsUrife 
f?  eSen,  vielmehr  hat  man  der  Marienburg-Mlawkaer  Bahn 

Ifidifflich  ungünstigere  Tarife  zugestanuen.  Aus  den  Verband 
luDgen  soll^klar  hervorgehen,  dass  die  Russi^sche  Regierung 
uuEmsgesetzt  bestrebt  bleibt,  die  Getreideausfuhr  “ehr  und 
mehr  über  die  Russischen  Häfen  zu  lenken,  wie  auch  in  letzter 
Sf  s?hon  die  Ausfuhr  über  Odessa  einen  überraschend  grossen 
Umfang  angenommen  haben  soll. 

Ein  Verband  der  Eisenbahnärzte. 

wurde  ein  fünfgliedriger  Ausschuss  gewählt,  dem  die  Autpbe 
zu  Theil  wurde,  so  oft  es  thunlich  erscheint,  eine  Versammlung 
der^Deutschen  Eisenbahnärzte  einzuberufen.  -Gie  Versamm- 
lungen sollen  im  Anschlüsse  an  die  Versammlungen  der  GeseU 
Schaft  für  öffentliche  Gesundheitspflege  oder  auch  selbständig 
abgehalten  werden.  Mitglied  der  Versammlung  soll  jeder  Bahn- 
arft sein  können.  Jedoch  soll  angestrebt  werden,  dass  die 
Bahnärzte  in  den  grösseren  Städten  oder  in  den  einzelnen  Ver- 
SnnfsLzirkL  sich  in  Sondervereinen  zusammenthun.  Die 
Satzungen  des  Berliner  Vereins  der  Bahnärzte  sollen  in  der 
Hinsieft  geändert  werden,  dass  auch  ■‘^^knärzte  aus  den  Pr^^ 
viiizen  dem  Berliner  Vereine  beitreten  können,  was  .1®^  “^t 
Ingängig  ist.  Schliesslich  will  die  Vereinigung  dafür  Sorge 
fmgen^  dasralliährlich  auf  den  Deutschen  Kongressen  f^r  Hy- 
gSe  ’belSdeVe  Abtheilungen  für  Eisenbahnhygiene  gebildet 

^®"^®Ehe  man  über  die  Einrichtung  der  Vereinigung  von  Bahn- 
ärzten zu  verhandeln  begann,  wurden  einige  vrissenschaftliche 
Verträge  gXlten.  Zunächst  sprach  Privatdozent  Dr.  Ukthoff 
über  dfe  praktischen  Methoden  X£^Lüd 

rolmgSetz  ia  seiner  Bodentang  für 

ÄnTelär  if 

EHsäIä 

traXsStef%?ben^^  ^f®®^“enüich"  g^Ä®  aI 

Berufsgenossenschatten  jedesmal  A^^  der 

IsiÄpfeiH 

war  welche  im  Eisenbahnwesen,  z.  B.  bei  mner  üinigieis^gj 
gelernt.  . 


Aus  Bayern. 

welche  bisher  der  Generaldirektion  ^®^  ^ 


über,  in  deren  Verkehrsbereicb  die  betreflFenden  Linien  liegen. 
Es  werden  demnach  zugetheilt  dem  Obetbahnamte  Bamberg 
die  Lokalbahnen  Neustadt  a.  S.-ßischofsheim  v.  Rh.  (18,871  km, 
eröffnet  am  15.  Oktober  1885,  Sitz  der  Betriebsleitung  in 
Bischofsheim  v.  Rh.),  Ludwigsstadt  - Lehesten  '(7,604  km, 
auf  Kosten  des  Staates  Sachsen-Meiningen  vom  Bayerischen 
Staate  erbaut  und  von  letzterem  pachtweise  betrieben,  eröffnet 
am  1.  Dezember  1885,  Sitz  der  Betriebsleitung  in  Ludwigsstadt), 
Erlangen-Gräfenberg  (28,207  km,  eröffnet  am  22.  November  1886, 
Betriebsleitung  in  Grätenberg),  Hof-Naila-Marxgrün’(22,967  km, 
provisorisch  eröffnet  am  6.  Dezember  1886,  definitiv  am  1.  Juni 
1887,  Betriebsleitung  in  Marxgrün)  und  Münchberg-Helmbrechts 
(9,682  km,  eröffnet  am  1.  Juni  1887,  Betriebsleitung  in  Münch- 
berg); ferner  dem  Oberbahnamte  Ingolstadt  die  Lokalbahn 
Eichstätt  Bahnhof- Eichstätt  Stadt  (5,173-km,  eröffnet  am  15.  Sep- 
tember 1885,  Sitz  der  Betriebsleitung  in  Eichstätt  Bahnhof); 
dem  Oberbahnamte  Kempten  die  Lokalbahn  Landsberg-Schongau 
(28,707  km,  provisorisch  eröffnet  am  7.  Januar  1886,  definitiv  am 
16.  Novemberm886,  (Betriebsleitung  in  Schongau);  dem  Ober- 
bahnamte Nürnberg  die  Lokalbahn  Roth-Greding  (39,218  km, 
provisorisch  eröffnet  am  25.  Oktober  1887,  definitiv  am  1.  Juni  1888, 
Sitz  der  Betriebsleitung  in  Greding);  dem  Oberbahnamte  Regens- 
burg die  Lokalbahnen  Feucht- Wendelstein  (5,304  km,  eröffnet 
am  1.  August  1886,  Betriebsleitung  in  Feucht),  Neumarkt  i.  0.- 
Beilngries  mit  Abzweigung  Greisslbach-Freystadt  (27,054  knr 
bezw.  9,767  km,  provisorisch  eröffnet  am  8.  Oktober  1887,  definitiv 
am  1.  Juni  1888,  Betriebsleitung  in  ßeilngries)  und  Pocking- 
Passau  (34,055  km,  provisorisch  eröffnet  am  15.  Oktober  1888, 
definitiv  am  1.  Juni  1889,  Sitz  der  Betriebsleitung  in  Passau); 
dem  Oberbahnamte  Rosenheim  die  Lokalbahnen  Uebersee- 
Marquartstein  (8,030  km,  eröffnet  am  10.  August  1885,  Betriebs- 
leitung in  Uebersee)  und  Reiclienhall-Berchtesgaden  (18,811  km, 
provisorisch  eröffnet  am  25.  Oktober  1888,  definitiv  am  1.  Juni  1889, 
Betriebsleitung  in  Berchtesgaden);  dem  Oberbahnamto  Weiden 
die  Lokalbahn  Neustadt  a.  d.  W.»N.-Vohenstrauss  (25,222  km, 
eröffnet  am  16.  Oktober  1886,  Betriebsleitung  in  "V ohenstrauss) ; 
endlich  dem  Oberbahnamte  Würzburg  die  Lokalbahn  Gemünden- 
Hammelburg  (27,813  km,  eröffnet  am  1 Juli  1884,  Betriebsleitung 
in  Hammelburg). 

Als  Vorstände  der  Lokalbahn-Betriebsleitungen  Beilngries, 
Berchtesgaden,  Gräfenberg,  Greding  und  Marxgrün  sind  z.  Z. 
Beamte  mit  bautechnischer  Vorbildung  bestellt,  welche  neben 
der  Leitung  und  üeberwachung  des  gesammten  Betriebes, . des 
Transport-  und  Zugförderungsdienstes  auf  der  Lokalbahn,  in  Aus- 
übung der  kombinirten  Punktionen  des  Bahnmeisters  und  Staats- 
bahningenieurs, auch  die  Durchführung  der  Bahnunterhaltungs- 
arbeiten unter  der  technischen  Oberaufsicht  des  zuständigen 
Oberbahnamtes  obliegt.  An  die  übrigen  Lokalbahn-Betriebs- 
leitungen wurden  wegen  des  bestehenden  Mangels  an  Hilfs- 
kräften des  mittleren  bautechnischen  Dienstes  Beamte  ohne 
technische  Vorbildung  als  Vorstände  berufen.  Die  Anordnung 
und  Leitung  der  Bahnunterhaltungsarbeiten  obliegt  hier  in  der 
Regel  dem  der  Lokalbahn  zunächst  wohnenden  Staatsbahn- 
ingenieur, welcher  zu  dem  gedachten  Zwecke  als  Kommissar 
des  betreffenden  Oberbahnamtes  zu  fungiren  hat.  Für  die 
pünktliche  Durchführung  der  von  dem  Staatsbahningenieur  an- 
geordneten Bahnunterhaltungsarbeiten  hat  aber  auch  der  nicht- 
technische Betriebsleiter  die  volle  Verantwortung  zu  tragen 
und  hiernach  die  Kontrole  bezüglich  des  dem  Streckenvorarbeiter 
(Bahnaufseher)  der  Lokalbahn  zunächst  zukommenden  Voll- 
zuges auszuüben. 

Die  Gesammtlänge  der  voraufgeführten  15  Lokalbahnen 
beträgt  316,48  km;  im  Bau  bezw.  in  Projektirung  befinden  sich 
weitere  13  Lokalbahnen  mit  zusammen  300  85  km. 


Aus  Sachsen. 

Noch  einmal  der  Ungarische  Zonentarif. 

Bis  jetzt  ist  immer  nur  darauf  hingewiesen  worden,  dass 
der  neue  Ungarische  Zonentarif  eine  ganz  u;  geheure  Ver- 
billigung des  Personen  - Fahrgeldes  mit  sich  gebracht  habe. 
Nicht  genügende  Hervorhebung  aber  hat  der  Umstand  ge- 
funden, dass  diese  Verbilligung  im  wesentlichen  nur  im  Ver- 
gleich zu  den  früheren,  exorbitant  hohen  Fahrpreisen  d e r 
Ungarischen  Staates  bahnen  eingetreten  ist,  während 
die  jetzigen  Preise  des  Zonentarifs  gegenüber  anderen 
Bahnen,  z.  B.  denen  Deutschlands  zum  grossen  Theil  nicht 
aussergewöhnlich  billig  geworden  sind.  Zum  Beweise  dessen 
mag  nachstehende  Tabelle  dienen,  in  welcher  zuerst  die 
nach  dem'’  jetzigen  Ungarischen  Tarife  für  den  Lokalverkehr 
bis  zur  nächsten  und  zweitnächsten  Station  geltenden  Sätze 
(vgl.  näheres  Nr.  46  S.  470  ff.  d.  Ztg.),  dann  aber  in  jeder  Zone 
an  erster  Stelle  die  früheren  Personen-Fahrpreise  auf  den 
Ungarischen , Staatsbahnen,  berechnet  nach  der  grössten  Ent- 
fernung in  der  betreffenden  Zone,  an  zweiter  Stelle  die  jetzt  auf 
den  genannten  Bahnen  geltenden  Preise  aufgeführt,  an  (dritter 
Stelle  aber  allemal  die  Hälfte  eines  Tagesbilletpreises  der  Sächsi- 


schen Staatseisenbahnen  in  Gulden  übertragen  — und  billiger- 
weise ohne  Berücksichtigung  des  Agios  — derart  eingestellt 
ist,  dass  immer  die  in  jede  einzelne  Zone  fallende  höchste  Ent- 
fernung zu  Grunde  gelegt  wurde. 


I.  KI. 

II.  KI. 

III.  Kl. 

Gulden 

Gulden 

Gulden 

Oe.  W. 

Oe.  W. 

Oe.  W. 

Lokalverkehr 

bis  zur  nächsten  Station  , . . j 

0,30 

0,15 

0,10 

„ „ zweitnächsten  Station  . 

0,40 

0,22 

0,15 

I.  Zone,  1—25  km 

früherer  Preis  auf  den  Ungar. 

Staatsbahnen 

1,50 

1,00 

0,75 

jetziger  Preis  auf  den  Ungar. 

Staatsbahnen 

0,50 

0,40 

0,25 

halber  Tages  billetpreis  in 

Sachsen  

0 75 

0,50 

0,33 

2,40  1 

1,60 

1,20 

11.  Zone,  26  -40  km 

1,00 

0,80 

0,50 

1,05 

080 

0 55 

1 1 

3.50 

2,30 

1,75 

111.  Zone  41—55  km 

1.50 

1,20 

0,75 

! 1,50 

1,10 

0,75 

4,20 

2,80 

210 

17.  Zone  56  -70  km 

200 

1,60 

1,00 

1.90 

1,40 

0,95 

5,10  ' 

3,50 

2,50 

V.  Zone  71  — 85  km 

2 50 

2.00 

1,25 

2,30 

1,70 

1,50 

6,00  ! 

4,15 

3,00 

VI.  Zone  86—100  km 

3,00 

2,40 

1,50 

2,70 

2,00 

1,35 

6.90 

4,75 

3,40 

VII.  Zone  101—115  km 

350 

280 

1,75 

3,10 

2,30 

1,55 

7,80 

5,30 

3,90 

VIII.  Zone  116—130  km 

400 

3.20 

2,00 

3,50 

2,60 

1,75 

’ 8,70 

6,00 

4,30 

IX.  Zone  131 — 145  km 

4 50 

3,60 

2,25 

3,90 

2,90 

195 

! 9 60 

6 60 

4,80 

X.  Zone  146  - 160  km 

5.00 

400 

2,50 

1 430 

3 20 

2.15 

i 10  50 

7.20 

5 20 

XI,  Zone  161  -175  km 

i 5,50 

440 

2,75 

j 4 70 

3.50 

2 35 

12,00 

' 8,20 

6,00 

XII.  Zone  176  -200  km 

6,00 

i 4,80 

3,00 

5,35 

1 4,00 

2,68 

13,50  1 

1 9,30 

6,75 

XIII.  Zone  201—225  km 

7,00  , 

5 30 

3,50 

6,00  1 

4,50 

3,00 

XIV.  Zone  über  225  km 

jetziger  Preis  auf  den  Ungar. 

Staatsbahnen 

1 8,00 

i 5,80 

4,00 

i Aus  dieser  Zusammenstellung  geht  hervor,  dass  der  Unga- 

I rische  Zonentarif  gegenüber  den  Deutschen  bezw.  Sächsischen 
1 Personentarifen  nur  die  Reisen  auf  ganz  kurze  und  diejenmen 
I auf  sehr  weite,  über  226  bezw.  250  km  hinausreichende  Ent- 
I fernungen  verbilligt,  während  sich  Reisen  auf  Strecken  von 
über  50—250  km  speziell  in  Sachsen  mit  Hilfe  der  Tagesbillets 
; immer  noch  billiger  stellen  als  in  Ungarn.  Hierbei  sind  noch 
I nicht  einmal  die  billigen  Preise  der  in  Sachsen  geführten 
I IV.  Wagenklasse  in  Ansatz  gebracht. 
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Eisenbahnbau  in  China. 

Nach  der  entschiedenen  Opposition  gegen  alle  Eisenhahn- 
projekte,  die  noch  vor  wenigen  Monaten  .so  stark  war,  dass  so- 

far  die  kleine  Ausdehnung  der  bestehenden  Tungchowlmie 
ochsten  Ortes  verboten  wurde,  ist  die  Nachricht  überraschencl, 
wonach  der  jugendliche  Kaiser  von  China  den  Bau  einer  1150  km 
langen  Bahn  von  der  Hauptstadt  nach  Hangkow  oder  Hang- 
Chow,  einem  der  Vertragshäfen,  befohlen  hat.  Der  Entschluss 
ist  kein  plötzlicher,  denn  bevor  die  Entscheidung  getroffen 
wurde,  erging  an  die  einsichtsvollsten  und  hervorragendsten 
Vizekönige  und  Gouverneure  der  Provinzen  die  Aufforderung, 
sich  über  die  Eisenbahnfrage  ausführlich  zu  äussern  und  der 
Staatsbehörde  alle  Gründe  für  und  gegen  anzugeben.  Die  be- 
züglichen Schriftstücke  trafen  dann  auch  in  Pekin  ein  und 
wenngleich  der  Inhalt  derselben  noch  nicht  bekannt  ist  so  lässt 
sich  doch  aus  der  erwähnten  Ordre  schliessen,  dass  sich  die  grosse 
Mehrheit  der  hohen  Beamten  Chinas  zu  Gunsten  der  Herstel- 
lung eines  Eisenbahnnetzes  im  Lande  der  Mitte  ausspraoh.  Dass  ; 
es  mit  dem  einstweilen  projektirten  Unternehmen  nicht  sein 
Bewenden  haben  kann  und  der  erste  grosse  Schienenweg  nur 
den  Anfang  bildet,  um  das  Land  nach  allen  Richtungen  hin  mit 
dem  eisernen  Rosse  zu  durchkreuzen,  unterliegt  keinem  Zweirel. 
Aus  diesem  Grunde  bildet  die  Verwirklichung  der  Pekin-Hang- 
kowbahn,  die  eine  direkte  südliche  Richtung  von  der  Hauptstadt 
verfolgt,  nicht  nur  eine  wichtige  Epoche  in  der  Geschichte  des 
himmlischen  Reiches,  sondern  ist  auch  ein  hervorragendes  Er- 
eigniss  für  die  ganze  übrige  Welt.  Wenn  ein  Land,  das  ein 
grösseres  Terrain  als  ganz  Europa  umfasst  und  dessen  Erzeug- 
nisse bisher  den  Fremden  nur  in  geringem  Maasse  zugänglich 
waren,  weil  es  an  Verbindungsmitteln  vom  weit  entfernten 
Innern  des  Reiches  mit  den  Küstenplätzen  fehlte,  endlich  er- 
schlossen wird  und  die  ihm  gebührende  Rolle  im  wirthschaft- 
lichen  Leben  der  Völker  einnimmt,  dann  unterliegt  das  letztere 
einem  neuen  und  möglicherweise  mächtigen  Einflüsse,  dessen 
Tragweite  nicht  vorauszusehen  ist.  Ob  China  400  oder  500  Mil- 
lionen Einwohner  zählt,  spielt  dabei  wenig  Rolle,  denn  die  That- 
sache  ist  an  sich  überwältigend,  dass  ein  Viertel  der  Bevölke- 
rung der  Erde,  das  sich  seit  Jahrtausenden  vom  Verkehre  mit 
der  Aussenwelt  nach  Möglichkeit  abschloss,  dem  Kulturfort- 
schritte des  Westens  folgt  und  die  Institutionen  desselben  ein- 
führt. Die  Uebergabe  der  vornehmlichsten  Chinesischen  Häfen 
an  die  Mächte,  welche  durch  den  von  England  und  Frankreich 
gegen  China  geführten  Krieg  erzwungen  w;urde,  brachte  die 
Chinesen  allerdings  in  Berührung  mit  der  Civilisation  Eur^as 
und  trug  nicht  wenig  dazu  bei,  hier  und  da  die  mächtigen  Vor- 
urtheile  zu  besiegen,  die  man  im  grössten  Reiche  der  Welt  gegen 
Nichtchinesen  hegt.  Im  grossen  ganzen  machten  jedoch  der  in 
Hongkong,  Shanghai  und  den  anderen  Häfen  herrschende  Ver- 
kehr mit  den  Europäischen  Nationen  sehr  wenig  Eindruck  auf 
die  Massenbevölkerung  des  Innern  des  Landes  und  der  bei 
weitem  grösste  Theil  des  letzteren  ist  noch  immer  eine  terra  incog- 
nita  für  das  Ausland.  Die  Einwendungen  gegen  das  Eisenbahn- 
wesen sind  begreiflicherweise  zahlreicher  in  China,  als  sie  seiner- 
zeit bei  uns  waren,  da  ausser  den  vielen  Gemeinde-,  Provinzial- 
und  Privatinteressen  dort  die  Chinesische  Religion  als  wichtiger 
Faktor  in  Betracht  kommt.  Selbst  die  einsichtsvollsten  Staats- 
männer, wie  z.  B.  die  Vizekönige  von  Canton,  Nankin  und 
Fukhien  und  der  Gouverneur  von  Formosa  haben  diesen  Ge- 
fühlen Rechnung  zu  tragen  und  versprechen  z.  B.  bei  der  Kon- 
struktion der  Bahn  so  wenig  Gräber  als  möglich  zu  berühren 
und  die  Wohnhäuser  und  andere  Gebäude , wo  immer 
thunlich,  stehen  zu  lassen.  Dagegen  zeugen  die  Gründe, 
die  diese  Männer  zu  Gunsten  der  Eisenbahnen  anführen, 
von  einer  staatsmännischen  Beurtheilung  der  ganzen  Situa- 
tion. Nach  Ansicht  derselben  verarmt  das  Land  dadurch, 
dass  es  jedes  Jahr  für  etwa  20  Millionen  Taels  (rund  100  Mil- 
lionen Mark)  mehr  importirt  als  exportirt  und  vermag  die 
Handelsbilanz  nur  durch  die  Eröffnung  des  Innern  vermittelst 
der  Bahnen  umzugestalten.  Im  weitern  wird  die  Gefahr  für 
die  Sicherheit  Chinas  in  dem  Umstande  erkannt,  dass  die  Nach- 
barländer sich  mit  ihren  Schienenwegen  der  Grenze  immer  mehr 
nähern  und  gegebenen  Falles  grosse  Truppenmassen  vereinigen 
können,  während  es  sehr  lange  Zeit  erfordert,  bis  China  eine 
ebenbürtige  Armee  ans  seinen  entfernten  Provinzen  nach  der 
Küste  befördern  würde.  Auch  die  andern  Einwendungen,  dass 
beispielsweise  die  nähere  Berührung  mit  dem  Auslande  dar 
Staatsreligion  nachtheilig  werden  und  die  hergebrachten  Sitten 
und  Gebräuche  umstossen  dürfte,  sind  gründlich  widerlegt, 
was  den  Chinesischen  Eisenbahnfreunden  um  so  leichter  ge- 
wesen, als  sie  augenscheinlich  aus  patriotischen  Rücksichten 
hoffen,  dass  der  alte  Zopf  endlich  aogeschafft  wird._  ln  dem 
Patriotismus  des  hohen  Beamtenstandes  liegt  eben  die  grösste 
Garantie  dafür,  dass  China  fortan  mit  allem  Nachdrucke  danach 
streben  dürfte,  ein  umfangreiches  Eisenbahnnetz  zu  schaffen. 
Die  Idee,  wonach  Eisenbahnen  aus  dem  Grunde  unnöthig  sind, 
weil  sich  die  Nation  bis  .jetzt  ohne  Schienenwege  behalf,  be- 
kämpft der.Goüverneur  Lin  mit  den  Worten,  dass  es  unbedingt 


nöthig  sei,  mit  der  Zeit  fortzuschreiten  und  das  Bahnsystem 
gegenwärtig  ebenso  zur  Nothwendigkeit  geworden  isL  als  der 
Gebrauch  von  Schiesswaffen  an  Stelle  der  in  frühem  ZeiUltern 
zulänglichen  Streitaxt  und  des  Bogens.  Die  Denkschrift  dieses, 
mit  den  Europäischen  Zuständen  bekannten  und  einsichtsvollen 
Diplomaten  schliosst  mit  der  Aufforderung  an  die  Regierung, 
sich  gegen  mögliche  Einfälle  von  aussen  her  zu  schützen,  be- 
vor es  zu  spät  ist  und  zu  diesem  Zwecke  unverzüglich  Hand 
an  den  Ausbau  eines  rationellen  Eisenbahnsystems  zu  legen“. 
Da  es  sicher  ist,  dass  die  Chinesische  Fortschrittspartei  — wenn 
sich  der  Ausdruck  ;für  die  Verhältnisse  dort  überhaupt  an- 
wenden lässt  - den  Kaiser  für  ihre  Pläne  gewonnen  hat,  so 
werden  wahrscheinlich  die  Anschläge  der  gegnerischen  Strö- 
mung scheitern  und  damit  wäre  die  grosse  Eisenbahnära  für 
China  eröffnet.  — Die  Art  und  Weise,  wie  die  Austühmng 
beabsichtigt  ist,  dürfte  dagegen  den  an  den  Eintritt  dieses 
Zeitpunktes  seitens  der  Europäischen  Industriellen  geknüpften 
Erwartungen  wenig  entsprechen.  China  geht  nämlich  in  dem 
Grundsätze,  dass  das  Land  für  seine  Bewohner  reservirt  werden 
soll  weiter,  als  es  irgend  ein  anderer  Staat  bisher  zu  thun 
wagte.  Der  Bau  der  1 150  km  langen  Lime  soll  sich  über  acht 
Jahre  erstrecken  und  das  nöthige  Kapital  vom  Staate,  ]e  nach 
der  Lage  der  Staatskasse,  hergegeben  werden.  Obgleich  das 
Eisen  das  sich  in  den  von  der  Bahn  zu  durchkreuzenden  Länder- 
strecken vorfindet,  viel  schlechter  als  Deutsches  oder  Eng- 
lisches ist  und  auch  bedeutend  theurer  zu  stehen  kommt,  so 
wurde  trotzdem  verfügt,  nur  das  einheimische  Metall  zu  ver- 
wenden, damit  kein  Geld  an  das  Ausland  zu  zahlen  ist.  Da 
China  wegen  seiner  ausserordentlich  zahlreichen  und  billigen 
Arbeitskräfte  seine  Eisenbahnen  mit  geringem  Kostenaufwande 
herzustellen  vermag  und  wegen  der  grossen  Bevölkerung,  die 
die  Linie  bedient,  eine  angemessene  Verkehrsentwickelung  in 
Aussicht  steht,  so  sollte  sich  das  in  dem  Unternehmen  ange- 
• legte  Kapital  gut  rentiren.  Im  übrigen  steht  der  Chinesische 
Staatskredit  berechtigterweise  sehr  hoch,  weil  die  Regierung 
ihren  auswärtigen  Verbindlichkeiten  unter  allen  Umständen 
pünktlich  nachkam  und  es  wäre  deshalb  ein  leichtes,  eine  ent- 
sprechende Eisenbahnanleihe  in  Europa  uuterzubringen.  Einst- 
vveilen  wird  indess,  wie  schon  erwähnt,  in  Pekin  davon  abge- 
sehen, doch  ist  ein  solcher  Entschluss  ebenso  wenig  als  end- 
gültig anzusehen,  als  die  dauernde  Bevorzugung  des  vater- 
ländischen Eisens.  Die  Chinesische  Staatsrevenue  bedarf  einer 
grösseren  Elastizität,  als  sie  bis  jetzt  besitzt,  um  aus  ihren  Er- 
sparnissen ein  umfangreiches  Bahnaetz  zu  bauen  und  wird  sich 
im  Laufe  der  Arbeit  dazu  entschliessen  müssen,  fremde  Hilfe 
in  Anspruch  zu  nehmen.  Die  Idee  des  genialen  Deutschen 
Fürsten,  der  in  seiner  Begeisterung  für  die  neue  Erfindung  aus  - 
rief,  eine  Eisenbahn  in  seinem  Lande  haben  zu  wollen,  selbst 
wenn  es  ihm  1000  Thaler  kostete,  ist  denn  doch  veraltet. 


Haftpflicht. 

Beweislast  bezüglich  der  Frage,  ob  ein  bei  einer  Eisen- 
bahn angestellter  Arbeiter  den  Unfall,  wodurch  er  ums  Leben 
gekommen,  durch  eigenes  Verschulden  herbeigeführt  hat,  wenn 
hiervon  statutenmässig  die  Ansprüche  seiner  Hinterbliebenen 
auf  Pension  aus  einer  Pensions-  und  Unterstützungskasse  ab- 
hängen.  Nicht  präjudizirlich  ist  in- einem  solchen  Pall  die  Ent- 
scheidung über  die  Verschuldung  in  einem  früheren  Haftpflicht- 
prozesse. , , 

Entscheidungsgründe;  Der  Ehemann  bezw.  Vater 
der  Kläger,  Eisenbahnschlosser  M.,  ist  am  21.  November  1883 
auf  dem  Rangirbahnhofe  Hainholz  von  einer  Rangirmaschine 
übergefahren  und  getödtet.  Er  war  bis  zu  seinem  Tode  Mit- 
glied der  „ünterstützungs-  und  Pensionskasse  der  Werkstätten- 
arbeiter bei  der  Königlich  Hannoverschen  Eisenbahn“,  welche 
seit  dem  1.  Oktober  1885  mit  der  gegenwärtig  beklagten  ,, Pen- 
sionskasse für  die  Werkstättenarbeiter  der  Staatseisenbahn- 
Verwaltung  zu  Erfurt“,  unter  üebertragung  ihrer  gesammten 
Rechte  und  Verpflichtungen  auf  letztere,  vereinigt  ist.  Auf 
Grund  der  §§  18  und  19  des  Statuts  der  erstgenannten  Kasse 
vom  2.  April  1879  nehmen  die  Kläger  die  daselbst  normirte 
Wittwenpension  bezw.  Kindererziehungsgejder  in  Anspruch. 
In  erster  Instanz  abgewiesen,  haben  sie  in  der  Berufungs- 
instanz ein  ihrem  Anträge  entsprechendes  Urtheil  erlangt, 
«■egen  welches  die  Revision  der  Beklagten  gerichtet  ist. 

Nach  den  angezogenen  Bestimmungen  des  Statuts  ge- 
bühren den  Klägern  die  geforderten  Hebungen,  „sofern  der 
Verstorbene  durch  einen  ohne  eigenes  Verschulden  bei  seiner 
Berufsarbeit  eingetretenen  Unfall  zu  Tode  gekommen  ist,  o der 
wenn  derselbe  bis  zu  seinem  Ableben  der  Kasse  mindestens 
10  Jahre  lang  als  Mitglied  angehört  hat.“ 

Der  Berufüngsrichter  er.achtet  beide  Fälle  tur  vor- 
! liegend.  Anlangend  den  ersterwähnten,  so  hat  der  erste 
! Richter  denselben  ausser  Betracht  gelassen,  weil  er  in  dessen 
i Heranziehung  seitens  der  Kläger  eine  unstatthafte  Klageände- 
I rung  erblickte.  Der  Berufungsrichter  hat  dagegen  das  Vor- 
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handensein  einer  Klageänderung  verneint  und  diese  Entschei- 
dung ist  für  die  gegenwärtige  Instanz  unantechtbar. 

Der  fragliche  Unfall  hat  sich  ano  Abend  des  21.  No- 
vember 1883  ereignet,  als  M.  von  seiner  Arbeitsstelle,  der 
Werkstätte  in  Leinhausen,  nebst  anderen  Arbeitern  (wie  dies 
täglich  zweimal  geschah)  mit  dem  Arbeiter  - Tran.sportzuge 
zurückbefördert  und  auf  dem  ßangirbahnhofe  Hainholz  (dem 
Endpunkte  seiner  Fahrt)  ausgestiegen  war,  diesen  Bahnhof 
aber  noch  nicht  verlassen  hatte.  Ohne  Rechtsirrthum  nimmt 
der  Berufungsrichter  an,  dass  der  Verstorbene  im  Sinne  der 
gedachten  Statutsbestimmung  als  ein  „bei  seiner  Berufsarbeit 
Verunglückter“  anzusehen  sei,  weil  er  nur  infolge  seines  Arbeits- 
vrrhältnisses  jenen  Bahnhof  betreten  habe  und  den  durch  den 
dortigen  Betrieb  bedingten  Gefahren  ausgesetzt  worden  sei. 
Der  Berufungsrichter  prüft  sodann,  welcher  Partei  bezüglich 
der  Frage  nach  dem  Verschulden  des  Verstorbenen  die  Beweis- 
last obliege,  und  er  legt  die  in  Rede  stehende  Bestimmung 
des  Statuts  dahin  aus,  dass  die  Kasse  an  sich  verpflichtet  sein 
solle,  Wittwenpension  und  Kindererziehungsgelder  zu  zahlen, 
wenn  ein  Mitglied  durch  einen  bei  seiner  Berufsarbeit  einge- 
tretenen Unfall  zu  Tode  gekommen  sei,  dass  aber  die  Kasse 
befugt  sein  solle,  zwecks  Befreiung  von  dieser  Verbindlichkeit 
geltend  zu  machen,  dass  der  Unfall  auf  ein  eigenes  Verschulden 
des  Betroffenen  zurückzuführen  sei.  Und  hieraus  wird  die 
Beweispflicht  der  beklagten  Kasse  für  ein  derartiges  Einrede- 
vorbringen gefolgert.  Der  Vorwurf  der  Revision,  dass  hier- 
durch die  Rechtsnormen  über  die  Vertheilung  der  Beweislast 
verletzt  seien,  ist  nicht  begründet,  denn  der  fragliche  Entschei- 
dungsgrund beruht  auf  der  durch  Auslegung  gewonnenen  Auf- 
fassung der  erwähnten  Bestimmung  des  Statuts,  wonach  die 
letzten'  nicht  den  Anbruch  der  Wittwe  und  Kinder  des  bei 
seiner  Berufsarbeit  zu  Tode  gekommenen  Vereinsmitgliedes  von 
dem  Nachweise  des  Mangels  der  eigenen  Verschuldung  desselben 
abhängig  macht,  sondern  den  Nachweis  dieses  Verschuldens  als 
Befreiungsgrund  hinstellt.  Hat  aber  hiernach  die  desfallsige 
Behauptung  den  Charakter  einer  Einrede  gegen  die  durch  den 
sonstigen  Tbatbestand  begründete  Klage,  so  fällt  nach  allge- 
meinen Grundsätzen  dem  Behauptenden  der  Beweis  derselben 
zur  Last.  Es  ist  der  Revision  auch  nicht  zuzugeben,  dass  jene 
Auslegung  des  Statuts  der  unerlässlichen  Begründung  entbehre. 
Denn  ohne  Zweifel  ist  der  Berufungsrichter  dabei  von  der  nahe- 
liegenden Erwägung  geleitet  worden,  dass  der  Nachweis  der 
Nichtveischuldung  des  Getödteten  schwer  zu  erbringen  sei,  und 
dass  es  daher  der  Billigkeit  nicht  entsprochen  haben  würde, 
mithin  als  Intention  der  Betheiligten  nicht  zu  unterstellen  sei, 
die  Durchsetzung  der  der  Wittwe  und  den  Kindern  des  Ver- 
storbenen gewährten  Ansprüche  von  einer  so  schwierigen  Be- 
weisführung abhängig  zu  machen.  Mit  dem  Wortlaut  des 
Statuts  ist  aber  die  Auffassung  des  Berufungsrichters  sicherlich 
vereinbar,  — Endlich  ist  auch  die  weitere  Ausführung  des  Be- 
rufungsrichters,  dass  ein  kausales  Verschulden  des  M.  an  seinem 
Tode  nicht  bewiesen  sei,  nicht  für  rechtsnormwidrig  zu  er- 
achten. In  dieser  Beziehung  kommt  folgendes  in  Betracht. 
Die  jetzige  Klägerin  hat  in  einem  früheren  Prozesse  den  Eisen- 
bahnfiskus auf  Grund  des  Reichs-Haftpflichtgesetzes  auf  Ge- 
währung einer  Rente  für  sich  und  ihre  Kinder  in  Anspruch 
genommen.  Der  Beklagte  wandte  ein,  dass  der  Unglücksfall 
durch  eigenes  Verschulden  des  Betroffenen  veranlasst  sei.  Es 
hat  hierüber  eine  umfangreiche  Beweisaufnahme  durch  Ver- 
nehmung von  Zeugen  stattgefunden.  Auf  Grund  derselben  ge- 
wann der  erste  Richter  in  jenem  Prozesse  die  Ueberzeugung, 
dass  der  Unfall,  welcher  sich  auf  einem  Theile  des  fraglichen 
Bahnhofs  zugef ragen  hat,  dessen  Betreten  nicht  nur  dem  Ver- 
unglückten, wie  den  anderen  Arbeitern  untersagt,  sondern  auch 
für  den  von  ihm  zu  machenden  Heimweg  völlig  zweckwidrig 
war,  durch  eigenes  Verschulden  des  Getödteten  herbeigeführt 
sei,  indem  dieser  wegen  starker  Trunkenheit  eine  falsche  Rich- 
tung seines  Weges  eingeschlagen  und  trotz  einer  ihm  zugeru- 
fenen Warnung  beibehalten  habe.  Die  Klage  wurde  daher  ab- 
gewiesen. Der  Berufüngsrichter  (das  Ober-Landesgericht  Celle) 
erkannte  zwar  an,  dass  „ein  unmittelbarer  Beweis“  für  die 
Trunkenheit  des  Verunglückten  nicht  „voll  erbracht“,  wiewohl 
ein  desfallsiger  „Verdacht“  durch  die  Beweisaufnahme  „in  ge- 
wissem Grade  nahegelegt  sei.“  Er  nahm  indess  an,  dass  der 
Verunglückte  bei  Anwendung  pflichtmässiger  Vorsicht  und  Auf- 
merksamkeit auf  den  dem  vorgeschriebenen  Arbeiterwege  ent- 
gegengesetzten Theil  des  Bahnhofs,  auf  welchem,  wie  er  ge- 
wusst, durch  häufiges  Rangiren  stete  Gefahr  geherrscht  habe, 
sich  nicht  begeben  haben  und  so  seinem  Tode  entgangen  sein 
würde,  während  andererseits  ein  konkurrirendes  Verschulden  der 
Bahnverwaltung  nicht  dargethan  sei.  Die  Berufung  wurde  aus 
diesen  Gründen  verworfen  und  die  von  den  Klägern  noch  ein- 
gelegte Revision  ist  vom  Reichsgerichte  HII.  Civilsenat)  zurück- 
gewiesen. Der  Revisionsrichter  hat  befunden,  der  Berufungs- 
richter habe  ohne  Rechtsirrthum  annehmen  dürfen,  dass  M. 
durch  eigenes  Verschulden  seinen  Tod  gefunden  habe.  „Denn 
in  der  Handlungsweise  desselben  spreche  sich  ein  solcher  Mangel 
an  Vorsicht  und  Aufmerksamkeit  aus,  dass  besondere  Umstände 


vorliegen  müssten,  wenn  angenommen  werden  sollte,  dass  M. 
doch  ohne  Verschulden  gewesen  sei.  Solche  Umstände  seien 
aber  nicht  ermittelt  worden  und  die  Möglichkeit,  dass 
M.  den  für  die  zurückkehrenden  Arbeiter  unbedingt  verbotenen 
Weg  unter  dem  Einflüsse  einer  ihm  nicht  zuzurechnendep 
geistigen  Verwirrung  eingeschlagen  habe,  könne  nicht  berück- 
sichtigt werden.“ 

Im  vorliegenden  Prozesse  ist  von  beiden  Theilen 
auf  die  in  jenem  Prozesse  protokollirten  Zeugenaus- 
sagen als  Beweismittel  Bezug  genommen,  welche  auch  für 
diesen  Prozess  gelten  sollten,  und  sind  solche  in  der  münd- 
lichen Verhandlung  zum  Vortrag  gebracht.  In  eingehender 
Benrtheilung  derselben  ist  der  Berufungsrichter  zu  der  An- 
nahme gelangt,  dass  ein  V erschulden  des  Verunglückten 
bei  dem  fraglichen  Unfall  nicht  dargethan,  der  Sachverhalt  viel- 
mehr und  insbesondere  die  Motive  des  Verunglückten  für  das 
Einschlagen  eines  falschen  Weges  auf  dem  Bahnhofe  unaufge- 
klärt geblieben  seien.  Diese  dem  thatsächlichen  Gebiete  ange- 
hörige,  auf  freier  Würdigung  des  Beweisergebnisses  beruhende 
Annahme,  an  welcher  der  Berufungsrichter  zweifellos  durch  das 
abweichende  Resultat  des  früheren,  zwischen  anderen  Parteien 
geführten  Prozesses  nicht  behindert  war,  verletzt  nicht  irgend 
welche  Rechtsnormen,  insbesondere  nicht  solche,  welche  etwa 
in  dem  vorerwähnten  Revisionsurtheil  enthalten  wären.  Denn 
letzteres  spricht  nur  aus,  dass  die  thatsächliche  Feststellung 
des  damaligen  Beruf ungsrichters,  es  sei  ein  kausales  Verschulden 
des  M.  erwiesen,  nach  Lage  des  Falls  nicht  rechts- 
normwidrig sei  und  motivirt  dies  zum  Theil  durch 
Hinzufügung  von  Erwägungen , welche  den  Erfahrungen 
des  Lebens  entnommen  sind  und  sich  nicht  als  An- 
wendungen objektiver  Rechtsnormen  darstellen.  Wenn  daher 
vorliegend  der  Berufungsrichter  aus  den  ermittelten  Thatum- 
ständen  zu  einer  anderen  Ueberzeugung  gelangte  und  sich  den 
ebenerwähnten  Erwägungen  nicht  angeschlossen  hat,  so  war  er 
hierzu  nach  der  Vorschrift  des  § 259  Civ.-Pr.-Ordn.  wohl  befugt 
und  der  Vorwurf  eines  rechtsgrundsätzlichen  Verstosses  trifft 
ihn  nicht. 

Ist  hiernach  der  erste  selbständige  Entscheidungsgrund 
des  Berufung.srichters,  durch  welchen  das  Urtheil  getragen 
wird,  nicht  mit  Erfolg  angegriffen,  so  kann  die  Haltbarkeit  der 
ferneren  Ausführung,  dass  auch  der  zweite  Fall  des  § 18  des 
Statuts  vorliege,  dahingestellt  bleiben. 

(Urtheil  des  IV.  Civilsenats  des  Reichsger.  vom  17.  Jan.  1889 
in  Sachen  Wittwe  M.  und  deren  Kinder  wider  die  Pensionskasse 
für  die  Werkstättenarbeiter  der  Staatseisenh.-Verwalt.  zu  Erfurt.) 


Personalnachrichten. 

W.  Hennig  f- 

Der  Königliche  Eisenbahndirektor  Wilhelm  Hennig,  der 
frühere  langjährige  Betriebsleiter  der  Berlin- Anhalter  Bahn,  ist 
estorben  und  wurde  unter  Theilnahme  zahlreicher  Leidtragen- 
en  zur  letzten  Ruhe  überführt.  Dem  Andenken  des  in  den 
weitesten  Kreisen  geschätzten  Mannes  weiheten  u.  a.  der  Verein 
für  Eisenbahn  künde  und  der  Architektenverein  prächtige  Kränze. 
Von  den  Beamten  der  Anhalter  Bahn  (Königliches  Eisenbahn- 
Betriebsamt  Berlin)  erschien  beim  Leichenbegängniss  in  Ver- 
tretung des  Betriebsamts  Eisenbahndirektor  de  Terra,  dem  sich 
alle  dienstfreien  Beamten  des  Betriebes  angeschlossen  hatten. 
Anweseiid  waren  ferner  der  Geh.  Oberregierungsrath  Streckert 
aus  dem  Reichs-Eisenbahnamt,  der  Geh.  Oberbaurath  Siegert  und 
der  Regierungs-  und  Baurath  Claus  aus  dem  Ministerium  der 
öffentlichen  Arbeiten,  der  Geh.  Rath  Simon,  der  Regierungs-  und 
Baurath  Opel  u.  a.  Wilhelm  Hennig  trat  1850  als  Maschinen- 
meister in  den  Dienst  der  Berlin- Anhalter  Bahn  und  wurde  der 
Nachfolger  des  Englischen  Ingenieurs  Ruppson.  Hennig  war 
ein  eifriger  Förderer  der  Deutschen  Industrie  und  bald  wurden 
durch  seine  Bemühung  die  bisherigen  Englischen  und  Bel- 
gischen Maschinen  durch  Deutsche  ersetzt.  Innige  Freundschaft 
verband  Hennig  mit  August  Borsig.  1858  wurde  der  Verstorbene 
zum  Obermaschinenmeister  ernannt,  nach  der  Verstaatlichung 
der  Anhalter  Bahn  wurde  ihm  der  im  Staatsbetrieb  übliche  Titel 
eines  Königlichen  Eisenbahndirektors  verliehen.  Im  April  v.  J . 
trat  Hennig,  der  bei  seinen  Untergebenen  besonders  durch 
seinen  Gerechtigkeitssinn  beliebt  war,  in  den  wohlverdienten 
Ruhestand. 

Preussische  Staatsbahnen. 

Der  Königliche  Regierungsbaumeister  Königer  in 
Halle  a.  S.  ist  zum  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektor,  unter 
Verleihung  der  Stelle  eines  solchen  im  Eisenbahn-Direktions- 
bezirk Magdeburg,  ernannt  worden.  Derselbe  verbleibt  bis  auf 
weiteres  in  seiner  Beschäftigung  beim  Umbau  des  Bahnhofs  in 
Halle  a.  S. 

Die  nachgesuchte  Entlassung  aus  dem  Preussischen 
Staatsdienst  ist  dem  Eisenbahn  - Bau-  und  Betriebsinspektor 
Wetz  in  Cottbus  ertheilt  worden  behufs  Uebernahme  der 
Stelle  eines  vertragenden  Rathes  im  Grossherzoglich  Hessischen 
Ministerium  der  Finanzen. 


Zu  Nr.  72.  (1880.) 


I 


I.  Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  TerbehrsstöruDgen  u.  Verhehrs- 
wiederaufnahme. 

K K.  Oesterreichische  Staatsbahnen. 
Mit  Bezug  auf  § 14  al.  4,  des  Ueber- 
einkommens  für  die  gegenseitige  Wagen- 
benutzung bringen  wir  hiermit  zur 
öffentlichen  Kenntniss,  dass  infolge 
Hochwassers  der  Gesammtverkehr  aut 
den  nordöstlichen  Linien  der  K.  K.  Staats- 
bahnen in  der  Strecke  Stry  - Lavoczne 
vom  31.  August  bis  zum  2.  September 
inkl.  1.  J.  und  in  der  Strecke  Stry-Sta- 
nislau  vom  31.  August  bis  1.  September 
inkl.  1.  J.  eingestellt  war. 

Ferner  ist  ab  31.  August  1.  J.  auf  den 
Linien  der  Lemberg  - Czernowitz  - Jassy 
Eisenbahn  wegen  der  aus  gJeicher  Ur- 
sache erfolgten  Dammdurchbruche,  und 
des  Brückeneinsturzes  bei  der  Station 
Snyatyn  der  Wagenübergang  m der 
Richtung  Czernowitz-Suczawa,  sowie  aut 
die  Lokalbahn  Czernowitz -Nowosielitza 
und  auf  die  Bukowinaer  Lokalbahnen, 
sowie  in  umgekehrter  Richtung  von 
Suczawa-Czernowitz  und  den  genannten 
Lokalbahnen  über  die  Station  Snyatyn 
hinaus,  auf  circa  3 Wochen  eingestellt. 

Schliesslich  ist  der  Gesammtverkehr 
auf  den  Kolomeaer  Lokalbahnen  eben- 
falls wegen  Hochwasser  vom  1/9.  ab  aut 
einige  Tage  eingestellt. 

Wien,  am  7.  September  1889.  (.2141) 

Die  Generaldirektiom 

2.  GttterTerkehr. 

Rheinisch  -Niederdeutscher  Verbands- 
Güter-  und  Kohlen  verkehr.  V om  20.  Sep- 
tember d.  J.  ab  wird  die  neu  eroffnete 
Station  Teterow  = See  der  Gnoien  - Tete- 
rower  Eisenbahn  in  den  vom  1.  Juni  1888 
ab  gültigen  Gütertarif  und  in  die  Ab- 
theilung B (für  Sendungen  von  minde- 
stens 50000  kg)  des  vom  1.  November 
1887  ab  gültigen  Ausnahmetarifs  für  die 
Beförderung  von  Steinkohlen  etc.  einbe- 
zogen. Nähere  Auskunft  ertheilen  die 
Güterexpeditionen. 

Köln,  den  11.  September  1889.  (2142) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen; 

Königliche  Eisenhahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Sow-Berlin  ebener  Eisenbahn, 
sowie  der  Station  St  arg  a r d 
i.Poram.  des  Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirksBerlin. 

Abdrücke  dieser  Nachträge  sind  bei 
den  betheiligten  Güterexpeditionen  zu 

^^DrÄden,  den  9.  September  1889.  (2144) 
Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Norddeutscher  Eisenbahnverband.  Mit 
Gültigkeit  vom  1.  November  d.  J.  an 
werden  die  Schnittsätze  etc.  für  die 
Strecke  Halberstadt  - Langenstein  der 
Halberstadt  - Blankenburger  Eisenbahn 
erhöht:  Die  Entfernung  um  1 km,  der 
Eilgutsatz  um  0,02,  die  Sätze  für  ge- 
wöhnliches und  ermässigtes  Stückgut, 
sowie  für  Kl.  Al  und  Sp.-T.  I um  le 

^’^aMOVCT,^^n  10.  September  1889.  (2143) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  betheiligten 

Verwaltungen. 

Stettin  - Schlesisch /Märkisch  - Sächsi- 
scher Güterverkehr.  Am  1.  Oktober  d.  J. 
bezw.,  insoweit  Erhöhungen  eintreten, 
am  1 November  d.  J.  treten  die  Nach- 
träge V zu  den  Tarif  heften  Nr.  1 und 
Nr.  2 für  den  obenbezeichneten  Verbands- 
Güterverkehr  in  Kraft. 

Diese  Nachträge  enthalten  Entfernun- 
gen bezw.  Frachtsätze  für  den  Verkehr 
mit  den  Stationen  Alte  n b ach,  A 1 1 - 
mittweida  und  Greiz,  Halte- 
stelle der  SächsischenStaats- 
eisenbahnen.  Der  Nachtrag  V zum 
Tarifheft  Nr.  1 enthält  ausserdem  noch 
anderweite  Entfernungen  bezw.  Fracht- 
sätze für  den  Verkehr  mit  Station^  der 
Stargard-Cüstriner  und  Gla- 


Staats  bahn  verkehr  Köln  (rechtsrhein.) 
etc.  - Bromberg  etc.  Die  bisher  nur  für 
den  Personenverkehr  eingerichtete  Sta- 
tion Strelau  des  Eisenbahn  - Dire^ions- 
bezirks  Bromberg  wird  in  den  Güter- 
tarif für  den  vorbezeichneten  Verkehr, 
und  zwar  vom  15-  September  d.  J.  ab 
für  die  Beförderung  von  W a g e n - 
ladungsgütern,  vom  1.  Oktober 
d.  J.  ab  auch  für  die  Beförderung  von 
Eilgut  und  Frachtstückgut  auf- 
genommen. 

Ueber  die  Höhe  der  Frachtsätze  er- 
theilen die  Güterexpeditionen  nähere 
Auskunft. 

Köln,  den  11.  September  1889.  (2145) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Grossh.  Badische  Staatseisenbahnen. 
Zu  den  auch  für  den  Verkehr  zwischen 
den  diesseitigen  Stationen  Basel  und 
Waldshut  einerseits,  sowie  Stationen 
der  Schweizerischen  Bahnen 
und  den  rechtsufrigen  Zürich- 
see - Dampf hootstationen  an- 
dererseits gültigen  allgemeinen 
Schweizer.  Tarifvorschriften 
nebst  Güterklassifikation  vom 
1.  September  1888  ist  mit  Gültigkeit  vom 
16.  September  1.  J.  der  I.  Nachtrag  er- 

Karlsruhe,  den  11.  September  1889.  (2146) 

Generaldirektion. 

Oesterreichisch  - Ungarisch  - Schwei- 
zerisch - Südbadischer  Güterverkehr. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober  c. 
gelangt  Theil  III  Heft  2 des  Verbands- 
tarifs, enthaltend  Ausnahmetarife 
für  die  Beförderung  von  (Je- 

treide, Hülsenfrüchten,  Mahl- 
produkten aus  Getreide-  und 
Hülsen  früchten,  Malz,  sowie 
von  Oelsaaten  bei  Aufgabe  von  min- 
destens 10000  kg  oder  Frachtzahlung  für 
dieses  Gewicht  pro  Frachtbrief  und 
Wagen,  ferner  von  gebrauchten  Ge- 
treide- und  Mehlsäcken  bei  Auf- 
gabe in  jedem  Gewichte  zwischen  Sta- 


K."priV  Südbahn- 
gesellschaft (Ungarische  Li- 
nien), der  priv.  Oesterreichisch- 


zeichnet  mit  a,  b,  c,  d und  e.  Vom  Tage 
der  Einführung  bis  auf  weitere  Verlaut- 
barung finden  die  mit  d bezeichneten 

Frachtsätze  Anwendung.  

München,  den  10.  September  1889.  (2147) 
Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 
I.  V. : Böhm. 

■ Am  1.  Oktober  d.  J.  tritt  der  II.  Nach- 
trag zum  Lokal gtitertarif  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  Ergänzungen  und 
Aenderungen  der  Ausnahmetante  und 
eine  Berichtigung  der  Tariftabelle  B. 
Strassburg,  den  7.  Septbr._  1889.  (2148) 

Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbalmen  in  Elsass-Lothnngen. 

■ Am  20.  d.  Mts.  tritF  der  VII.  Nachteag 

zum  Heft  2 des  Südwestdeutschen  Ver- 
bandstarifs  für  die  Beförderung  von  Lei- 
eben,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren 
in  Kraft.  Derselbe  enthält  Frachtsätze 
für  den  Verkehr  mit  Station  Mülhausen 
Nord.  (2149) 

Strassburg,  den  11.  September  1889. 
Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 
Dortmund  - Gronau -Enscheder  Eisern 
bahngesellschaft.  Am  15.  September 
d.  J.  tritt  in  dem  diesseitigen  Lokal- 
verkehre ein  Ausnahmetarif  für  Wege- 
baumaterialien in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  diessei- 
tigen Güterexpeditionen.  (2150) 

Dortmund,  den  11.  September  1889. 

Die  Direktion. 


Ungarischen  St  a at  s ei  s e n b a hn 
Gesellschaft  (Ungarische  Li- 
nien), der  Lokalbahn  NagyKi- 
kinda-Nagy=Becskerek  der  K. 
Ungarischen  S t a at  s e i s e n b ah - 
nen,  der  Ar  a d - T e m e s v ar  e r 
Eisenbahn,  der  Mohacs-Funt- 
kirchener  und  Fünfkirchen- 
Bareser  Eisenbahn,  derRaab- 
Oedenhurg -Ebenfurter  Eisen- 
bahn und  der  K.  K.  priv.  Kaschau- 

OderbergerEisenbahn  einerseits 

und  Basel,  Schafthausen,  Sin- 
gen und  Konstanz,  Stationen  der 
Grossh.  Badischen  Staatseisenbahnen  ^d 
der  Schweizerischen  Nordostbahn  ander- 
seits zur  Einführung.  ^ . 

Der  Tarif  enthält  mit  Rücksicht  auf 
den  verschiedenen  Koursstand  der  Oester- 
reichischen  Währung  für  die  meisten 
Stationen  verschiedene  Frachtsätze  be- 


■ Am  1.  Oktober  d.  J.  wird  ein  gemeim 
schaftlicher  Tarif,  Theil  II,  für  die  Be- 
förderung von  Leichen,  Fahrzeugen  und 
lebenden  Thieren  im  Verkehr  zwischen 
Stationen  der  Direktionsbezirke  Altona, 
Elberfeld,  Frankfurt  a/M.  (einschl.  der 
Hohenebra-Ebelebener  Eisenbahn),  Han- 
nover (einschl.  der  Farge  - Veges^ker 
und  der  Hoyaer  Eisenbahn) , Köln 
(linksrh.),  Köln  (rechtsrh.)  und  Ma, Co- 
burg, sowie  der  Dortmund-Gronau-En- 
scheder  Eisenbahn,  der  Grossherzoglich 
Oberhessischen  und  der  Grossherzoglich 
Oldenhurgischen  Staatseisenbahnen  und 
der  auf  Deutschem  Gebiete  gelegenen 
Stationen  Bentheim , Gildehaus  und 
Schüttorf  der  Niederländischen  Staats- 
eisenbahn unter  einander,  (einschliess- 
lich der  über  Fulda-Giessen  und  um- 
gekehrt abfertigenden  Stationen  des 
Direktionsbezirks  Frankfurt  a/M.  unter 
einander  und  ausschliesslich  des 
Verkehrs  zwischen  dem  Direktionsbezirk 
Magdeburg  und  der  Oberhessi^hen 
Staatseisenbahn  und  zwischen  der  Ober- 
hessischen und  der  Oldenburgischen 
Staatseisenbahn);  ferner  im  Verkehr  zwi- 
schen Stationen  der  Direktionsbemrke 
Elberfeld,  Köln  (linksrh.)  und  Köln 
(rechtsrh.)  sowie  der  Dortmund-Gronau- 
Enscheder  Eisenbahn  einerseits  und  der 
Station  Cranenburg  der  Holländischen 
Eisenbahn  andererseits  eingefuhrt. 

Durch  diesen  Tarif  werden  die  fol- 
genden Tarife  für  die  Beförderung  von 
Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thie- 
ren nebst  den  dazu  erschienenen  Nach- 
trägen aufgehoben:  -,04. 

Lim  Wechselverkehr  zwischen  bta- 
tionen  der  Direktionsbezirke  Elberfeld, 
Köln  (linksrh.)  und  Köln  (rechtsrh.),  der 

Dortmund-Gronau-Enscheder  Eisenbahn, 
der  auf  Deutschem  Gebiete  gelegenen 
Stationen  Bentheim,  Gildehaus  und 
Schüttorf  der  Niederländischen  Staats- 
eisenhahn und  Cranenburg  der  Ho  län- 
dischen Eisenbahn,  sowie  m yerkehr 
zwischen  den  vorgenannten  Stationen  — 
ausgenommen  Cranenburg  einerseits 


und  Stationen  der  Direktionsbezirke 
Altona,  Frankfurt  a/M.,  Hannover  (ein- 
schliesslich der  Hoyaer  Eisenbahn)  und 
Magdeburg,  sowie  der  Grossherzoglich 
Oherhessischen  Eisenbahnen  und  der 
Grossherzoglich  Oldenburgischen  Staats- 
eisenbahnen andererseits  vom  1.  August 
1888; 

2.  für  den  Verkehr  zwischen  den  Sta- 
tionen der  Direktionsbezirke: 

a)  Altona  und  Magdeburg  vom  1.  Juli 
1888, 

b)  Altona  und  Frankfurt  a/M.  vom 

1.  Juli  1888, 

c)  Hannover  bezw.  Oldenburg  und  Altona 
vom  1.  Oktober  1888, 

d)  Frankfurt  a/M.  (einschliesslich  der 
Hohenebra  - Ebelebener  Eisenbahn) 
und  Magdeburg  vom  1.  August  1888, 

e)  Frankfurt  a/M.  einerseits  und  Magde- 
burg, Hannover,  Elberfeld.  Köln 
(rechtsrh.)  und  Köln  (linksrh.)  an- 
dererseits vom  1.  April  1882  bezüg- 
lich des  Verkehrs  zwischen  den  Sta- 
tionen der  Direktionsbezirke  Frank- 
furt a/M.  und  Hannover,  für  welchen 
derselbe  bisher  allein  noch  gültig 
war, 

f)  Frankfurt  a/M.  und  der  Oldenburgi- 
schen Staatseisenbahnen  vom  1.  Au- 
gust 1888, 

g)  Hannover  (einschliesslich  der  Hoyaer 
Eisenbahn)  und  Magdeburg  vom 
1.  September  1888, 

h)  Hannover  (einschliesslich  der  Hoyaer 
Eisenbahn)  und  der  Oldenburgischen 
Staatseisenbahnen  vom  1.  Juli  1888, 

i)  Magdeburg  und  der  Oldenburgischen 
Staatseisenbabnen  vom  1.  September 
1888; 

3.  für  den  Verkehr  zwischen  den  Sta- 
tionen des  Direktionsbezirks: 

a)  Frank  furt  a/M.  und  der  Oberhessischen 
Eisenbahn,  sowie  zwischen  den  nur 
über  Fulda-Giessen  und  umgekehrt 
instradirenden  Stationen  des  Direk- 
tionsbezirks Frankfurt  a/M.  unter- 
einander vom  1.  Oktober  1882, 

b)  Hannover  und  der  Oberhessi  sehen 
Eisenbahn  vom  1.  Januar  1883  (bis- 
her nur  noch  gültig  zwischen  Ober- 
hessischen Stationen  einerseits  und 
den  Stationen  Hamburg H.,  Hohnstorf, 
Adendorf  und  Echem  des  Direktions- 
bezirks Altona  andererseits), 

c)  Hannover  und  der  Oberhessiseben 
Eisenbahn  vom  1.  November  1887; 

4.  für  den  Verkehr  zwischen  Stationen 
der  Grossherzoglich  Oberhessischen  Eisen- 
bahnen und  den  Stationen  Spandau  B.  H. 
und  Wittenberge  des  Direktionsbezirks 
Altona  im  Mitteldeutschen  Eisenbahn- 
verband  vom  1.  März  1889. 

Die  Station  Nortmoor  der  Oldenburgi- 
schen Staatsbahn  ist  in  den  neuen  Tarif 
nur  für  den  Verkehr  mit  Stationen  der 
Direktionsbezirke  Hannover  und  Köln 
(rechtsrh.)  einbezogen.  Die  für  die  ge- 
nannte Station  im  Verkehr  mit  Stationen 
der  Direktionsbezirke  Elbetfeld,  Frank- 
furt a/M.,  Köln  (linksrh.)  und  Magdeburg 
bestehenden  direkten  Frachtsätze  für  die 
Beförderung  von  Leichen,  Fahrzeugen 
und  lebenden  Thieren  haben  nur  noch 
Gültigkeit  bis  zum  12.  November  d,  J. 

Soweit  durch  den  neuen  Tarif  für  die 
Beförderung  von  Kleinvieh  in  Wagen 
mit  mehreren  Böden  vereinzelt  geringe 
Frachterhöhungen  herbeigefübrt  werden, 
bleiben  die  seitherigen  Tarife  noch  bis 
zum  12  November  d.  J.  in  Geltung. 
Elberfeld,  10/9.  89.  (2151) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Belgisch  - Südwestdeutscher  Kohlen- 
verkehr. Auf  Seite  36  des  Spezialtarifs 
vom  15.  Mai  1888  beträgt  der  Frachtsatz 


für  die  Relation  F!6nu-Central-Trier  1.  M. 
8,17  Fres.  statt  5.17  Fres.  für  1 000  kg. 
Köln,  den  18.  September  1889.  (2152) 

Königliche  Eisenbahndirektion 

(linksrheinische). 

Niederösterreichisch  - Mittelrheini- 
scher Güterverkehr.  Mit  Wirkung  ab 
1.  Oktober  1889  kommen  im  Nord- 
österreichisch  - Mittelrheinischen  Güter- 
verkehre die  im  Tarife  vom  1.  September 
1889,  und  zwar 

im  Hefte  1 auf  Seite  186 
„ „ 2 „ „ 192 

« „ 3 „ „ 164 

enthaltenen  „Z  u s c h 1 a g s t a b e llen  G“ 
zur  Anwendung.  (2153) 

München,  den  13.  September  1889. 
Generaldirektion 
der  K,  B.  Staatseisenbahnen. 

I.  V. : Böhm. 

Magdeburg-Bayei  ischer  Güterverkehr. 
Einführung  direkter  Fracht- 
sätze für  die  Station  Braun- 
schweig Ostbahnhof.  Am  1.  Ok- 
tober d.  J.  gelangen  direkte  Frachtsätze 
für  alle  Tarifklassen  mit  Ausnahme  von 
Eilgut  für  den  Verkehr  zwischen  der 
Station  Braunschweig  Ostbahnhof  des 
Eisenbahn  - Direktionsbezirks  Magdeburg 
und  sämmtlichen  Verbandsstationen  der 
Bayerischen  Staatseisenbahnen  im  Magde- 
burg- Bayerischen  Verbands-Güterverkehr 
zur  Einführung,  über  deren  Höhe  die 
betheiligten  Güterexpeditionen  Auskunft 
ertheilen. 

Magdeburg,  den  13.  Septbr.  1889.  (2154) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 
Gnoien-Teterower  Eisenbahn.  Mit  dem 
15.  September  d.  J.  tritt  der  Nachtrag  VT 
zu  unserem  Lokal-Gütertarif  in  Kraft. 
Derselbe  enthält: 

1.  Besondere  Bestimmungen  zum  Tarif 
für  die  Nebengebühren  im  Güter- 
verkehr, 

2.  Aenderungen  und  Ergänzungen  der 
Ausnahmetarife, 

3.  Aenderungen  zu  E.  Kilometerzeiger 
infolge  Aufnahme  der  Station  Te- 
terow=See. 

Druckexemplare  des  Nachtrags  sind 
bei  unseren  Stationen  zu  haben. 

Teterow,  den  13.  September  1889.  (2155) 

Die  Betriebsverwaltung. 

Rumänisch  - Süddeutscher  Eisenbahn- 
verband. Verlängerung  der  Gül- 
tigkeitsdauer des  Ausnahme- 
tarifesfür  Mais.  Der  im  Theil III, 
Heit  1 für  den  bezeichneten  Verkehr  ent- 
haltene Ausnahmetarif  für  Mais,  dessen 
Gültigkeit  mit  Ende  August  1,  J.  abge- 
laufen ist,  tritt  mit  (jültigkeit  vom 
1.  Oktober  d.  J.  an  bis  auf  weiteres  wie- 
der in  Wirksamkeit. 

Wien,  am  10.  September  1889.  (2156) 

K.  K.  Generaldirektion 
der  Oesterreicbischen  Staatsbahnen, 
zugleich  im  Namen  der  übrigen  bethei- 

ligten  Verwaltungen. 

Oesterreichisch- Ungarisch  - Russischer 
Eisenbahn  verband.  Einführung  des 
Nachtrages  XXIII  zu  T h e i 1 II. 
Mit  19.  September  a.  St./l.  Oktober  n.  St. 
1889  tritt  zu  dem  ab  20.  Dezember  a.  St. 
1882/1.  Januar  n.  St.  1883  gültigen  Theil  II 
des  Oesterr.-Ungar. -Russischen  Verband- 
tarifes  ein  Nachtrag  XXIII  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  nebst  Ergänzungen, 
Ermässigungen  und  Abänderungen  der 
Spezial-  und, Ausnahmetarife  für  die  Ar- 
tikel: Spiritus,  Schmieröl,  frisches  Obst 
als  Eilgut,  Holz,  Erze  und  manganhaltige 
Bruchsteine,  und  Kaukasisches  Petroleum, 
eine  Erweiterung  des  Ausnahmetarifes 
in  Frankenwährung,  ferner  neue  Ausr 
nahmetarife  für  Mineraltheer  von  War- 


bei Aufgabe  von 
10000  kg 
pro  Frachtbrief 
und  Wagen 

1,23  Ji 


1,18  , 


schau  nach  Wien,  Nordbahnhof  und 
Floridsdorf  • Donaufeld  und  für  Myro- 
balanen  von  Triest  und  Fiume  nach 
Warschau  und  Stationen  der  Warschau- 
Terespoler  Bahn,  sowie  endlich  Tarif- 
berichtigungen, 

Wien,  am  15.  September  1889.  (2157) 

K.  K.  priv.  Südbahngesellschaft, 
als  geschäf'tsführende  Verwaltung. 
Elbeumschlags  - Verkehr,  Für  Jute, 
rohe,  treten  nach  erfolgter  Publikation 
im  „Verordnungsblatt  des  K K.  Han- 
deLsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
SchiflFfahrt“  unter  Berücksichtigung  der 
in  demselben  enthaltenen  speziellen 
Bedingungen  folgende  Frachtsätze  pro 
100  kg  im  Kartirungswege  bis  auf  wei- 
teres, längstens  bis  Ende  des  laufen- 
den Jahres  in  Kraft: 

Von  Laube  resp. 

Tetschen/Bodenbach' 

Landungsplatz  und 
Aussig'Landungsplatz 
nach  Grammat  » Neu- 
siedl transit  .... 

Von  Schönpriesen* 

' Umschlag 

nach  Grammat  • Neu- 
siedl transit  .... 

Von  DresdemElbkai 
nach  Grammat  s Neu- 
siedl transit  ....  1,52  „ 

Die  Frachtsätze  für  Laube,  Tetschen/ 
Bodenbach=Landungsplatz,  Schönpriesen« 
Umschlag  und  Aussig«Landungsplatz  ver- 
stehen sich  exklusive  5 Schleppbahn- 
gebühr pro  100  kg. 

Wien,  am  12.  September  1889.  (2158) 

Oesterreich.  Nordwestbahn, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 
Elbeumschlags  - Verkehr.  Für  Reis 
treten  14  Tage  nach  erfolgter  Publikation 
im  „Verordnungsblatt  des  K.K.  Handels- 
ministeriums für  Eisenbahnen  und 
Schifffahrt“  unter  Berücksichtigung  der 
in  demselben  enthaltenen  speziellen  Be- 
dingungen folgende  Frachtsätze  pro  100  kg 
im  Kartirungswege  bezw.  Rückver- 
gütungsw^e  bis  auf  weiteres,  läng- 
stens nis  — i~.,r — j — T-i — 


bei  Aufgabe  von 
10000  kg 
pro  Frachtbrief 
und  Wagen 
gültig  im 
Kar-  Rekla- 
tirungs-  mations- 
wege  Wege 
M UL 

1,52  1,23 


Von  Laube,  resp. 
Tetschen/ßodenbach» 
Landungsplatz  und 
Aussig*Lan<lungsplatz 
nach  Wien-Lagerhaus  . 

„ -Quaibahhhof 
Von  Schön  priesen* 
Umschlag 

nach  Wien-Lagerhaus  . 
„ -Quaibahnhof 
Von  Dresden=Elbkai 
nach  Wien  Lagerhaus  . 

-Quaibahnhof 


1,64 


,,  l.ö^t  i^DU 

Die  Frachtsätze  für  Laube,  Tetschen/ 
Bodenbach*Landungsplatz,  Schönpriesen« 
Umschlag  und  Aussig=Landungsplatz 
verstehen  sich  exklusive  5 Smüepp- 
bahngebühr  pro  100  kg. 

Wien,  am  12.  September  1889.  (2159) 

Oesterreich.  Nordwestbahn, 
als  gesebäftsführende  Verwaltung. 

Ausnahmetarif  für  Mehl  und  Mahl- 
produkte aus  Getreide  etc.  E 1 i m i n i - 
rung  der  S t a t i o n S k o w i t z aus 
dem  Ausnabmetarif  für  Mehl 
etc.  vom  1.  Oktober  1889.  Die  im 
Ausnahmetarif  für  Mehl  und  Mahlpro- 
dukte aus  Getreide  und  Hülsenfrüchten 
für  den  Verkehr  zwischen  Stationen  der 
Oesterr.  Nordwestbahn  und  Süd -Nord- 
deutschen Verbindungsbahn  unter  ein- 


ander,  sowie  für  den  Verkehr  voü  Sta- 
tionen der  Oesterr.  Nordwestbahn  und 
Süd  - Norddeutschen  Verbindungsbahn 
nach  Stationen  der  im  Betriebe  der  Unter- 
zeichneten Verwaltung  stehenden  Lokal- 
bahnen, ”om  1.  Oktober  1889,  auf  Seite  14 
suh  III  angegebenen  Frachtsätze  für 
den  Verkehr  mit  der  Lokalbahnstation 
S k o w i t z kommen  bis  auf  weiteres 
i.icht  zur  Anwendung. 

Wien,  den  14.  September  1889.  (2160) 

K.  K.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn. 

Elbeumschlags  - Verkehr  Nordwest- 
höhmen  - Laube  und  Dresden  • Elbekai- 
Nordwestböhmen.  Vom  1.  Oktober  1889 
werden  bis  auf  weiteres  den  in  den  Tarifen 
Nordwestböhmen-Laube,  sowie  Dresden^ 
Elbekai-Nordwestböhmen  und  in  den  be- 
züglichen Nachträgen  I angeführten 
Frachtsätzen  die  in  den  Kours-Zusohlags- 
tabellen  unter  „C“  enthaltenen  Beträge 
zugeschlagen. 

Diese  unter  „C“  angeführten  Kours- 
zuschläge  erfahren  jedoch  folgende 
Aenderungen: 

■ 1 Spezialtarif  ° 


bei  Horowitz 
„ ßokican 
Staab  . 
Stankau 
Zbirow 


III 

III 


II 

III 

IIT 


1 statt  4 


1 


Zditz 

„ Holoubkau  . 

Ferner  ermässigt  sich  der  Frachtsatz 
des  Spezialtarifs  III  im  Haupttarife  in 
der  Relation  Holoubkau  - Laube  resp. 
Tetschen-Bod enbach«La.udu  ngsplatz  von 
0,74  M.  pro  100  kg  auf  0,70  Jl  pro  100  kg 
und  in  der  Relation  Holouhkau-Dresden» 
Elbekai  von  0,96  M pro  100  kg  auf  0,92  Jl 
pro  100  kg. 

Wien,  den  13.  September  1889.  (2161) 

K.  K.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

TJmschlag.sverkehr  W estösterreich- 

Aussig  - Landungsplatz.  Aenderung 
von  Kour  s z u s chl  ä gen , sowie 
Aenderung  von  Frachtsätzen. 
Mit  1.  Oktober  1889  gelangen  zu  den  im 
Tarife  Theil  II  Heft  A vom  15  Mai  1888, 
sowie  in  den  Nachträgen  I und  II  ent- 
haltenen Frachtsätzen  die  im  Nachfrage  II 
unter  C angeführten  Zuschläge  zur 
Anwendung. 

In  den  Zuschlägen  selbst  treten  mit 
Gültigkeit  vom  1.  Oktober  1889  folgende 
Aenderungen  ein: 

®=Auf  Seite  16  des  Nachtrages  II  bei 
Kours  0 im  Verkehre  mit: 

im  Spezia  Itarif 

Horowitz 


Rokican 
Staab . 
Stankau 
Zbirow 


III 

III 


1 statt  4 


Zditz  . . - 

Die  Zuschläge  im  Verkehre  mit  Holoub- 
kau ändern  sich  bei  Spezialtarif  III  wie 
folgt : 

Kours  A . . . statt  1 


Der  Frachtsatz  des  Spezialtarifs  III  für 
Holoubkau  (Seite  28  des  Tarifes)  wird 
ebenfalls  mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober 
1889  von  74  4>  auf  70  4 abgeändert. 
Teplitz,  den  15.  Septernber  1889.  (2162) 

Die  Direktion 

der  K.  K.  priv.  Aussig  - Teplitzer  Eisen- 
bahngesellschaft, 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Kohlenverkehr  Böhmen  - Werrabahn. 
(Einführung  eines  Tarifnachtrages.)  Am 
1.  Oktober  1889  tritt  zum  Tarife  vom 
1.  Juni  1888  für  die  Beförderung  mine- 
ralischer Kohle  von  Stationen  der  a.  priv. 
Buschtehrader  Eisenbahn,  der  K.  K.  priv. 
Aussig  - Teplitzer  Eisenbahn gesellschaft, 
der  von  der  K.  K.  Generaldirektion  der 
Oesterr.  Staatsbahnen  verwalteten  Eisen- 
bahnen, der  K.  K.  priv.  Böhm.  Westbahn 
und  der  priv.  Oesterr. -Ungar.  Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft (Lokalbahn  Swole- 
nowes-Smecna)nach  Stationen  der  Werra- 
Eisenbahngesellschaft  der  I.  Nachtrag  in 
Kraft. 

Derselbe  enthält  u.  a.  Frachtsätze  für 
den  Verkehr  von  Strebichovic  • Vinaric 
(Libusiner  Schacht),  gültig  vom  Tage 
der  Eröffnung  des  Verbindungsgleises 
zwischen  den  Stationen  Strebichovic* 
Vinaric  und  DuW,  und  solche  für  den 
Verkehr  nach  Liebenstein  « Schweina, 
Schleusingen  und  Zollhrück. 

Prag,  9.  September  1889.  (2163) 

Die  Generaldirektion 

der  a.  priv.  Buschtöhrader  Eisenbahn 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Mit  1.  Oktober  1889  tritt  ein  neuer  Tarif 
für  den  inländischen  Braunkohlenverkehr 
via  Aussig-Bodenbach,  bezw.  Bodenbach 
D.  B.  E.  m Kraft,  welcher  gegenüber 
dem  Tarife  vom  1.  Oktober  1887  unter 
anderem  theilweise  Ermässigungen  der 
Frachtsätze  enthält. 

Exemplare  dieses  neuen  Tarifes  sind 
durch  die  gefertigte  Direktion  zu  be- 


Teplitz,  im  September  1889.  (2164) 

Die  Direktion 

der  K.  K.  priv.  Aussig  - Teplitzer  Eisen- 
bahngesellschaft. 


3.  Personen-  und  Gepäckverkehr. 

Thüringischer  Verbands  - Personen- 
und  Gepäckverkehr.  Zum  Tarif  für  den 
vorbezeichneten  Verkehr  vom  1.  April 
d.  J.  ist  der  Nachtrag  II  erschienen, 
enthaltend  u.  a.  neue  Fahrpreise  und 
Gepäckfrachtsätze  für  den  Verkehr  mit 
Stationen  der  Strecken  Orlamünde-Pöss- 
neck  und  Naumburg  - Artern.  Nähere 
Auskunft  ertheilen  die  Billetexpedi- 
tionen. 

Erfurt,  den  13.  September  1889.  (2165) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Güstrow- Plauer  Eisenbahn.  Am  1.  Sep- 
tember d.  J.  tritt  der  Nachtrag  VI  zum 
diesseitigen  Local  - Personen-  etc.  Tarif 
in  Kraft.  Derselbe  enthält  Aenderung 
und  Ergänzung  der  Zusatzbestimmungen 
zu  den  §§  10  und  26  des  Betriebsregle- 
ments. 

Exemplare  desselben  sind  für  10  4 
von  unseren  Expeditionen  zu  beziehen. 

Der  Vorstand.  (Ö166RM) 


L Personen-  und  GüterTerkehr. 

K.  K.  priv.  Kaiser  Ferdinands -Nord- 
bahn. Herausgabe  eines  neuen  Kilo- 
meterzeigers, dann  eines  neuen  Tarifes 
(Theil  II)  für  den  Eil-  und  Frachtgüter- 
transport etc.  im  Lokalverkehre  auf  dem 
Hauptnetze  der  K.  K.  priv.  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn. 

Mit  1.  November  d.  J.  treten  im  Lokal- 
verkehre des  Hauptnetzes  der  K.  K.  priv. 
Kaiser  Ferd.-Nordbahn  in  Wirksamkeit: 
1.  ein  neuer  Kilometerzeiger  zur  Ge- 
bührenberechnung für  Civilpersonen, 
Reisegepäck  und  Hunde,  sowie  für 
Eil-  und  Frachtgüter  und 


2.  ein  neuer  Theil  II,  enthaltend  beson- 
dere Bestimmungen  und  Gebühren- 
tarife für  den  Eil-  und  Frachtgüter- 
Transport,  dann  für  die  mit  diesem 
Transporte  im  Zusammenhänge  ste- 
hende Beförderung  von  lebenden 
Thieren,  Fahrzeugen  und  Leichen. 

Mit  dem  gleichen  Tage  werden  ausser 
Kraft  gesetzt: 

ad  1.  der  bisherige  Kilometerzeiger  der 
K.  K.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
(Ausgabe  vom  .Jahre  1888)  nebst  dem 
dazu  gehörigen  Nachtrage  I und 

ad  2.  der  gleichnamige  Tarif  (Theil  II) 
vom  1.  Januar  1886  nebst  den  dazu  er- 
schienenen Nachträgen  I bis  inkl.  VIII 
und  dem  vom  1.  Februar  1889  gültigen 
Anhänge. 

Wien,  am  12.  September  1889.  (2167) 


5.  Verdingungen. 

Für  die  Verdingung  der  Lieferung,  ein- 
schliesslich Aufstellung  und  Anstrichs 
des  eisernen  Ueberbaues  einer  Wege- 
überführung von  4 Oefinungen  im  Ge- 
samratgeWichte  von 

33,2  t Walz-  und  Schweisseisen  und 
914  kg  Gusseisen 

ist  Termin  auf  Sonnabend,  den 
5.  Oktober  d.J.,  V o r mi  1 1 a g s 10  Uhr, 
im  Amtszimmer  der  Unterzeichneten  Bau- 
inspektion anberaumt  worden. 

Bedingungen  etc.  liegen  daselbst  zur 
Ansicht  aus  und  können  auch  gegen 
kostenfreie  Einsendung  von  1,80  Ji>  von 
da  bezogen  werden. 

Angebote  sind  verschlossen  und  mit 
entsprechender  Aufschrift  versehen  bis 
zum  festgesetzten  Termin  portofrei  an 
uns  einzureichen, 

Zuschlagsfrist  3 Wochen,  Lieferfrist 
15.  März  1890. 

Sangerhausen,  den  12.  September  1889. 

Königliche  Eisenbahn-Bauinspektion. 

Scherenberg.  (2168) 


Eisenbahn  - Direktionsbezirk  Breslau. 
Submission  auf  Lieferung 
von  eisernen  Querschwellen. 
Oeff  entliehe  Ausschreibung  auf  Lieferung 
von  616  770  kg  eisernen  Querschwellen, 
53  148  kg  Unterlagsplatten,  24198  kg 
Schienenbolzen  mit  Muttern,  16  747  kg 
Klemmplättchen  und  60  000  Stück  stäh- 
lernen Unterlagsringen.  Angebote,  mit 
entsprechender  Aufschrift  versehen,  sind 
bis  spätestens  zum  Eröffnungstermin  am 
Mittwoch,  den  2.  Oktober  d.  J., 
Vormittags  11  Uhr,  verschlossen 
und  postfrei  an  das  Unterzeichnete  Bü- 
reau,  Brüderstrasse  36,  einzureichen.  Die 
Lieferungsbedingungen  nebst  Zeichnun- 

fen  liegen  daselbst  zur  Einsicht  aus, 
önnen  auch  gegen  Einsendung  von  1 -Ä 
unfrankirt  bezogen  werden.  Zuschlag 
erfolgt  innerhalb  4 Wochen  nach  obigem 
Termin. 

Breslau,  13.  September  1889.  (2169) 

Materialienbüreau. 


Umbau  Bahnhof  Bremen.  Verdingung 
der  Ausführung  der 

Maurerarbeiten  (Loos  I), 
Werksteinlieferung  (Loos  II), 
Zimmerarbeiten  (Loos  III), 
Cementbeton-Fussboden  (Loos  IV) 
für  das  Magazingebäude  und  die  Erwei- 
terung der  Lokomotiv  - Reparaturwerk- 
stätte auf  Bahnhof  Bremen. 

Termin  Sonnabend,  den  28.  Sep- 
t ejm  b e r 1889,  Vormittags  10  Uhr, 
im  Büreau  für  den  Bahnhofsumbau. 

Zeichnungen,  Bedingungen  usw.  können 
daselbst  eingesehen  und  gegen  kosten- 
freie Einsendung  von  3,50  M für  Loos  I. 
0,50  M für  Loos  II,  2,50  Jl  für  Loos  III 


IV 


und  0,50  Jt  für  Loos  IV  von  dort  be- 
zogen werden. 

Znschlagsfrist  2 Wochen. 

Bremen,  den  12  September  1889.  (2170) 
Königliches  Eisenbahn-Betriebsamt. 


)S  vom  6.  Juh  1884  l 


vvixx  V».  W Mi*  -r> 

S°den^V.’  B^e*fi  r vom  1.  Oktober  c 
■ I Herr  Direktio 


wohnhaft,  nnd  zu  dessen  Ste 
der  Hauptkassirer  Herr 


dass  zum  Vertrauensmann 
n 1.  Oktober  d.  J. 
srath  Frans 
Pfälzischen 
shafen  a/Rh. 
Stellvertreter 

v.v.r  Hauptkassirer  Herr  Eduard 
Henrich,  von  denselben  Bahnen,  zu 
Ludwigshafen  a/Rh.  wohnhaft,  erwählt 
worden  ist.  _ ^ 

Lübeck,  den  14.  September  1889.  ^2171) 
Der  Vorstand 

der  Privatbahn-Berufsgenossenschaft. 


n.  Mcbtaifl.  BebanntmacliongeD. 

Für  das 

Lichtpausverfahren 

schwarze  Striche  auf  weissem  Grunde 
oder  weisse  Striche  auf  blauem  Grunde. 

ZurVervielf Älf  Igums  ’vom  Äeich- 
niingen  empfehle  vollständige  Appa- 
rate, präparirtes  Papier  etc. 

Auf  Wunsch  übernehme  ich  die  Ver- 
vielfältigung von  Zeichnungen  im  eige- 
nen Atelier  zu  billigsten  Preisen  und  in 
kürzester  Zeit. 

Ferner  offerire  ich  Pausleinwand,  Paus- 
papier, flüssige  chines.  Tusche  billigst 
und  in  bester  Qualität. 

Preislisten,  Proben  und  Gebrauchs- 
Anweisung  gratis  und  franco. 

Berlin  NW.  7. 

Mittel-Strasse  4.  OttO  Ptlllipp. 


ftr  ^orticrS  ic., 

iftrftnSttnftttItctt,  ®(^iebcs  unb  f^lii^clt^nrc  au§  SSeUblej^ 

liefert  f^nell  unb  billig  bie  gabrif  bon 

^tUmattttS 

in  S^Iemfc^eib. 


Teuchner  & Taenzer,  Waagenfabrik,  Chemnitz. 

Sneeialität:  Waasen  lür  NTormal-  «ad  Scl»iiialepur|bal»iien  in  ganz 
^vorzüglicher  Constrnction  mit  bedeutenden  ^erbecserungcn. 

Feinste  Referenzen  vieler  Behörden  und  Industrieller. 

B 

, D.  R.  p.  Für  Nebenüahiieii!  Pat  fr.  st. 

Latowski’scbes  Dampf  läutewerk 

für  Bahnen,  Schiebebühnen,  Schifle:  Type  3-5  und  neueste 
bei  den  preuss.  Staatsb.  einge^  Type  23  -25  mit  Ablei- 
tung des  verbr.  Dampfes.  Wesenthch  tonstärker. 

Ueber  3000  Stück.  — Glockenlieferung.  - 
Von  allen  Bahnen  Deutschlands  u.  meisten  Auslandsbahnen 
angewendet ; von  preuss.  Staatsb.  theilw.  aucMurVollbahnen. 
) Sämmtl.  Hütten-,  Stahl-  u,  Eisenwerke  Westf.  u.  Ober- 
scbles.  — Empfohlen  durch  das  Reichs-Eisenb.-Amt.  — 

Robert  Latowski  in  Breslau. 

Auskünfte  kostenlos,  stets  bereit.  Lieferung  sofort. 

2Keugnisse 

über  freistehende  Leitern 

A\w  1 

von  JF.  €1.  liieb  in  Biherach. 

Ip 

Stuttgart.  12.  Februar  1885. 

Im  Besitze  Ihres  Geehrten  vom  9.  d.  Mts.  beehre  ich  mich 
Ihnen  die  Mittheilung  zu  machen,  dass  die  im  August  v.  Js. 
von  Ihnen  gelieferte  mechanische  fahrbare  Leiter,  16  m lang, 
zweitheilig,  mit  einfach  wirkender  Terrainregulirung,  Lenk- 
rad, ausziehbarem  Querbalken  etc.  seither  zu  meiner  voll- 
ständigen Zufriedenheit  funktionirt.  Dieselbe  wurde  haupt- 
sächlich bei  dem  Telephonleitungsbau  verwendet  und  hat 
sich  hierbei  als  ganz  praktisch  erwiesen. 

Hochachtungsvoll  . 

Telegraphen-Obei  Inspektor 

Wagner. 

Berlin,  8.  Dezember  1888. 

Auf  Ihre  gefällige  Anfrage  vom  4.  d.  Mts.  theilen  wir 
Ihnen  höfl.  mit,  dass  wir  mit  den  von  Ihnen  gelieferten  zwei 
freistehenden  Leitern  sehr  zufrieden  sind. 

Zweckmässige  Construction,  solide  Ausführung  und  be- 
queme Verwendbarkeit  sind  Vorzüge  Ihres  Systems. 
Hochachtungsvoll 

Tiefbrunnen-Pumpen 

für  Bampf-  und 

MaschiiiGii-  und  Armaturfabrik 

Klein,  Schanzlin  & Becker 

Frankenthal  (Rheinpfalz). 
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Ni  73. 


unior  K0J,.a.u,. 


Deutscher  Eisenhalin-Verwaltuugeii. 


Organ  des  Vereins. 

!l;euniind*waii*igstei*  tf alirg^ang^. 


Berlin,  den  21.  September  1889. 


-IS 

zii  wollen._^  Abonuementsbedingungen  sind  aus  dem  Kopfe  der  Zeitung  zu  ersehen. 

Berlin  SW.,  den  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  (Bahnhofstrasse  3). 

Dieser  Nummer  liegt  der  Winter-Fahrplan  der  Eatin-Ltibecker  und  der  Main-Neckarbahn  bei. 


Zum  fünfzigjährigen  Jubiläum 
der  Holländ.  Eisenb.-Ges. 

Aus  Sachsen; 

Zum  Winterfahrplan  der  Königl. 
Sächsischen  Staatseisenb. 

Aus  Oesterreich-Ungarn : 

Verminderung  bezw.  Verlaut- 
barung von  Refaktien. 

Einheitl.  Textirung  d.  Warnungs- 
tafeln bei  Wegschranken  mit 
Läutewerken. 

Weichen-  u.  Signalsicherungsanl. 

Rechtzeitiges  Einbringen  von  An- 
suchen um  technisch  - polizei- 
liche Prüfungen. 

Gefässe  zum  Petroleumtransport. 

Eisenbahnkonzessionen. 


Inh 

Fusion  der  Dux-Bodenbacher  und 
der  Prag-Duxer  Eisenbahn. 

Lokalbahnprojekte  f.  Steiermark. 

Projekt  Temesvar-Buzias. 

Projekt  Kronstadt-KezdhVäsär- 
hely  und  Kronstadt-Zernest. 

Strafweise  Entlassung  und  Pen- 
sionsverlust eines  Eisenbahn- 
bediensteten (Rechtsfall). 

V’erkehr  auf  dem  Bodensee. 

Umtausch  der  Kronprinz  Rudolf- 
bahn-Aktien. 

Verwendung  des  Fernsprechers 
im  Eisenbahndienst. 

Börsenbericht. 

Aus  Italien: 

Eröffnungen  V.  Mitte  Juni  bis  Sept. 


a 1 t > 

Die  Eisenbahnen  und  der  staat- 
liche Voranschlag  für  1889/90. 
Provinzielle  Beihilfen  für  Bahn- 
bauten. 

Privatbahnen. 

Venedig  Seebahnhof. 

Aus  Russland; 

Russische  Sprache  bei  den  Pol- 
nischen Eisenbahnen. 

Neue  Tarife  für  Zucker. 
Iwangorod-Dombrowaer  Eisenb. 
Kursk-Kiewer  Eisenbahn. 
Rjäsan-Koslower  Eisenbahn. 
Südwestbahnen. 

Getreideausfuhr. 

Gesellschaft  für  Schmalspurbahn. 


Btlcherschau: 

KarlHilse,  Verstadtlichung  der 
Strassenbahnen. 
Verschiedenes: 

Zerlegbare  Brücken  für  Militär- 
zwecke in  Frankreich. 

Aus  Mexiko. 

Kanal  von  Korinth. 

Amtliche  Bekanntmachungen : 

1.  Eröffnung  von  Strecken  für 
den  Personenverkehr. 

2.  Eröffnung  von  Strecken  für 
den  Güterverkehr. 

3.  Güterverkehr. 

4.  Personen-  u.  Gepäckverkehr. 

5.  Verdingungen. 

Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 


Zum  fünfzigjälirigen  Jubiläum  der  Holländischen  Eisenbahngesellschaft. 

günstigen  Begutachtung  der  Kommission  wurde  die  Konzession 
am  1.  Juli  1836  ertheilt  mit  der  Maassgabe,  dass  die  Bahn  vor- 
läufig nur  bis  Haarlem  gebaut  werde  und  erst  später  die  Frage 
der  Zweckmässigkeit  einer  Verlängerung  über  Leiden  - den 
Haag  nach  Rotterdam  zu  erwägen  sei.  In  der  Denkschrift  der 
Konzessionsbew erber  war  der  Betrieb  sowohl  durch  Dampf  kraft 
als  durch  Beihilfe  der  Pferdekräfte  ins  Auge  gefasst;  letztere 
wurde  in  der  Verleihungsurkunde  jedoch  ausdrücklich  ausge- 
schlossen. Die  Konzessionäre  übertrugen  am  8.  August  1837 
ihre  Rechte  an  die  Holländische  Eisenbahngesellschaft.  Am 
20.  September  1839  erfolgte  die  Eröffnung  des  Betriebes  auf  ge- 
nannter Strecke  in  feierlicher  Weise.  Die  Sympathie  des  ganzen 
Publikums  für  das  neue  Unternehmen  war  sofort  so  gross,  dass 
u.  a.  Sonntags  Züge  mit  24  Wagen  abgelassen  wurden,  von 
2 Lokomotiven  gezogen. 

Am  22.  Juni  1840  wurde  die  Verlängerung  der  Bahnstrecke 
bis  Rotterdam  gestattet,  wenn  auch  vorläufig  nur  bis  den  Haag. 
Dieselbe  wurde  fertiggestellt  bis  Leiden  am  11.  August  1842, 
bis  den  Haag  am  6.  Dezember  1843  und  schliesslich  bis  Rotter- 
dam am  3.  Juni  1847. 

Die  Bahn  wurde  doppelgleisig  angelegt  und  zwar  mit 
einer  Spurweite  von  2 m.  In  dem  ersten  Entwürfe  und  in 
Uebereinstimmung  mit  dem  Verlangen  der  Staatsregierung 
wurde  eine  Spurweite  von  1,50  m nicht  nur  beabsichtigt,  son- 


Am  20.  September  d.  J.  waren  50  Jahre  verflossen,  seit 
dem  Beginne  des  Betriebes  der  ältesten  Eisenbahn  in  den  Nieder- 
landen, nämlich  der  zu  Amsterdam  domizilirten  Holländischen 
Eisenbahngesellschaft  (H.  Y.  S.  M.)  und  zwar  bezüglich  der 
Theilstrecke  von  Amsterdam  nach  Haarlem.  Die  Bedeutung 
dieses  Jubiläums  mag  gestatten  an  dieser  btelle  in  Kürze  einen 
Rückblick  aut  die  Geschichte  der  Entstehung  und  Entwicke- 
lung des  genannten  Unternehmens  zu  werfen. 

Die  Holländische  Eisenbahngesellschaft  verdankt  ihr  Ent- 
stehen der  Initiative  zweier  Amsterdamer  Kaufleute,  welche 
im  Jahre  1835  unter  Vorlage  eines  technischen  Entwurfes  den 
Gedanken  aniegten,  die  beiden  Städten  Amsterdam  und  Haarlem, 
zwischen  welchen  schon  damals  ein  reger  Verkehr  vorhanden 
war,  durch  eine  Eisenbahn  zu  verbinden.  Das  Konzessions- 
gesuch obiger  Herren  zur  Anlage  dieser  Bahn  fiel  gerade  in 
die  Zeit,  als  eine  in  den  Niederlanden  eingesetzte  Kommission  sich 
mit  Prüfung  der  Frage  beschäftigte,  ob  überhaupt  eine  Eisen- 
bahnanlage für  das  Land  ein  allgemein  praktisches  Bedürfniss 
sei,  namentlich  unter  Berücksichtigung  der  obwaltenden  that- 
sächlichen,  insbesondere  der  Bodenverhältnisse.  In  letzterer  Be- 
ziehung war  in  erster  Linie  ins  Auge  zu  fassen,  welche  Hin- 
dernisse der  ungeeignete  Untergrund  (Torf,  Moorboden)  und 
das  ausgebreitete  Kanalnetz  der  Anlage  und  dem  Betriebe  einer 
Eisenbahn  bieten  würden.  Nach  einer  desfallsigen  nicht  un- 


— 732  — 


dem  es  waren  schon  thatsächlich  dieser  Weite  entsprechende 
Schwellen  angekanit  n.nd  das  nöthige  schmale  Baumaterial 
käuflich  bestellt,  als  plötzlich  die  Staatsregierung  es  wünschens- 
werth  hielt,  in  England  betreffs  der  damals  kontroversen  Frage, 
„welche  Spurweite  die  geeignetste  sei“,  Studien  machen  und 
Erfahrungen  sammeln  zu  lassen  und  sich  dann  für  die  Weite  von 
2 m entschied.  Selbstredend  erwuchsen  dem  Unternehmen  in- 
folge dieser  Aenderung  sehr  erhebliche  Mehrkosten,  Zudem 
erwies  sich  eine  Spurweite  von  2 m schon  betreffs  der  Anschlüsse 
an  anddre  normalspurige  Bahnen  als  unpraktisch  und  unhalt- 
bar. Es  erlangte  die  Bahnverwaltung  zwar  nach  vielen  Ver- 
handlungen von  der  Eegierung  die  Zusicherung  einer  Staats- 
vergütung von  1420  000  fl.  behufs  Einführung  der  allgemein 
anerkannten  Spurweite,  indessen  scheiterte  das  desfallsige  üeber- 
einkommen  an  der  Zustimmung  der  Landesvertretung.  Endlich 
1864  sah  sich  die  Bahnverwaltung  genöthigt  auch  ohne  Staats- 
zuschuss ihre  isolirte,  ihr  seiner  Zeit  von  der  Eegierung  aufge- 
drungene Spurweite  zu  ändern  und  wurde  die  normale  Spur- 
weite bis  zum  Jahre  1866  hergestellt.  Letztere  ist  dann  bei 
allen  Linien  dieses  Unternehmens,  auch  hei  den  Sekundär- 
bahnen und  Trambahnlinien  angewendet  worden. 

Bei  der  Anlage  der  Stammlinie  wirkten  wesentlich  drei 
die  schnelle  Ausführung  sehr  erschwerende,  fast  hindernde  Fak- 
toren zusammen  und  zwar,  wie  schon  oben  angedeutet,  die  un- 
günstige Beschaffenheit  des  Bodens  (Torfgrund),  worauf  die 
Schienen  zu  legen  waren,  sodann  die  grosse  Zahl  von  Fähren, 
Kanälen  und  Flüssen,  die  üherbrückt  werden  mussten  und  end- 
lich die  damalige  mangelhafte  Gesetzgebung  bezüglich  des 
Enteignungsverfahrens.  Die  beiden  ersterwähnten  Schwierig- 
keiten fallen  hei  einer  Eisenbahnanlage  wohl  kaum  in  einem 
andern  Lande  Europas  so  sehr  ins  Gewicht,  als  in  den  tiefge- 
legenen Niederlanden,  woselbst  im  Laufe  der  Jahrhunderte  Seen, 
eine  Eeihe  kleinerer  Städte  und  Dörfer  untergrabend,  plötzlich 
erwuchsen  und  kleinere  Seen  (z,  B,  Haarlemermeer)  durch  die 
Thatkraft  der  Menschen  verschwanden.  Gerade  auf  der  Stamm- 
linie war  der  Moorboden  am  hinderlichsten;  derselbe  musste 
ausgegraben  und  darauf  ein  0,50  m dickes  Bett  von  gefloch- 
tenem Weidenholz  als  Unterlage  errichtet  werden;  es  erfolgten 
dann  weiterhin  Sandaufschüttungen  bis  zur  erforderlichen  Bo- 
denhöhe, so  dass  auf  dem  nunmehr  festen  Boden  mit  Sicherheit 
Schienen  angelegt  und  der  Betrieb  ausgeüht  werden  konnte. 
Diese  künstlichen  Arbeiten  wurden  durch  Bodensenkungen  sehr 
erschwert.  Hatte  man  einerseits  auch  nicht  mit  der  Schwierigkeit 
und  mit  dem  Kostenaufwand  zur  Herstellung  von  Tunnels  zu  käm- 
pfen (deren  kein  einziger  in  den  Niederlanden  besteht)  und  waren 
ferner  auch  die  Neigungsverhältnisse  im  allgemeinen  günstige, 
so  erforderte  anderseits  die  enorme  Anzahl  von  Ueberbrückungen 
und  Dämmen  viele  Zeit  und  Geldopfer.  Die  Zahl  grösserer 
und  kleinerer  Brücken  auf  der  Linie  Amsterdam-Eotterdam 
betrug  nicht  weniger  als  98  (darunter  12  bewegliche)  und 
dürfen  dieselben  mit  Eücksicht  auf  den  damaligen  Stand  der 
Wissenschaft  als  Kunst-  und  Meisterwerke  bezeichnet  werden. 
Bei  der  Untersuchung  und  Prüfung  der  Frage,  welche  Sorte 
fester  Brücken  die  zweckdienlichste  sei,  kamen  die  Ketten- 
brücken auch  in  Betracht.  Diese  Art  von  Brücken  wurde  je- 
doch, schon  der  bedeutenden  Mehrkosten  wegen  und  weil  es 
damals  noch  an  der  nöthigen  wissenschaftlichen  Erfahrung  be- 
treffs eiserner  Konstruktionen  mangelte,  nicht  ausgeführt. 

Die  bewegbaren  Brücken,  welche  auf  der  Bahn  angelegt 
wurden,  haben  verschiedene  Konstruktionen  und  unterscheiden 
sich  nach  ihrem  System  in:  gewöhnliche  eiserne  Drehbrücken, 
seitwärts  wegschiebbare  Eollbrücken,  vertikal  aufzuwindende 
Brücken  und  Krahnhrücken.  Ausser  diesen  mag  der  Vollstän- 
digkeit wegen  eine  Zugbrücke  erwähnt  werden,  die  über  einen 
kleinen  Graben  errichtet  wurde ; letztere  wurde  indessen  bereits 
im  Jahre  1844  in  eine  Krahnbrücke  umgeändert. 

Betreffs  der  Drehbrücken  sei  nur  bemerkt,  dass  die 
Träger  aus  Gusseisen  bestanden.  Der  Erfinder  der  drei  an- 
deren Systeme  war  der  damalige  Ingenieurdirektor  der  Gesell- 
schaft F.  W.  Conrad.  Von  den  seitwärts  wegschiebbaren  Eoll- 


brücken befinden  sich  zwei  auf  der  Bahnlinie.  Bei  der  einen 
schob  der  ganze  bewegliche  Theil  der  Brücke  in  einem  Stücke 
zur  Seite,  die  andere  bestand  anlangend  den  beweglichen  Theil 
aus  zwei  Theilen,  die  rechts  und  links  wegschoben. 

Die  vertikal  aufzuwindenden  Brücken  — Windebrücken  — 
haben  ein  Verdeck,  das  durch  vier  gleichzeitig  wirkende 
Schraubenwinden  in  die  Höhe  gezogen  werden  kann.  Diese 
Brücken  waren  natürlich  nur  da  am  Platze,  woselbst  ein  Schiffs- 
verkehr bestand,  wobei  der  Mast  gesenkt  werden  konnte.  Die 
Windebrücken  haben  sowohl  aus  letzterem  Grunde,  als  auch 
ihrer  äusserst  komplizirten  Konstruktion  wegen,  wenig  Anklang 
gefunden;  die  Krahnhrücken  dagegen  desto  mehr,  sowohl  ein- 
fache als  doppelte.  Eine  doppelte  Krahnbrücke  über  die 
Delfthavensche  Schie  zwischen  Schiedam  und  Delft,  vom 
Ingenieur  Conrad  gebaut,  befindet  sich  noch  im  Gebrauche.  Die 
Erfindung  der  ihrer  eigenthümlichen  Form  wegen  so  benannten 
Krahnhrücken  erregte  seiner  Zeit  grosses  Aufsehen  und  fand 
in  anderen  Ländern,  zuerst  in  Amerika,  sofortige  Ausnutzung. 

Mangel  an  Entgegenkommen  der  Gemeindeverwaltungen, 
Opposition  und  Hartnäckigkeit  der  Privateigenthümer,  sowie 
viele  von  der  Eegierung  verlangte  Formalitäten  raubten  unter 
der  Herrschaft  des  unvollkommenen  Enteignung.=!g6setzes  (vom 
Jahre  1810)  viel  Zeit  und  erheischten  fast  unglaubliche  GeldopFer 
und  Zugeständnisse  an  die  Eigenthümer.  (Das  neue  einschlägige 
Gesetz  von  1841  hatte  betreffs  der  früher  eingeleiteten  Ent- 
eignungsfälle keine  rückwirkende  Kraft.)  Die  grössten  Schwierig- 
keiten ergaben  sich  bei  der  Enteignung  von  Grundstücken  auf 
einzelnen  Strecken  der  Linien  den  Haag-Eotterdam,  Eijswick 
und  Delft. 

Zwischen  Delft  und  Eotterdam  ereignete  sich  ein  merk- 
würdiger Zwischenfall.  Daselbst  erwuchsen  Differenzen  bezüg- 
lich der  Enteignung  einer  Eeihe  von  Grundstücken;  die  desfall- 
sigen  Prozesse  wurden  von  den  Interessenten  derart  in  die  Länge 
gezogen,  dass  die  Gesellschaft  sich  genöthigt  sah,  andere  Maass- 
regeln zu  ergreifen.  Man  beschloss  nämlich,  sich  durch  Kauf 
oder  Miethe  in  den  Besitz  einer  Eeihe  an  die  streitigen  Grund- 
stücke angrenzender  Parzellen theile  zu  setzen.  Auf  letztere 
wurde  ein  Hilfsgleis  gelegt,  welches  wegen  seiner  Kon.struktion 
näher  besprochen  zu  werden  verdient.  Das  ganze  Hilf-gleis 
hatte  die  Form  eines  Hufeisens  und  war  (entwickelt)  530  m 
lang.  Die  Spurweite  betrug  2 m,  Mitte  bis  Mitte  der  Schienen 
gemessen,  und  bestand  aus  folgenden  Kurven.  Zunächst  wurde 
eine  Kurve  angebracht,  deren  äusserste  Schiene  eine  Kurve 
beschrieb  mit  einem  Eadius  von  134  m.  Letztere  Kurve  hatte 
eine  entwickelte  Länge  von  36  m und  ging  über  in  eine  Kurve 
mit  einem  Eadius  von  65  m und  einer  entwickelten  Länge  von 
124  m,  letztere  Kurve  gmg  in  eine  gleiche  mit  demselben  Eadius 
über  mit  einer  entwickelten  Länge  von  210  m.  Darauf  folgte 
eine  Kurve  (mit  einem  Eadius  von  65  m und  entwickelten  Länge 
von  124  m),  die  endlich  in  eine  letzte  Kurve  einbog  von  134  m 
Eadius  und  einer  entwickelten  Länge  von  36  m.  Die  ausseitigste 
Schiene  lag  0,12  m höher  als  die  innerste;  die  Quer-  und  Lang- 
schwellen und  die  Schienen  waren  durch  verschiedene  Ver- 
stärkungen verbunden  und  wurden  ausserdem  schwere  Zwangs- 
schienen (centraliggers)  von  Eichenholz  angebracht,  um  die 
Sicherheit  bei  dem  Betriebe  der  Bahn  zu  erhöhen.  Diese 
letzteren  wurden  so  angebracht,  dass  die  Eäder  der  Lokomotiven 
nur  sehr  wenig  frei  liefen.  Die  Kurven  waren  derart  kon- 
struirt,  dass  sie  ohne  diese  Zwangsschienen  mit  mässiger  Ge- 
schwindigkeit befahren  werden  konnten,  sodass  die  Querbalken 
blos  deshalb  angebracht  waren,  um  zu  verhindern,  dass  die 
Maschinen  bei  einer  grösseren  Schnelligkeit  aus  der  Bahn  liefen. 
Dieses  Hilfsgleis  wurde,  ohne  Anlass  zu  Unfällen  zu  geben, 
während  vier  Tagen  von  den  Bahnzügen  in  beider  Eichtung 
befahren.  Darauf  wurde  das  prozessualisch  streitige  Grundstück 
bedingungslos  an  die  Gesellschaft  abgetreten. 

Auch  folgende  Kuriosa  bet  dem  Enteignungsverfahren  ver- 
dienen erwähnt  zu  werden:  In  der  Gemeinde  Eijswick  glaubte 
ein  Eigenthümer,  dass  ihm  Nachtheile  durch  das  Eisenbahn- 
unternehmen erwüchsen,  weil  sein  Grundstück  in  unmittelbarer 
Nähe  an  die  Bahnlinie  grenze  und  der  Eauch  der  vorbeisausenden 
Lokomotiven  die  in  seinem  Keller  befindliche  Milch  und  andere 
Gegenstände  verderben,  sowie  ausserdem  wesentliche  Nach- 
theile seinem  Wohnhause  bringen  würde.  Diese  weitgesuchten 
Ansprüche  konnten  auf  keine  andere  Weise  beseitigt  werden, 
als  bei  der  Enteignung  das  Zugeständniss  zu  machen,  dass 
längs  des  Mannes  Eigenthum  ein  bretterner  Zaun  angebracht 
wurde,  wohinter  Wohnung  und  Keller  sicher  geborgen  blieben 
vor  dem  gefürchteten  Unheil  von  Eauch  und  Feuer.  Dieser 
Bretterzaun  existirt  noch  heute. 


Ausserdem  hatte  man  mit  einem  Holzsägemüller  in  der  Nahe 
von  Delft  zu  handeln,  welcher  es  auch  verstand,  sich  aut  Kosten 
der  Bahnverwaltung  Vortheile  zu  verschaffen.  Diepr  Mann, 
obgleich  nicht  einmal  Eigenthümer,  sondern  Erbpachter  eines 
Theiles  des  Bodens,  worüber  die  Bahn  angelegt  werden  musste, 
machte  geltend,  dass,  obgleich  er  sich  keineswegs  gegen  eine 
Bahnanlage  über  sein  Pachtgrundstück  widersetzen  wolle,  er 
doch  verlangte,  gegen  Brandgefahr  vollkommen  siphergestellt 
zu  werden,  die  er  wegen  der  Nähe  seiner  Mühle  hei  der  Bahn- 
linie zu  befürchten  habe.  Dieses  Verlangen  konnte  im  Ent- 
eignungsverfahren  nicht  anders  aus  dem  Wege  geräumt  werden, 
als  durch  das  Versprechen,  eine  grosse,  über  die  ganze  Lange 
von  seinem  Erbe  (ungefähr  80  m)  lautende  Kappe  herzustellen, 
worunter  die  Züge  fahren  sollten.  Diese  Einrichtung  wurde 
der  Gesellschaft  sicherlich  bedeutende  Schwierigkeiten  bereitet 
haben,  wenn  es  derselben  nicht  gelungen  wäre,  durch  Geld- 
entschädigung sich  von  dei  Verpflichtung  frei  zu  machen.  Es 
erfolgte  dann  mit  ansehnlichen  Geldopfern  für  die  Gesell^chatt 
die  vollständige  Verlegung  der  Mühle,  während  der 
thümer  in  die  Lage  gestellt  wurde,  ohne  Kosten  die  alte  Muhle 
zu  erneuern. 


Mit  Geduld  und  Ausdauer  setzte  indess  die  Gesellschaft 
den  Bahnbau  durch.  Die  Schwierigkeiten  beim  Bau  der  Linie 
Amsterdam-Rotterdam,  die  grossen  Hindernisse  bei  dem  Bahn- 
betriebe Hessen  in  den  ersten  Jahren  keine  günstigen  Betriebs- 
ergebnisse voraussehen.  Dies  lag  weniger  an  einem  schwachen 
Verkehr,  als  an  den  hohen  Betriebskosten  infolge  der  theuren 
Instandhaltung  des  Weges,  eine  Folge  des  ünterbausystems, 
welches  fortwährend  Reparaturen  und  wiederholte  Erneuerung 
der  Quer-  und  Langschwellen  erforderte.  Diese  ungünstigen 
Erfolge  erregten  bei  den  Aktionären  eine  Missstimmung  gegen 
die  Erweiterung  des  Wirkungskreises  der  Gesellschaft  und 
daher  dauerte  es  jahrelang,  ehe  man  dazu  schreiten  konnte, 
das  Bahnnetz  durch  Anlage  neuer  Linien  mit  anderen  Eisen- 


bahnen in  Verbindung  zu  setzen. 


Das  erste  weitere  Unternehmen  galt  der  Anlage  einer  Bahn- 
linie von  Leiden  nach  Amsterdam  durch  das  Haarlemer- 
meer  (einem  tro6ken  gelegten  See),  endigend  an  der  Station  der 
Rheinbahn,  wodurch  die  projektirte  (um  die  Stadt  Amsterdam 
zu  leitende)  Verbindung  zwischen  der  Holländischen  und  Rhein- 
bahn wegfallen  konnte.  Viel  versprach  man  sich  auch  von  der 
Wirkung  einer  Seitenlinie  von  der  Station  Schiedam  nach  dem 
dortigen  Hafen  für  den  Verkehr  über  die  Linie  Amsterdam- 
Rotterdam.  Diese  noch  nicht  2 km  lange  Zweiglinie  war 
ins  Auge  gefasst,  um  sowohl  eine  schnellere  Verbindung 
zwischen  Amsterdam  und  London  zu  erzielen,  als  auch  um  den 
Verkehr  der  zwischen  der  Maas  und  Amsterdam  gelegenen 
Ortschaften  möglichst  über  die  Bahn  der  Gesellschaft  zu  leiten. 
Dieser  Plan  scheiterte  an  den  finanziellen  Verhältnissen  und 
dem  Widerstreben  einiger  Aktionäre. 

Dasselbe  Loos  traf  eine  beabsichtigte  Verbindung 
zwischen  Station  den  Haag  und  Scheveningen,  woselbst  man 
ernstlich  eine  Hafenanlage  ausführen  wollte. 

Auch  der  weitere  Plan  der  Anlage  einer  Linie  von  Leiden 
nach  Woerden  (mit  einer  Zweiglinie  von  den  Haag  nach 
Scheveningen)  erlangte  nicht  die  Zustimmung  der  Landesver- 
tretung, ebensowenig  das  Projekt  der  Verbindung  der  zu 
Rotterdam  bestehenden  beiden  Bahnlinien  (die  Holländische 
undRheinbahn-Gesellschaft  hatten  eine  desfallsigeUebereinkunft 
schon  abgeschlossen)  mit  einer  nöthigen,  unter  Beihilfe  eines 
Staatszuschusses  auszuführenden,  Verschmälerung  des  Gleises 
zwischen  Amsterdam  und  Rotterdam.  Wie  schon  gesagt,  blieb 
indess  der  Gesellschaft  nichts  übrig,  als  diesen  Umbau  auf 
eigene  Kosten  vorzunehmen. 

Endlich,  1865,  folgten  bessere  Tage,  zunächst  durch  Ver- 
leihung der  in  enger  Verbindung  mit  einander  stehenden  Kon- 
zessionen zum  Betriebe  der  vom  Staate  zu  bauenden  N o r d - 
holländischen  Eisenbahn  von  Amsterdam  nach 
den  Helder,  sowie  zum  Bau  und  Betriebe  einer  die  Stamm- 
linie zu  Haarlem  mit  der  Staatsbahn  zu  Uitgeest 
zu  verbindenden  Bahn.  Die  Theilstrecke  Helder  - Alkmaar  der 
Nordholländischen  Eisenbahn,  die  Ende  1865  in  Betrieb  kam, 
wurde  beinahe  IV^  Jahre  isolirt  betrieben,  bis  sie  durch  die 
Eröffnung  der  Linien  Alkmaar- Uitgeest  und  Uitgeest-Haarlem 


am  1.  Mai  1867  direkten  Anschluss  an  die  anderen  Linien 
erhielt.  Die  Bahnstrecke  Alkmar-Helder  wurde  am  1.  November 
1868  bis  Zaandam  verlängert.  Alle  diese  Konzessionen  und 
Ausführungen  waren  aber  nur  die  Vorboten  der  im  Jahre  1874 
folgenden  bedeutungsvolleren  Inbetriebnahme  der  nunmehr 
koQzessionirten  Oosterspoorbahn.  Nun  handelte  es  sich  darum, 
rings  um  Amsterdam  als  Centralpunkt  das  Bahnnetz  nach 
Osten  und  Süden  auszubreiten.  Zunächst  wurde  die  Konzession 
erstrebt  zur  Anlage  und  zum  Betrieb  einer  Bahnlinie  vonAraster- 
dam  (die  dort  an  die  Staatsbauten  anschliessen  musste)  über 
Hilversum  nach  Amersfoort  mit  einer  Zweigliuie  von 
Hilversum  nach  Utrecht,  wodurch  einerseits  eine  Ver- 
bindung mit  dem  östlichen  Theile  der  Niederlande  und  ander- 
seits mit  Belgien  und  Deutschland  erzielt  werden  sollte.  Diese 
eingreifende  Konzession  wurde  1870  mit  der  Maassgabe  ertheilt, 
dass  nicht  Amersfoort,  sondern  Zutfen  Endpunkt  sein  solle. 
Zu  gleicher  Zeit  erlangte  die  Gesellschaft  die  Zusage  betreffs 
Anschlusses  der  Südstaatsbahnlinie  in  Rotterdam  an  die 
Holländische  Bahn  und  kam  sie  mit  der  Staatsregierang  über- 
ein, dass,  wenn  die  Staatsbahnlinie  durch  Rotterdam  angelegt 
werde,  die  alsdann  zu  errichtende  Station  von  beiden  Gesell- 
schaften benutzt  werden  solle.  Der  Anschluss  erfolgte  1878. 

Die  Eröffnung  der  Linien  nach  Amersfoort  und  Utrecht 
erfolgte  am  10.  Juni  1874;  die  Inbetriebsetzung  der  Theilstrecke 
Amersfoort -Zutfen  fand  am  5.  Mai  1876  statt.  Im  Verlaufe 
des  Jahres  1876  wurde  ein  Uebereinkommen  abgeschlossen,  be- 
treffend den  Betrieb  der  Strecke  Zutfen- Winterswyk, 
Theil  der  von  der  Niederländisch- Westfälischen  Eisenbahn- 
gesellschaft erbauten  Linie  Zutfen -Bismarck  (Gelsenkirchen) 
mit  Zweiglinie  Winterswyk-Bocholt;  die  Benutzung  der  Station 
Winterswyk  wurde  gemeinschaftlich.  Die  Theilstrecke  Zutfen- 
Winterswyk  wurde  am  24.  Juli  1878  dem  Verkehre  übergeben. 
Im  Jahre  1879  wurde  die  3,5  km  lange  Linie  Apeldoorn- 
h e t L 0 o angelegt,  wodurch  das  Königliche  Lustschloss 
het  Loo  eine  Verbindung  mit  dem  Bahnnetze  erhielt. 

Nachdem  beschlossen  war,  die  Nordholländische  Eisen- 
bahn zu  Amsterdam  in  die  offene  Hafenfront  einmünden  zu 
lassen  und  daselbst  eine  Centralstation  zu  errichten,  woselbst 
alle  in  die  Hauptstadt  einlaufenden  Bahnen  vereinigt  werden 
konnten,  erschien  es  der  Gesellschaft  wünschenswerth,  nicht 
allein  für  die  Strecke  Zaandam  - Amsterdam  mit  den  anderen 
an  der  Centralstation  betheiligten  Bahnen  Anschluss  zu 
besitzen , sondern  sich  auch  eine  direkte  V erbindung  der 
Stammlinie  an  dieser  Stelle  zu  sichern.  Zu  letzterem  Zwecke 
war  eine  Umlegung  der  Bahngleise  zwischen  Amsterdam  und 
Sloterdyk  erforderlich.  Nach  ertheilter  Konzession  wurde  diese 
Verbindungsbahn  am  15.  Oktober  1878  in  Betrieb  genommen 
und  der  alte  Bahnhof  aufgelassen. 

Die  Vereinigung  des  Dienstes  auf  den  Stationen  Wester- 
und Oosterdock  in  der  erstgenannten  Station  geschah  am  19.  De- 
zember 1879,  nachdem  die  Station  Oosterdock  abgebrannt  war. 

Nach  5 jährigem  Stillstände  erhielt  die  Gesellschaft  1883 
die  Konzession  zur  Anlage  und  zu  dem  Betrieb  der  Linie 
V e 1 s e n - T m u i d e n (3  km  lang). 

Dann  folgten  schnell  aufeinander  folgende  wesentliche 
Ausdehnungen  des  Unternehmens: 

Zunächst  die  am  20.  Mai  1884  eröffnete  Bahnstrecke 
Z a a n d a m - H o o r n , die  vor  allem  nach  ihrer  Fertigstellung 
bis  Enkhuizen  bedeutungsvoll  wurde,  ferner  die  Linien  der 
Geldern  - Overysselschen  Lokaleisenbahn  von  Winterswyk 
nach  N e e d e und  von  R u u r 1 o o nach  Hengeloo  (15.  Ok- 
tober 1884),  von  Winterswyk  nach  Zevenaar  und  von 
R u u r 1 o o nach  Deutichem  (15.  J uli  1885).  Die  I olge 
dieser  Ausdehnung  war  eine  steigende  Verkehrsentwickelung, 
namentlich  infolge  der  direkten  Verbindung  der  bedeutenden 
Twent’schen  Industriemittelpunkte  mit  Amsterdam  und  durch 
den  erheblichen  Holztransport  aus  diesen  waldreichen  Gegenden. 

Am  18.  Februar  1886  wurde  der  Betrieb  der  dann  eröff- 
neten  Bahnstrecke  Amersfoort  - Kesteren  der  Gesell- 
schaft übertragen. 
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Ferner  ist  nocli  zu  erwähnen,  dass  die  Gesellschaft  am  ; 

1.  Juli  1886  infolge  Uebereinkommens  mit  der  Nymegenschen 
Eisenbahngesellschaft  den  Betrieb  der  Linie  Nymeg  en- 
de ve  übernahm;  sodann  erfolgte  am  2.  November  1887  die 
Eröffnung  der  Lokalbahnstrecke  Hoorn-Medemblik  und 
wurden  im  Laufe  von  1887  bis  1888  nacheinander  verschiedene 
Linien  der  Königlichen  L o k a 1 e i s e n b a h n - G e - 
Seilschaft  Willem  III.  eröffnet  und  von  der  Holländi- 
schen Eisenbahngesellschaft  in  Betrieb  genommen,  wodurch 
viele  namhafte  Fabrikplätze  in  Gelderland  und  Overyssel  direkte 
Verbindung  mit  Amsterdam  erhielten. 

Am  1.  Juni  1889  wurde  die  direkte  Verbindung  für  den 
Personenverkehr  zwischen  Amsterdam-Köln  (via  Hilver- 
sum-Amersfoort-Nymegen-Cleve)  eröffnet. 

Der  Einfluss  dieser  verschiedenen  Ausdehnungen  des 
Unternehmens  machte  sich  sehr  schnell  bemerkbar.  Trotz  der 
starken  Konkurrenz,  sowohl  seitens  der  Schifffahrt  als  durch 
die  Rhein  bahnstr ecke  Amsterdam  - den  Haag  - Rotterdam  (nach 
Eröffnung  der  Linien  Haag  - Gouda  und  Harmelen  - Breukelen ) 
stiegen  die  Einnahmen  auf  der  Linie  Amsterdam  - Rotterdam 
(Holländische  Bahn)  stetig.  Diese  Steigerung  betrat  weniger 
den  Personenverkehr  (wenngleich  die  Einnahme  in  1865  18 168  fl. 
und  1870,  also  nur  5 Jahre  später  19  854  fl.  für  1 km  betrug), 
sondern  hauptsächlich  den  Güterverkehr.  Es  wurde  nämlich 
auf  der  Linie  Amsterdam  - Rotterdam  aus  dem  Güterver- 
kehr in  1865  eine  Totaleinnahme  von  252580  fl.  erzielt;  in 
1870  betrug  dieselbe  437  369  fl.,  also  73^  mehr.  Während  in 
den  ersten  Dezennien  der  Güterverkehr  (einschl.  sogenannter 
Bestellgüter)  nur  10  -20000  t erreichte  und  anlangend  den 
Prachtgüterverkehr  nur  einmal  die  Höhe  von  10  000  t über- 
stieg, wurden  in  1870  bei  einer  verdoppelten  Kilometerzabl 
85  791  t befördert,  was  eine  Differenz  von  247  % ergibt.  Ins- 
besondere trug  hierzu  der  Frachtgütertransport  bei,  der  in  den 
obigen  Jahren  von  6983  t bis  52587  t oder  sogar  gegen  653  % 
zunahm. 

Belangreich  und  am  durchschlagendsten  waren  die  Folgen 
der  Anlage  des  Oosterspoorweg,  sowie  die  Inbetriebnahme  der 
Linie  Zutfen-Winterswyk,  also  die  Ausbreitung  des  bisherigen 
Bahnnetzes  nach  dem  Osten.  Diese  Anlage  und  Exploitation 
kann  als  der  kräftigste  Beweis  dafür  angesehen  werden,  dass 
der  Schwerpunkt  des  Unternehmens  der  Gesellschaft  in  dem 
Verkehre  über  Amsterdam  liegt.  Die  Gesellschaft  musste  dieser 
Stadt,  deren  Hafen  für  sie  nur  allein  wesentlich  in  Betracht 
kommt,  alle  ihre  Kräfte  widmen  und  ihr  ganzes  Streben  sein, 
deren  Handel  zu  'fördern,  seitdem  sie  die  grosse  Aufgabe  er- 
füllen durfte,  die  westlich  von  Amsterdam  gelegenen  Linien 
mit  dem  Osten  — dem  neuen  Handels wege  nach  Deutschland — 
zu  verbinden.  Die  Gesellschaft  machte  nunmehr  Amsterdam 
zum  Centralpunkt  ihres  Wirkungskreises  und  lenkte  ihr 
ganzes  Augenmerk  auf  den  Verkehr  dieser  so  überaus  wichti- 
gen Hafenstadt;  sie  war  deshalb  auch  bestrebt,  sich  in 
den  Besitz  der  in  Händen  des  Staates  oder  der  Gemeinde  be- 
findlichen Hafen-  und  Handelseinrichtungen  zu  setzen  (z.'  B.  an 
der  Nieuwe  Vaart,  Rietlanden  und  Handelskade)  und  dadurch  alle 
Vortheile  aus  dem  erheblichen  Hafenverkehre  zu  ziehen.  Hand  in 
Hand  stiegen  die  Interessen  des  Handelsstandes  Amsterdams 
mit  denen  der  Gesellschaft  und  wurde  nunmehr  der  bisher  vom 
Personenverkehr  in  den  Hintergrund  geschobene  Güterverkehr 
ein  wesentlicher  Faktor.  Selbstredend  mussten  vorerwähnte  Aus- 
dehnungen unter  den  obwaltenden  Verhältnissen  durchgreifende 
Veränderungen  und  Modifikationen  im  Dienst  zur  Folge  haben. 

Die  Folge  dieser  Ausdehnungen  war  auch,  dass  die  Ge- 
sellschaft zu  den  anderen  Europäischen  Eisenbahngesellschaften 
allmählich  eine  andere  Stellung  einzunehmen  begann,  indem  sie 
infolge  der  Anschlüsse  an  Nachbarbahnen  ihre  isolirte  Stellung 
verlassen  konnte.  Dies  gab  ihr  Veranlassung,  nachdem  der 
erste  Anschluss  — der  mit  der  Niederländischen  Rheinbahn  in 
den  Haag  in  1870  — zustande  gekommen  war,  sich  bei  dem 
Vorstande  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  als 


Vereinsmitglied  anzumelden.  Die  desfallsige  Aufnahme  erfolgte 
durch  Beschluss  vom  20.  Januar  1873. 


Indem  wir  uns  auf  diese  kurzen  Mittheilungen  beschrän- 
ken, mögen  hier  noch  einige  Angaben  folgen,  die  ein  über- 
sichtliches Bild  zu  geben  vermögen  von  dem  stetig  fort- 
schreitenden Gedeihen  der  Gesellschaft  seit  den  bis  heute  ver- 
flossenen 50  Jahren. 

Vor  50  Jahren  exploitirte  die  Gesellschaft  eine  Linien- 
länge von  16  km,  welche_heute  auf  781,589  km  angewachsen  ist, 
nämlich  an 

a)  Hauptlinien  (einschliesslich  Strecke  Nymegen- 

Cleve  27,34  km) 465.95  km 

b)  Lokalbahnen 273,755  „ 

c)  Trambahnlinien 41,884  „ 


In  eigenem  Besitze  der  Gesellschaft  befinden  sich  folgende 
Linien: 

1.  von  Amsterdam  nach  Rotterdam 85,914  km 

2.  „ Haarlem  über  Velsen  nach  Uitgeest.  . . . 17,933  „ 

3.  „ Velsen  nach  Ymuiden 3,065  „ 

4.  „ Amsterdam  über  Hilversum  und  Amersfoort 

nach  Zutfen 105,545  „ 

5.  „ Hilversum  nach  Utrecht 17,982  „ 

6.  „ den  Haag  (Bahnhof)  und  den  Haag  (Pau- 

lownastraat)  nach  Scheveningen  (Dampf- 
trambahn)   8,208  „ 

Die  sämmtlichen  übrigen  exploitirten  Linien  sind,  wie  schon 
aus  obigem  hervorgeht,  gepachtet,  theils  vom  Niederländischen 
Staate,  der  Niederländisch-Westfälischen  Eisenbahngesellschaft, 
der  Geldern-Overyssel’schen  Lokalbahngesellschaft,  der  Nyme- 
genschen Eisenbahngesellschaft  und  der  Königlich  Niederlän- 
dischen Lokalbahngesellschaft  Willem  HL 

Eine  besonders  belebte  Strecke  ist  die  Linie  Amsterdam- 
Rotterdam  (via  Haarlem  - Leiden  - den  Haag  - Delft  - Schiedam). 
Täglich  wird  dieselbe  von  15  Personenzügen  hin  und  ebenso 
vielen  zurück  befahren.  Während  anfangs  auf  der  Stammlinie 
Amsterdam-Haarlem  täglich  nur  vier  Züge  nach  .i'eder  Richtung 
fuhren,  wird  dieselbe  nunmehr  täglich  von  64  Zügen  befahren 
und  beträgt  die  Gesammtzahl  der  auf  sämmtlichen  Linien  (ein- 
schliesslich Lokal-  und  Trambahnlinien)  dahin  eilenden  täg- 
lichen Züge  550. 

Die  Gesellschaft  begann  ihren  Betrieb  mit  einem  Kapital 
von  beinahe  einer  Million  Gulden  und  beläuft  sich  die  heute  in 
dem  Unternehmen  steckende  Kapitalsumme  auf  ungefähr 
56  Millionen  Gulden. 

Bei  der  Betriebseröffnung  genügten  4 Lokomotiven  und 
36  Wagen,  heute  sind  235  Lokomotiven  und  2 500  Wagen  er- 
forderlich. 


Die  Fahrgeschwindigkeit  betrug  in  der  ersten  Zeit  38  km 
in  der  Stunde,  heute  beträgt  dieselbe  durchweg  bei  Per- 
sonenzügen 75  km  und  erreicht  in  besonderen  Fällen  sogar  die 
Schnelligkeit  von  90  km  in  der  Stunde. 


Die  Anzahl  des  Dienstpersonals  stieg  in  den  50  Jahren 
von  ungefähr  100  bis  über  4300  Personen. 

Endlich  stellen  wir  noch  die  Veränderungen  zusammen, 
welchen  die  Lokomotiven  der  Gesellschaft  im  Verlaufe  von 
50  Jahren  unterlagen.  Wiewohl  dieses  im  wesentlichen  bei  allen 
früheren  oder  späteren  Jubiläumskolleginnen  zutrifft,  so  wird 
doch  eine  solche  Aufstellung  allgemeines  Interesse  bieten. 


Lokom. 
vor  50  J. 

Dampfspannung  im  Kessel,  Ueberdruck  3 Atm. 

Länge  des  runden  Kessels 2,518  m 

Länge  der  Feuerbuchse 1,132  „ 

Anzahl  der  Flammröhren |lü^sdng 

Anzahl  der  Roststäbe „ 

Heizfläche 

Rostfläche 0,90743  m* 

Cylinderdurchmesser 0,317  m 

Hub 0,458  m 

Kolbenfläche 0,0789  m» 

Durchmesser  der  Radwerke 1,85  m 


Jetzige 
Lokom. 
10  Atm. 
3,620  m 
2,000  „ 
252  aus 
Schmiede- 
eisen 
38 

114  m* 
;2,09  m* 
0,456  m 
0,660  m 
0,16323m* 
2,14  m 


— 785 


Achsbelastung  : i 

Vorderachse 20W  kg 

Mittelachse ccSa  ” 

Hinterachse  g«00  „ 

Zusammen • • • iJ 

Kosten  (ungefähre)  der  Lokomotive  . . 23  000  fl. 
Quantität  der  Steinkohlen  für  die  Lokom.  15,7  „ 

Produkt  des  Zugewichtes  des  Zuges  und 
der  Schnelligkeit' (für  die  alte  Lokomo- 
tive = 100  normirt)  ........  199, r. 

Verhältniss  der  Heiz-  zur  Rostfläche  . . 46,17 

Verhältniss  der  freien  Rostfläche  zum 

engsten  Schornsteinqnerschnitt  ...  6,7 

Verhältniss  des  Cylmderdurchmessers 

zur  Exhaustorfläche 25 

Verhältniss  der  sämmtlichen  Flammröhr- 
qüerschnitte  zum  mittleren  Schornstein- 
querschnitt   2,14 

Verhältniss  der  sämmtlichen  Flammröhr- 

querschnitte  zur  freien  Rostfläche  . . 0,317 


13  300  kg 
13  600  „ 
12  700  „ 


Aus  Sachsen. 

Zum  Winterfahrplan  der  Königlich  Sächsischen  Staats- 
eisenbahnen. 

Der  neue,  am  1.  nächsten  Monats  in  Kraft  tretende  Fahr- 
plan der  Königlich  Sächsischen  Staatseisenbahnen  liegt  nun- 
mehr vor  und  zeigt  gegen  den  zur  Zeit  in  Geltung  befindlichen 
Sommerfabrplan  ausser  mancherlei  Abweichungen,  welche  nur 
lokales  Interesse  bieten,  auch  folgende  den  Durchgangsverkehr 
berührende,  also  allgemein  interessirende  Aenderungen  aut  der 
Linie  Leipzig -Hof.  Diese  Aenderungen  sind  hervorgeraten 
worden  durch  die  Bestrebungen  der  Deutschen  Eisenbahnver- 
waltungen, die  bestehenden  Schnellzugverbindungen  zwischen 
Berlin,  Leipzig  und  München  und  im  weiteren  bis  Rom  über 
die  Brennerbahn  zu  verbessern  und  zu  beschleunigen,  itie 
grösste  Beschleunigung  erhalten  die  Schnellzugverbindungen  jetzt 
9.5  Uhr  Vorm,  aus  Leipzig  nach  München  und  6.2£  Uhr  Abends 
in  Leipzig  von  München.  Diese  Züge  führen  künftig  nur 
I.  und  II.  Klasse.  Der  erstere  geht  10.15  Uhr  Vorm,  aus  Leipzig 
(Bayerischer  Bahnhof),  Ankunft  in  Hof  1.39  Uhr  Nachm,  und  in 
München  8.20  Uhr  Nachm,  (gegen  die  bisherige  Fahrtdauer  von 
rund  11  Stunden  nur  noch  eine  solche  von  10  Stunden  5 A^nuten). 
Dieser  Schnellzug  hält  nicht  mehr  in  G-össnitz.  Der  Verkehr 
dieser  Station  und  der  Seitenlinie  von  Gera  kann  mdess  von 
dem  10.57  Uhr  Vorm,  in  Gössnitz  abgehenden  Personenzuge  m 
Crimmitschau  (11.26  Uhr  Vorm.)  auf  den  Schnellzug  ubergehen. 
Der  Schnellzug  der  entgegengesetzten  Richtung  geht  8 Uhr 
Vorm,  (jetzt  7.30  Uhr  Vorm.)  aus  München  ab,  verlasst  Hot 
2.40  Uhr  Nachm,  und  erreicht  Leipzig  6.2®  ü.br  Nachnn  (statt 
6.20  Uhr  Nachm.),  kürzt  also  die  .jetzige  Fahrzeit  von  10  Stunden 
50“  Minuten  auf  10  Stunden  8 Minuten  ab.  Wegen  ihrer  be- 
sonderen Wichtigkeit  ist  die  gleichzeitig  auch  im  Fahrplane 
der  Preussischen  Anschlussstrecke  Berlin-Leipzig  eintretende 
Neuerung  zu  erwähnen,  nach  welcher  an  diese  beiden  Sächsischen 
Schnellzüge  Anschlüsse  von  und  nach  Berlin  durch  neue  Schnell- 
züge in  folgendem  Fahrplane  geschaffen  werden ; Ab  Berlin 
7.15  Uhr  Vorm.,  in  Leipzig  (Bayerischer  BahnhoD  1010  Uhr 
Vorm,  und  ab  Leipzig  (Bayerischer  Bahnhof)  6.1|  Uhr  Nachm., 
in  Berlin  9M  Uhr  Nachm.  Beide  neuen  Schnellzuge,  welche 
nunmehr  die  beste  Verbindung  Berlins  mit  München  vermitteln 
werden,  halten  auf  dem  Berliner  Bahnhof  nicht  an.  In  ähn- 
licher Weise  werden  auch  die  jetzigen  Nachtschnellzugverbin- 
dungen  — 8.12  Uhr  Nachm,  aus  Berlin,  11.52  Uhr  Nachm,  aus 
Leipzig,  in  München  10.15  Uhr  Vortn.,  ferner  aus  München 
5.30  Uhr  Nachm.,  in  Leipzig  3.5®  Uhr  Vorm.,  in  Berlin  7.52  Uhr 
Vorm.  — verbessert,  denn  diese  Züge  gehen  künftig  aus  Berlin 
erst  9.20  Uhr  Nachm,  ab  (in  Leipzig  wfolgt  Ankunft  12.^  Uhr 
Vorm,  auf  Bayerischem  Bahnhof,  da  Halten  auf  Berhner  Bahn- 
hof wegfällt),  ab  Leipzig  (Bayerischer  Bahnhof)  12.12  Uhr  Vorm., 
Ankunft  in  München  10.15  Uhr  Vo^.,  ferner  ab  München 
5.30  Uhr  Nachm.,  in  Leipzig  3.52  Uhr  Vorm.,  ab  Leipzig 
(Bayerischer  Bahnhof)  3.55  Ubr  Vorm.,  in  Berlin  6.38  Uhr  Vorm. 
Beide  Züge  ergeben  also  gegen  jetzt  eine  um  je  V4  stunde 
kürzere  Fahrzeit  Berlin-München  und  umgekehrt. 

Die  allgemein  fin  Aussicht  genommene  Beseitigung  der 
verschiedenen  Bezeichnungen  für  schnellfahrende  Züge  (Express-, 
Kurier-,  Schnellzüge)  ist  auch  im  Sächsischen  Fahrplane  durch- 
geführt, denn  es  findet  sich  in  demselben  nur  noch  die  Be- 
zeichnung „Schnellzug“. 


Aus  Oesterreich-Ungarn. 

Verminderung  bezw.  Verlautbarung  von  Refaktien. 

In  einem  am  15.  April  d.  J.  an  die  Oesterreichischen  Bahn- 
Verwaltungen  gerichteten  Erlasse  (welcher  auch  in  dieser  Zeitung 


mitgetheilt  wurde)  hat  der  Handelsminister  dieselben  auf- 
o-efordert,  „dass  die  thunlichste  Einschränkung  von  Fracht- 
ermässigungen  und  das  Fallenlassen  oder  doch  wenigstens  eine 

weitgehendeHerabminderungderdiesfälligen  Minimalquantitäten 

ernstlich  in  Betracht  zu  ziehen  sei.“  Seither  hat  fast  bei  allen 
Oesterreichischen  Eisenbahnen  eine  beträchtliche  Herabminde- 
rung der  Refaktiebewilligungen  stattgefunden;  die  K.  K.  General- 
direktion der  Oesterreichischen  Staatsbahnen  verweigert  sogar 
in  der  Regel  jede  Refaktie  mit  Minimalquantitäten  oder  ge- 
stattet eine  solche  nur  in  den  begründetsten  Ausnahmemllen.  — 
Nun  strebt  dem  Vernehmen  nach  auch  der  Ungarische  Handels- 
minister die  thunlichste  Beseitigung  der  Refaktien  dadurch  an, 
dass  an  Stelle  der  zahllosen  Refaktien  einheitliche  wohlfeile 
Tarife  treten  sollen,  welche  die  niedrigen  Tarifsätze  allen  Ver- 
frachtern in  gleicher  Weise  gewähren.  Die  dabei  auch  eine 
Vereinfachung  des  Manipulations-  und  des  ganzen  Tarifwesens 
ermöglichende  Reform  bedarf  allerdings  noch  eingehender  und 
sorgfältiger  Vorarbeiten,  da  sich  das  Refaktiewesen  so  sehr  bei 
uns  eingelebt  hat,  dass  viele  Geschäftszweige  und  ganze  In- 
dustrien förmlich  darauf  eingerichtet  sind.  Es  wird  daher  nur 
die  allmähliche  Beseitigung  der  Refaktien  unter  der  Schonung 
vielfach  berechtigter  Interessen  und  unter  genauer  Prüfung 
aller  einschlägigen  Verhältnisse  möglich  sein.  Inzwischen  hat 
die  K.  K.  Generalinspektion  die  Bahnverwaltungen  aufgefordert, 
das  Geeignete  vorzulkehren,  damit  die  für  das  .Jahr  1890  in  Aus- 
sicht genommene  Tarif begünstigung  möglichst  frühzeitig  der 
Administration  des  Verordnungsblattes  zur  Verlautbarung  über- 
mittelt werden. 

Einheitliche  Textirung  der  Warnungstafeln  bei  Wegschranken 
mit  Läutewerken 


wird  vom  K.  K.  Handelsministerium  in  einem  Erlasse  damit 
begründet,  dass,  w'enn  schon  eine  Belehrung  des  Publikums  über 
die  Bedeutung  der  mit  diesen  Glockenapparaten  beim  bchliessen 
der  Barrieren  zu  gebenden  Signale  für  nothwendig  erachtet 
wird , die  Textirung  der  dort  anzubringenden  besonderen 
Warnungstafeln  auf  sämmtlichen  Bahnen  eine  einheitliche  sein 
sollte.  Die  Verwaltungen  wurden  daher  eingeladen,  diesen 
Gegensiand  bei  der  nächsten  Direktorenkonferenz  zu  berathen, 
an  welcher  auch  die  Vertreter  der  Ungarischen  Bahnen  voraus- 
sichtlich theilnehmen  werden. 

Weichen-  und  Signalsicherungsanlagen. 

Ueber  die  ausgedehntere  Anwendung  solcher  Anlagen  ist 
den  Bahnverwaltungen  ein  Erlass  der  K.  K.  Generalinspektion 
zugekommen,  in  welchem  dieselben  auf  die  durch  falsche  oder 
unvollkommene  Weichen  Stellung  verursachten,  insbesondere  an- 
gesichts der  fortwährend  zunehmenden  Fahrgeschwindigkeit 
häufigeren  Unfälle  mit  dem  Beifügen  aufmerksam  gemacht 
werden,  dass  dagegen  nur  durch  die  Anwendung  von  Weichen- 
und  Signalsicherungsanlagen  Abhilfe  geschaffen  werden  könne. 
Insbesondere  müsse  die  in  der  centralen  Stellung  und  Ver- 
riegelung der'Weichen  und  Signale,  bei  thunlichster  Ablenkung 
der  eingebundenen  Gleise,  gelegene  Sicherung  der  Fahrstrassen 
in  jenen  Stationen,  welche  von  Personen  befördernden  Zugen 
ohne  Aufenthalt  durchfahren  werden,  oder  in  welche  zwei  oder 
mehrere  Bahnlinien  einmünden,  sowie  auch  die  Sicherung  der 
Bahnabzweigungen  auf  der  offenen  Strecke  als  eine  die  Betriebs- 
sicherheit wesentlich  fördernde  Maassregel  bezeichnet  werden. 
Die  Bahnverwaltungen  sind  deshalb  eingeladen  worden,  die 
Frage,  in  welchem  Maasse  und  nach  welchem  Programm  unter 
Berücksichtigung  der  auf  den  einzelnen  Linien  vorhandenen 
Bau-  und  Betriebsverhältnisse  mit  der  Ausführung  solcher 
Sicherungsanlagen  schon  in  der  nächsten  Zeit  vorzugehen  bezw. 
dieselbe  fortzusetzen  sein  wird,  eingehend  zu  studiren  und 
darüber  bis  Oktober  d.  J.  Bericht  zu  erstatten. 

Rechtzeitiges  Einbringen  von  Ansuchen  um  technisch-polizei- 
liche Prüfungen. 

Die  Erfüllung  der  für  die  Vornahme  der  nöthigen  Prü- 
fungen bezüglich  neu  zu  eröffnender  Bahnlinien  wird  in  einem 
eingehenden  Erlasse  der  K.  ,K.  Generalinspektion  d^it  be- 

fründet,  dass  eine  Reihe  von  Amtshandlungen,  wie  die  Prütung 
er  Instruktionen,  der  Fahrpläne  und  Tarife  usw.  vorangeh^ 
müssen  und  dazu,  sowie  für  die  gewöhnlich  nothwendige  Ab- 
änderung solcher  Vorlagen  in  manchen  Punkten  und  die  even- 
tuelle Erwirkung  von  erbetenen  Erleichterungen,  ferner  für  die 
Beauftragung  der  bei  technisch-polizeilichen  Prüfungen  inter- 
venirenden  K.  K.  Landesstellen,  endlich  auch,  da  ein  gewisses 
Maass  von  Zeit  vorhanden  sein  muss,  damit  sich  das  Personal 
mit  den  Dienstvorschriften  usw.  bekannt  mache.  Diese  sowie 
die  Fahrordnung  und  Tarife  sind  daher  schon  während  der 
Bauzeit  fertigzustellen  und  vorzulegen , um  erst  dann  und 
zwar  rechtzeitig  das  Ansuchen  um  Vornahme  technisch-poli- 
zeilicher Prüfungen  neu  zu  eröffnender  Bahnlinien  einzubringen 
und  sind  vorher  alle  gesetzlichen  Bedingungen  zu  erfüllen. 
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Ge  **^sse  zum  Petroleumtransport.  j 

Infolge  des  vorgekommenen  Entzündens  eines  mit  Petro-  i 
leum  beladenen  Wagens  während  der  Fahrt  durch  die  Schad- 
haftigkeit der  Gebinde  und  das  hierdurch  ermöglichte  Absickern 
von  Petroleum  bis  in  die  Nähe  der  auf  der  Thalfahrt  stark 
erhitzten  eisernen  Bremsstöckeln,  hat  die  K.  K.  Generalinspek- 
tion die  Bahnverwaltungen  aufgefordert,  dass  zu  Petroleum- 
sendungen nur  dicht  verschlossene,  vollkommen  unversehrte 
Gefässe  zugelassen  werden  sollen. 

Eisenbahnkonzessionen. 

Das  am  14.  d.  Mts.  ausgegebene  „Reichsgasetzblatt“  enthält 
die  Konzessionsurkunden  für  die  Lokalbahnen  S t a u d i n g - 
Wagstadt  und  Gross^Priesen- Wernstadt,  Die 
Lokalbahn  von  Stauding  nach  Wagstadt  wurde  der  Kaiser  Fer- 
dinands-Nordbahn unterm  23.  Juli  d.  J.  konzessionirt,  hat  eine 
Länge  von  8 km  und  ist  bis  längstens  1.  Oktober  1890  zu  vollenden. 
Die  Lokalbahn  Gross=Priesen-Wernstadt  mit  einer  Abzweigung 
nach  Auscha  wurde  den  Bauunternehmern  Stern  und  Konsorten 
in  Wien  am  26.  Juli  d.  J.  konzessionirt.  Diese  Linie  hat  eine 
Länge  von  25  km  und  ist  binnen  anderthalb  Jahren,  vom  Tage 
der  Konzessionsertheilung  gerechnet,  zu  vollenden. 


Fusion  der  Dux-Bodenbacher  und  der  Prag-Duxer  Eisenbahn. 

Diese  beiden  Gesellschaften  haben  bekanntlich  beschlossen, 
iene  Stipulation  des  zwischen  ihnen  geschlossenen  Vertrages, 
welcher  von  der  Erwerbung  der  Prag-Duxer  Bahn  durch  die 
Dux-Bodenbacher  Bahn  handelt,  in  Ausführung  zu  bringen. 
Die  Dux-Bodenbacher  Bahn  hatte  beschlossen,  neue  Aktien  zu 
emittiren  und  den  Aktionären  der  Prag-Duxer  Eisenbahn  diese 
Aktien  als  Kaufschilling  zu  geben.  Die  Beschlüsse  der  Ge- 
neralversammlung, welche  wir  seinerzeit  mitgetheilt  haben, 
liegen  nun  der  Regierung  vor,  und  dieselbe  hat  die  Absicht, 
mit  den  Vertretern  dieser  Gesellschaften  mündliche  Verhand- 
lungen zu  pflegen,  ehe  sie  diese  Beschlüsse  der  Vereinskom- 
mission zur  Prüfung  überweist.  Aus  dieser  Thatsache  schmnt 
hervorzugehen,  dass  die  Regierung  eine  Aenderung  der  Be- 
schlüsse in  manchen  Punkten  wünscht  und  vielleicht  auch  eine 
Aenderung  des  Vertrages  anstrebt,  welcher  zwischen  der  Sta^s- 
verwaltung  und  diesen  beiden  Unternehmungen  über  die  Be- 
triebsführung  und  bezw,  Verstaatlichung  besteht. 


Lokalbahnprojekte  für  Steiermark. 

Dem  Reichsrathe  sollen,  wie  den  Blättern  aus  Graz  tele- 
graphirt  wurde,  nach  seinem  Wiederzusammeutritte  Vorlagen, 
betr.  die  staatliche  Unterstützung  des  Lokalbahnprojektes 
Fürstenfeld  - Hartberg  und  des  Projektes  der  Murbodenbahn 
(Scheifling-Tamsweg),  zugehen. 

Eisenbahnproj  ekt  Temes var-B  nzias . 

Diese  seit  vielen  Jahren  zur  Verbindung  der  Buziaser 
Heilquellen  mit  dem  Ungarischen  Netze  projektirte  Bahn  geht 
ihrer  endlichen  Realisirung  entgegen.  Von  den  mit  400000  fl. 
veranschlagten  Stammaktien  übernimmt  die  Ungarische  Re- 
gierung die  Summe  von  230  000  fl.,  das  Komitat  und  die  inter- 
essirten  Gemeinden  150000  fl.,  so  dass  nur  noch  20000  fl.  zu 
decken  sind.  Wegen  Uebernahme  des  Betriebes  sind  Unter- 
handlungen mit  der  Oesterreichisch  - Ungarischen  Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft  angeknüpft  worden. 

Eisenbahnprojekt  Kronstadt-KezdhVäsärhely  und  Kronstadt- 
Zernest. 

Der  Königlich  Ungarische  Handelsminister  hat  die  finan- 
zielle Unterstützung  dieser,  drei  Siebenbürgische  Komitate 
durchschneidenden  Bahn  den  Konzessionären  zugesichert  und 
dieselben  zur  Erklärung  aufgefordert,  ob  sie  diese  Bahn  unver- 
züglich zu  bauen  gesonnen  und  die  vorgeschriebene  Kaution 
von  150000  fl.  zu  erlegen  in  der  Lage  sind.  Diese  Linie  ist 
nämlich  eine  derjenigen,  welche  zur  Vervollständigung  des  für 
den  äussersten  Osten  der  Monarchie  projektirten  Eisenbahn- 
netzes in  beiden  Richtungen  bis  zunächst  der  Rumänischen 
Grenze  ausmünden  und  namentlich  führt  die  Linie  Kronstadt- 
Kezdi.Vasärhely  nahezu  direkt  bis  zum  Ojtos-Pass. 


Strafweise  Entlassung  und  Pensionsverlust  eines  Babn- 
bediensteten  (Rechtsfall). 

Ein  wegen  Trunksucht  in  disziplinärem  Wege  entlassener 
Schaffner  hatte  gegen  die  betreffende  Bahnverwaltung  wegen  an- 


widrigkeit  des  Disziplinarerkenntnisses  auf  Wiedereinsetzung 
in  den  Dienst  bezw.  auf  Gewährung  einer  Pension  geklagt, 
wurde  aber  von  allen  drei  Instanzen  gleichmäss^  a,bge  wiesen. 
Der  K.  K.  Oberste  Gerichtshof  formulirte  das  Urtheil  dahin, 
dass  die  Ausübung  der  Disziplinargewalt  durch  die  Eisenbahn- 
verwaltungen öffentlich  rechtlicher  Natur  ist  und  sich  daher 
der  Ueberprüfung  der  Gerichte  entzieht.  Aus  den  Ä^tiven 
sind  folgende  hervorzuheben:  Bei  Beurtheilung  eines  Dienst- 

Vertrages  zwischen  einem  Bahnbediensteten  und  seiner  Vorge- 


setzten Direktion  sind  gemäss  §§  71  bis  73  und  82  der  Betriebs- 
ordnung vorwiegend  öSentliche  Rücksichten  maassgebend;  die 
Unternehmung  ist  demnach  zur  Entlassung  eines  Bediensteten 
im  Disziplinarwege  berechtigt  und  eine  Ueberprüfung  dieses 
Verfahrens  steht  nicht  den  Gerichten,  sondern  nur  der  a^im- 
strativen  Aufsicht  s-  oder  Kontrolbehörde,  d.  i.  dem  K.  K. 
Handelsministerium  oder  der  K.  K.  Generalinspektion  zu;  an 
diese  ist  sich  daher  wegen  Abhilfe  bezüglich  eines  vermmnt- 
lichen  Unrechtes  bei  der  erfolgten  E ntlassung  zu  wenden.  Dies 
gelte  sogar  dann,  wenn  aus  den  Disziplinarakten  selbst  ein 
Formgebrechen  oder  gar  ein  unbilliges  Vorgehen  erhellt. 

Verkehr  auf  dem  Bodeusee. 

Seit  der  Eröffnung  der  Arlbergbahn  hat  auch  die  K.  K. 
Generaldirektion  der  Oesterreichischen  Staatsbahnen  einen  regen 
Antheil  an  diesem  Verkehr  genommen,  welcher  sich  von  Oester- 
reich-Ungarn aus  stetig  entwickelt.  Die  Oesterreichische 
Staatsverwaltung  besitzt  dort  6 grosse  Dampfer,  darunter 
2 modern  eingerichtete  Salondampt'er,  welche  im  vorigen  Jahre 
89591  Personen  und  2557  220  Metercentner  Güter  befördert 
haben.  Die  Station  und  der  Hafen  in  Bregenz  wurden  so  aus- 
gerüstet, dass  die  Ueberstellung  der  Wagen  von  den  Bahn- 
gleisen auf  die  Schleppkähne  und  umgekehrt  rasch  ermöglicht 
werden  kann. 

Umtausch  der  Kronprinz  Rudolf  bahn- Aktien. 

Der  zum  Umtausche  dieser  Aktien  gegen  4^4  % ^‘sen- 
bahn-Silber-StaatsschuLlverschreibungen  weiter  erstreckte  Ter- 
min ist  am  10.  September  abgelaufen.  Von  da  ab  hat  die 
Staatsschuldenkasse  die  Konversion  nicht  mehr  vorzunehmen. 

Verwendung  des  Fernsprechers  im  Eisenbahndienst. 

Seit  vier  Jahren  benutzt  die  Generaldirektion  der  Oester- 
reichischen Staatsbahnen  einen  transportablen  Fernsprecher, 
um  auf  einer  beliebigen  Telegraphenlinie,  ohne  das  gleich- 
zeitige Telegraphiren  zu  beeinträchtigen,  von  der  Strecke  aus 
sich  mit  der  Nachbarstation  in  Korrespondenz  setzen  zu  können. 
Am  29.  August  ist  vor  einer  Kommission  von  Eisenbahn-Fach- 
leuten mit  zwei  solchen  Apparaten  zwischen  Hüttelsdorf  und 
Purkersdorf  derVersuch  gemacht  worden,  von  einem  stehen^eblie- 
benen  Zuge  aus  mit  der  Station  Purkersdorf  zu  sprechen.  In  drei 
Minuten  war  die  Fernsprechstation  auf  der  Strecke  eingerichtet 
und  unmittelbar  hierauf  meldete  sich  schon  Parkersdorf.  Das 
hierbei  erzielte  überraschend  günstige  Ergebniss  dürfte  die 
Veranlassung  sein,  dass  dieser  Apparat  bald  weitere  Verbrei- 
tung finden  wird,  weil  derselbe  neben  der  telegraphischen 
Korrespondenz  ohne  besondere  Einrichtung  an  den  iele- 
graphenleitungen  ein  noch  vollkommeneres  Verständigungs- 
mittel bietet  und  durch  seine  rasche  Installirung  und  einfache 
Handhabung  bei  eintretenden  Verkehrsstörungen  ausgezeichnete 
Dienste  leisten  kann. 

Börsenbericht  und  Koursnotiz. 

Der  Politik  wird  nicht  mehr  gedacht,  nur  Kohle  und 
Eisen  bilden  das  Leitmotiv  der  Spekulation;  was  damit  in  Ver- 
bindung steht,  daher  die  diese  Massenartikel  transportirenden 
Bahnen,  allen  voran  die  Böhmischen  Bahnen  sind  in  starker 
Nachfrage.  Diese  geht  zumeist  von  Deutschen  Böreen,  ipsp®" 
sondere  von  der  Berliner  aus,  so  dass  die  im  vorwöchentlichen 
Geschäftsberichte  bezeichneten  Kourse  schon  wieder  überholt  sind. 
Aus  demselben  Grande  war  auch  Graz-Köflacher  Eisenbahn  (268) 
rasch  empor  getrieben,  obwohl  sie  ihre  Tarife  reduzirt  hat  und 
ihre  Kohlenarbeiter  besser  bezahlen  muss.  Von  den  übrigen 
tonangebenden  Bahnaktien  erhielten  sich  Nordbahn  (2565)  und 
Carl  Ludwigbahn  (194)  zur  vorwöchentliohen  Notiz;  ungeachtet 
fortdauernder  günstigen  Einnahmen  blieben  Nordwestbahn  (193), 
Elbethalbahn  i224)  und  die  bereits  über  ein  Plus  von  mehr  als 
2 Millionen  Guiden  gegen  das  Vorjahr  verfügende  Sudbahn 
(117,25)  etwas  schwächer;  das  nun  bestimmter  .auftretende 
Gerücht  über  erfolggüustige  Verhandlungen  der  Staatsbahn 
(226)  wegen  Uebernahme  des  Betriebes  der  Orientbahnen 
wirkten  anregend;  auch  eine  Dividendenschätzung  und  zwar 
von  13  fl.  der  Lemberg  - Ozernowitz  - Jassy  Eisenbahn  (238,60) 
kam  bereits  vor. 


Aus  Italien. 

Eröffnungen  von  Mitte  Jnni  bis  Mitte  September. 

Messina-Patti-Cerda.  Am  20.  Juni  wurde  die 
30  km  lange  Linie  Messina-San  Filippo  für  vollen  Ver- 
kehr und  mit  nachgenannten  Stationen  eröffnet;  Messina, 
Gesso,  Saponara,  Banso,  Rometta,  Spadafora  und  San  Filippo. 

Neapel-Cumä.  Am  30.  Juni  wurde  die  Theilstrecke 
Neapel-Pozzuoli,  9 km,  dem  Betriebe  übergeben;  dieselbe 
beginnt  in  Neapel  am  Bahnhof  Largo  Montesanto  und  wird 
bis  zum  Badehaus  Patamia  Pepere  in  Pozzuoli  für  das  Publikum 
betrieben. 
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Eboli-Reggi  0 (Küstenlinie).  Am  gleichen  Tap 
wurde  die  Theilstrecke  Vallo  di  Luoania- Pisciotta 

eröfinet.^^^^  S a n P i e t r o - S ere  gno.  Am  1.  Juli  wurde 
das  Schlussstück  PonteSanPietro-Locate-Usmate- 
Carnate  dem  Verkehr  übergeben.  , . • i.  * 

V e r o n a - C a p r i n o ist  am  4.  August  in  Betrieb  gesetzt 

worden.^  n e o - V e n t i m i g 1 i a.  Die  6 km  lange  Theilstrecke 
Robilante-Vernante  wurde  am  1.  September  tur  vollen 
Betrieb  eröffnet;  die  einzige  neue  Station  auf  der  Strecke  ist 

Vernante.^  a . 0 r m e a.  Die  Eröffnung  der  19  km  langen  Strecke 
Cev  a-Priola  ist  auf  den  15.  September  angesetzt. 

Vomero-Seilbahn  (Neapel).  Auch  die  Eröffnung 
dieser  Bahn  soll  am  15.  September  stattfind^, 

Verbindungslinie  in  Rom.  Die  Eröffnung  der 
Ringlinienstrecke  bis  nach  dem  Bahnhof  auf  den  Schlos.swiesen 
ist  für  Mitte  Oktober  in  Aussicht  genommen  worden. 

Die  Eisenbahnen  und  der  staatliche  Voranschlag  für  1889/90. 

Gegenüber  den  Festsetzungen  des  Gesetzes  vom  20.  Juli 
1888,  welche  sich  auf  Vollendung  bezw.  Bau  verschiedener 
Bahnen  bezogen  und,  wie  seiner  Zeit  mitgetheilt,  sich  bis  in  die 
Wirthschaftszeit  des  Jahres  1896/97  hineinziehen  sollten,  sind 
seitens  der  gesetzgebenden  Körper  sehr  w^entliche  Beschrän- 
kungen der  ursprünglich  ausgeworfenen  Beträge  beschlossen 
worden:  die  wichtigsten  derselben  betreffen  die  Linien  Parma- 
Spezia,  Casarsa-Spilimbergo-Gemona,  Cuneo-Ventimiglia,  Aulla- 
Lucca  Gaiano- Borgo  San  Donnino,  Bologna  - Verona  und  San 
Arcangelo-Urhino-Fabriano,  insgesammt  mit  20  Millionen  Lire 
an  weniger  aiifzuwendenden  Beträgen.  . i i. 

Die  volkswirthschaftlichen  Verhältnisse  der  von  den  be- 
treffenden Bahnen  zu  durchziehenden  Gegenden  werden  durch 
die  Verzögerung  des  Bahnbaues  allerdings  nicht  gewinnen,  die 
vom  mililärischen  Standpunkt  aus  angeregten  wesentlichen  An- 
forderungen an  das  Eisenbahnwesen  müssen  aber  für  den 
Augenblick  als  die  dringlicheren  angesehen  werden. 

Provinzielle  Beihilfen  für  Bahnbauten. 

In  welchem  Grade  die  Kassen  einzelner  Provinzen  sich 
bei  dem  Bahnbau  betheiligen,  beweist  u.  a.  das  Beispiel  der 
Provinz  Novara;  dieselbe  hat  im  Monat  Juli  für  Santhiä-Bor- 
gomanero  137  000  L.,  für  Gravellona-lntra  158000  L.,  lur  Biella- 
Borgosesia  475  000  L.,  für  Ivrea-Biella  150  000  L.  und  für  Biella- 
Gattinara-Romagnano  80  000  L.,  insgesan^t  1 Million  Lire  als 
bedingungslosen  Bauzuschuss  bewilligt.  Für  die  beid-n 
genannten  Linien  sind  hierdurch  die  Beihilfen  seitens  der  be- 
theiligten Provinzen  und  Gemeinden  auf  1886  000  L.  gestiegen. 

Privatbahnen. 

Am  1.  Juli  1888  besass  Italien  nach  den  statistischen  An 
gaben  insgesammt  40  Privathahnen  zweiter  Kategorie  in  Be 
trieb  und  Bau.  Ihre  Gesammtlänge  betrug  303  km,  von  denen 
53  km  mit  Thierkraft  und  250  km  mit  Maschinen  betrieben 
wurden;  von  letzteren  waren  38,7  km  der  allgemeinen 
nutzung  durch  das  Publikum  zugängig. 

Venedig  Seebahnhof. 

Die  Versandung  des  Hafenbeckens  vor  einem  Theil  der 
Speicher  hat  in  letzter  Zeit  derart  zugenommen,  dass  sogar 
Dampfer  von  geringem  Tiefgang  nicht  mehr  unmittelbar  am 
Bollwerk  anlegen  können,  ohne  sich  der  Gefahr  des  Ainlaufens 
auszusetzen.  In  Rücksicht  auf  die  Beschwerden  der  Handels- 
kammer, der  allgeuieinen  Schifitfahrts-  und  der  Südbahn-Ge- 
sellschaft erwartet  man  ein  thatkräftiges  Einschreiten  der 
Staatsregierung. 

Aus  Russland. 

Russische  Sprache  hei  den  Polnischen  Eisenbahnen. 

Der  Regierungsinspektor  der  Polnischen  Eisenbahnen  hat 
ein  Rundschreiben  an  dieBahnverwaltungen  erlassen,  in  welchem 
er  für  die  Warschau-Terespoler  Bahn  vom  1.  September  d J-, 
für  alle  übrigen  Bahnen  nach  Empfang  des  Cirlmlars  die 
führung  der  Russischen  Sprache  in  Wort  und  S^rift  verfugt 
hat.  Die  augenblicklich  im  Dienste  befindlichen  Beamten  sind 
hinsichtlich  ihrer  Kenntniss  der  Russischen  Sprache  einer  ge- 
nauen Prüfung  zu  unterwerfen,  als  neuanzustellende  nur  solche 
anzunehmen,  welche  der  Russischen  Sprache  vollkommen  mächtig 
sind.  Für  die  genaue  Erfüllung  des  Cirkulars  werden  die  Be- 
triebsdirektoren verantwortlich  gemacht. 

Neue  Tarife  für  Zucker. 

Die  Verwaltung  der  Warschau-Petersburger  Bahn  ist  von 
der  Eisenhahnabtheilung  im  Ministerium  beauftragt  worden, 
neue  Tarife  für  den  Zuckertransport  von  der  Pastower,  Libau- 


Romnver,  Kursk-Kiewer,  Charkow-Nikolajewer  Bahn  und  den 
Bahnen  des  Königreichs  Polen  nach  Petersburg,  Riga  und 
Libau  über  Bialystock,  Wilna,  Wilejka  und  Dünaburg  auszu- 
arbeiten und  zur  Prüfung  vorzulegen.  Die  Beförderung  von 
Transitwaare  über  Königsberg  und  Danzig  zur  Weiterbeforifö- 
rung  auf  dem  Seewege  soll  aufgehoben  und  die  Transport- 
gebühr um  etwa  15  R.  für  den  Wagen  erhöht  werden. 

Iwangorod-Dombrowaer  Eisenbahn. 

Das  Proiekt  einer  Verlängerung  des  Zweiges  der  Iwan- 
^orod-Dombröwaer  Eisenbahn  von  Ostrowice  über  Opatow  nach 
Sandomierz  soll  soweit  vorgeschritten  sein,  dass  noch  in  diesem 
Jahre  die  Vorstudien  über  die  Richtung  der  Linie  vorgenommen 
werden  sollen,  worauf  das  Projekt  sofort  der  Eisenbahnabthei- 
lung  im  Ministerium  vorgelegt  werden  soll. 


Kursk  - Kiewer  Eisenbahn . 

Die  Gesellschaft  hat  nach  der  „Magd.  Ztg.“  ihren  gegen 
die  Tariferlasse  des  Finanzministers  gerichteten  Einbruch 
zurückgezogen  und  sich  den  Anordnungen  des  letzteren  bedin- 
gungslos gefügt.  Die  Verwaltung  scheint  Grund  zu  der  Erwar- 
tung gewonnen  zu  haben,  dass  sie  durch  Nachgiebigkeit  vom 
Finanzminister  gewisse  Zugeständnisse  erlangen  durfte.  Nach 
Darlegungen  Russischer  Blätter  habe  die  Verwaltung  auch 
eingesehen,  dass  sie  durch  Beibehaltung  der  erhöhten  Fracht- 
sätze ihr  Unternehmen  mehr  schädigen  würde  als  wenn  sie 
ihre  Linien  in  die  Durchgangstarife  embeziehen  lasse.  Die 
Kursk-Kiewer  Strecken  sind  so  belegen,  dass  die  derselben  zur 
Ausfuhr  übergebenen  Getreidemengen,  um  zu  einer  der  vier 
üebergangsstationen  zu  gelangen,  höchstens  100  Wer^  aut  der 
Kursk-Kiewer  Bahn  zurückzulegen  brauchen.  Die  Vepender 
würden  nun,  um  aus  den  billigen  Verbandstarifön  Nu^en  zu 
ziehen,  dafür  sorgen,  dass  ihre  Sendungen  auf  der  Kursk-Kiewer 
Bahn  nur  eine  möglichst  kurze  Strecke  passiren  und  thunlichst 
rasch  die  Nachbarbahnen  erreichen.  Nachdem  nun  also  der 
Verwaltungsrath  seinen  Einspruch  gegen  die  am  15./27.  beptem- 
ber  in  Kraft  tretenden  neuen  Getreideausfuhrtarife  au^egeben 
hat,  wird  es  sich  fragen,  ob  die  von  ihm  in  der  letzten  General- 
versammlung aufgestellte  Schätzung  der  grossen  Verluste, 
welche  der  Gesellschaft  durch  Einführung  dieser  Tarife  er- 
wachsen sollen,  sich  als  zutreffend  erweist. 

Rjäsan-Koslower  Eisenbahn. 

Die  Verwaltung  hat  den  Bau  einer  Zweigbahn  nach  Le- 
bedian und  Dankow  in  Angriff  genommen.  Aut  den  Stationen 
Koslow  Riashsk,  Dankow  und  Lebedjan  werden,  der  „Now. 
Wremja“  zufolge,  Elevatoren  ausgeführt,  die  zusammen  eine 
Million  Pud  Getreide  fassen  können. 

Südwestbahnen, 

Am  24.  August  (5.  September)  hat  eine  ausserordentliche 
Generalversammlung  der  Südwestbahn-Gesellschaft  stattgefun- 
den, um  über  den  vom  Eisenbahnminister  gegen  den  1888^_  Ab- 
schluss nachträglich  erhobenen  Einspruch  zu  verhandeln.  Dieser 
Einspruch  richtet  sich  dagegen,  dass  fö  ^ des  Reingewinnes  zu 
Vergütungen  an  die  Verwaltung  und  die  Beamten  Verwendung 
i finden  sollten.  Die  321 149  R.,  um  welche  sich  der  Antheil  des 
Äes  durch  (428199 

I Rubel)  erhöhen  würde,  sind  bis  zum  endgültigen  Austrage  der 
Sache  bei  der  Internationalen  Handelsbank  hinterlegt.  Durch 
Absetzung  jenes  Postens  erhöht  sich  der  Aktionärantheil  um 
107  049  R.,  insofern  diese  Summe  den  dazu  verfügbaren  Kein- 
gewinn  steigert.  Diese  107  049  R.  bilden  vorläufig  allem  den 
Betrag,  der  dem  Verwaltungsrath  und  den  Beamten  als  Ver- 
gütung zufliesst.  Die  Gesellschaftsvorstände  machen  geltend, 
dass  der  Finanzminister  den  fraglichen  Rechnungsposten  un- 
beanstandet gelassen  habe  und  dass  die  Verwendung  von  10  % 
des  Reingewinnes  zu  Vergütungen  in  den  beiden  früheren 
Jahren  (1878  und  1885),  deren  Abschlüsse  die  Verwendung  einer 
Superdividende  ermöglichten,  regierungsseitig  gestaUet  worden 
sei.  Ueber  die  180405  R.,  welche  aus  dem  1888  er  Reingewinn 
zuröckgestellt  werden  mussten,  um  einen  vom  Fmanzmmister 

aus  den  Rechnungen  der  früheren  Odessaer  Eisenbahn  erhobenen 

Anspruch  von  190  000  R.  zu  decken,  sind  die  Akten  noch  nicht 
geschlossen. 

Getreideansfuhr. 

Die  jüngsten  Wochenlisten  der  Russischen  Zollämter  weisen 
eine  merkliche  Abnahme  der  Getreideausfuhr  nach,  obwohl  im 
laufenden  Jahre  das  Getreide  von  der  neuen  Ernte  verhaltniss- 
mässig  früh  an  den  Markt  kommt.  Die  Getreideausfuhr  hat 
1 in  der  Woche  vom  11.  bis  18.  August  6 478  700  Pud  (im  Vor- 
jahre 9175200  Pud)  und  in  der  Woche  vom  18.  bis  25.  August 
7488400  (10030100)  Pud  betragen.  Die  Ausfuhr  über  Grajewo 
I ist  bisher  verhältnissmässig  stark  geblieben. 
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Gesellschaft  für  Schmalspurbahnen. 

Ein  Französisches  Kapitalistenkonsortium  hat  sich  an  das 
Ministerium  des  Innern  um  die  Konzession  zur  Gründung  einer 
Französisch  - Russischen  Gesellschaft  mit  100  Millionen  Francs 
Kapital  geweadet,  welche  den  Bau  und  Betrieb  von  schmal- 
spurigen  Bahnen  in  Südrussland  bezweckt.  Eine  staatliche 
Beihilfe  wird  nicht  verlangt. 


Bücherschau. 

Verstadtlichung  der  Strassenhahnen.  Eine  eisenbahn- 
politische Untersuchung  von  Karl  Hilse,  Doktor  beider 
Rechte  und  der  Philosophie,  Rechtslehrer  an  der  Königlichen 
technischen  Hochschule  zu  Berlin,  Syndikus  der  Grossen  Ber- 
liner Pferdeeisenbahn-Aktiengesellschaft  und  der  Neuen  Ber- 
liner Pferdeeisenbahn  - Gesellschaft.  Wiesbaden  , Verlag  von 
J.  F.  Bergmann,  1889. 

Noch  nicht  25  Jahre  sind  vergangen,  seit  die  Entwicke- 
lung des  Deutschen  Strassen-Eisenbahnwesens  begonnen  hat! 
— Nicht  ohne  eine  gewisse  Beschämung  wird  mancher,  welcher 
seinerzeit  derartigen  Unternehmungen  gegenüber  eine  kühle 
Zurückhaltung  für  nothwendig  erachtet  hat,  nunmehr  unter 
dem  überwältigenden  Eindrücke  der  Thatsachen  die  hervor- 
ragende Bedeutung  der  Strassenhahnen  für  den  Verkehr  aner- 
kennen müssen.  Dieselben  sind  namentlich  für  die  grossen 
Städte  ein  geradezu  unentbehrliches  Hilfsmittel  geworden,  um 
die  unliebsamen , durch  die  weiten  Entfernungen  bedingten 
Zeitverluste  auf  thunlichst  bequeme  und  billige  Weise  zu  ver- 
ringern. 

Bei  der  grossen  Schnelligkeit,  mit  welcher  der  Entwiche- 
lungsprozess  des  Strassenbahnwesens  sich  vollzogen  hat,  ist  es 
begreiflich,  dass  manche  Fragen,  welche  das  Veihältniss  des- 
selben zu  den  bestehenden  gesetzlichen  Vorschriften,  zu  der 
Staats-  bezw.  Gerheindeverwaltung,  zu  anderen  Verkehrsunter- 
nehmungen, zu  dem  Publikum  usw.  betreffen,  etwas  ungeklärt 
geblieben  sind.  Man  hat,  wie  es  auch  sonst  häufig  geschehen 
ist  und  unter  gewissen  Umständen  geschehen  muss,  zunächst 
von  Fall  zu  Fall  operirt.  Hierbei  haben  sich  allerdings  die 
verschiedenartigsten  Ergebnisse  herausgestellt,  welche  dem  im 
Laufe  der  Zeit  aufgetretenen  Bedürfnisse  nach  einer  systema- 
tischen Regelung  der  angedeuteten  Punkte  nunmehr  als  eine, 
vielleicht  unerwünscht  vielseitige  Grundlage  dienen  müssen. 

Dass  die  Frage,  ob  es  richtiger  ist,  die  Strassenhahnen 
Privatunternehmern  zu  überlassen  oder  dieselben  als  einen  ge- 
eigneten Gegenstand  der  unmittelbaren  Gemeindeverwaltung  zu 
behandeln,  in  einer  Zeit,  in  welcher  das  System  der  Eisenbahn- 
verstaatlichung zweifellose  Triumphe  erfochten  hat,  auf  der 
Tagesordnung  erscheinen  musste,  darf  wohl  geradezu  als  selbst- 
verständlich bezeichnet  werden.  In  der  That  hat  die  soge- 
nannte „Verstadtlichung“  der  Strassenhahnen  bereits 
einen  lebhaften  Meinungsaustausch  veranlasst,  bei  welchem 
Vertreter  der  beiden  Parteien  einander  mit  ähnlicher  Schärfe 
gegenüberstehen,  wie  es  etwa  bei  den  noch  nicht  allzu  fern 
liegenden  grundsätzlichen  Auseinandersetzungen  über  die  Ver- 
staatlichung der  Preussischen  Privatbahnen  der  Fall  gewesen 
isr.  Dass  in  diesem  Kampfe  die  ruhige  Sachlichkeit  nicht  immer 
die  Oberhand  behält,  ist  zwar  bedauerlich,  aber  doch  auch  be- 
greiflich, da  es  sich  vielfach  um  die  Vertheidigung  bereits  er- 
worbener oder  noch  zu  erwerbender  Interessen  handelt.  Eine 
höhere  Bedeutung  ist  jedoch  natürlich  solchen  Meinungs- 
äusserungen beizumessen,  welche  erkennen  lassen,  dass  die 
, Streitfrage  „sine  ira  et  studio“  lediglich  aus  dem  Bedürfnisse 
heraus , eine  für  die  Allgemeinheit  möglichst  vortheilhafte 
Wahl  zu  treffen,  erwogen  ist.  ^ ^ 

Als  eine  vortreffliche  Leistung  in  letzterer  Hinsicht  glau- 
ben wir  das  oben  genannte  Werk  der  Aufmerksamkeit  unserer 
Leser  empfehlen  zu  können.  Der  Herr  Verfasser  desselben, 
welcher  durch  seine  nahen  Beziehungen  zu  zwei  bedeutenden 
Pferdeeisenbabn-Gesellschaften,  sowie  durch  seine  Stellung  als 
akademischer  Lehrer  seit  einer  langen  Reihe  von  Jahren  Ver- 
anlassung  hat,  sich  mit  den  praktischen  und  theoretischen 
Fragen  des  Strassenbahnwesens  zu  beschäftigen,  gilt  auf  diesem 
Gebiete,  welchem  er  auch  bereits  eine  stattliche  Anzahl  grösserer 
und  kleinerer  litterarischer  Arbeiten  gewidmet  hat,  mit  Recht 
als  eine  Autorität.  Die  Darlegungen  eines  so  bewährten  Sach- 
kenners wird  man  mit  Interesse  verfolgen,  auch  wenn  man 
nicht  immer  in  der  Lage  ist,  denselben  zustimmen  zu  können, 
und  auf  Zustimmung  rechnet  Herr  Hilse  weniger  wie  aut 
Anfeindungen.  Derselbe  gelangt  nämlich  — wie  -wir  vorweg 
bemerken  wollen  — zu  dem  Ergebnisse,  dass  Gemeindeverwal- 
tungen für  die  Leitung  von  Strassenbahnunternehmungen  grund- 
sätzlichJnich  t g eeignet  erscheinen.  , i,  ^ 

Die  Wichtigkeit  der  in  Rede  stehenden  Angelegenheit  hat 
Herrn  Hilse  veranlasst,  vor  dem  Eingehen  auf  die  eigentliime 
Streitfrage  das  Wesen  der  Strassenhahnen  sowie  die  rechtliche, 
wirthschaftliche  und  gesellschaftspolitische  Stellung  derselben 
ausführlich  und  lichtvoll  zu  erörtern. 


Aus  diesen  Betrachtungen  ist  zu  entnehmen,  dass  infolge 
des  Mangels  einer  einheitlichen,  den  besonderen  Bedürfnissen 
angepassten  Gesetzgebung  für  das  Deutsche  Strassenbahnwesen 
bezüglich  vieler  diesem  Gebiete  angehörenden  Vwhältnisse  eine 
Rechtsunsicherheit  herrscht,  welche  sich  in  unliebsamer  Weise 
geltend  macht.  Es  ergibt  sich  dies  insbesondere  aus  den  viel- 
fach wechselnden  Beziehungen  der  Strassenbahnunternehmer 
zu  der  Strassen-,  Bau-,  Verkehrs-  und  Ortspqlizei,  zu  den  eigent- 
lichen Strasseneigenthümern  und  zu  den  eigenen  Bediensteten, 
sowie  aus  der  Stellung  der  letzteren  selbst  gegenüber  der 
Oeffentlichkeit. 

Die  hohe  wirthschaftliche  und  gesellschaftspolitische  Be- 
deutung der  Strassenhahnen  tritt  in  ihrem  Einflüsse  auf  die 
Förderung  des  Wohlstandes,  des  Gewerbelebens,  der  Geschäfts- 
betriebe und  de.s  Verkehrs  im  allgemeinen  innerhalb  der  be- 
treffenden Orte  in  mannigfaltigster  Weise  zu  Tage.  Der  mit 
richtigem  Verständnisse  für  die  vorhandenen  Bedürfnisse  orga-  . 
nisirte  Strassenbahnbetrieb  ermöglicht  namentlich  auch  den 
Minderbegüterten,  welche  ein  eigenes  Fuhrwerk  nicht  unter- 
halten können,  die  Trennung  von  Geschäftsstätte  und  Wohnung 
und  vermag  überhaupt  in  sehr  umfassendem  Maasse  zur  Ver- 
besserung der  Wohnungsverhältnisse  beizutragen.  Um  diesen 
Zweck  thunlichst  vollkommen  zu  erreichen,  müssen  die  Strassen- 
bahnen  möglichst  zahlreichen  Personen  Gelegenheit  zum  Fahren 
geben,  also  für  Massenbeförderung  eingerichtet  sein,  und  die 
Bedürfnisse  des  Verkehrs  auf  das  Sorgfältigste  berücksichtigen. 
Es  darf  hierbei  als  erwiesen  gelten,  dass  ein  geringerer  Nutzen 
von  vielen  Fahrgästen  dem  Unternehmer  grösseren  Vortheil 
bringt,  als  ein  grösserer  Nutzen  von  einer  kleineren  Zahl  von 
Fahrgästen.  Für  die  Feststellung  der  Fahrpreise  sollen  selbst- 
verständlich die  Beziehungen  zwischen  Angebot  und  Nachfrage 
einerseits  und  die  Herstellungskosten  der  Anlage  andererseits 
maassgebend  sein;  für  die  Verkehrsgewerbe  hat  .jedoch  die 
Deutsche  Reichsgesetzgebung  eine  Ausnahme  geschaffen,  indem 
der  Ortspolizeibehörde  die  Befugniss  beigelegt  ist,  m Ueber- 
einstimmung  mit  der  Gemeindebehörde  die  zulässigen  höchsten 
Taxen  vorzuschreiben.  Bei  den  Anforderungen  an  die  Leistungen 
df-r  Strassenhahnen  stehen  die  Interessen  der  Unternehmer  und 
der  Verkehrsbedürftigen  häufig  in  einem  Gegensätze  zu  einander, 
indem  erstere  die  thunlichste  Ausnutzung  ihrer  Betriebsmittel 
und  Betriebskräfte  behufs  Erzielung  möglichst  hoher  Einnah- 
men bei  möglichst  geringen  Betriebskosten  anstreben,  während 
letztere  geneigt  sind,  ihre  besonderen  Wünsche  den  Bedürf- 
nissen der  Allgemeinheit  gleichzustellen.  Nach  beiden  Rich- 
tungen hin  muss  natürlich  etwaigen  Ausschreitungen  entgegen - 
getreten  werden. 

Die  Behauptung,  dass  eine  Verstadtlichung  der  btrassen- 
bahnen  unausführbar-  bezw.  unzweckmässig  sei,  beleuchtet 
Herr  Hilse  gleichfalls  unter  Bezugnahme  auf  die  hierbei  m 
Frag©  kommecdeii  reclitlichen,  gesellschaftlichen  und  wirth- 
schaftlichen  Verhältnisse.  In  ersterer  Beziehung  wird  dem- 
gemäss  der  privatrechtliche  Schutz  der  Schienenwege,  das 
Untersagungsrecht  des  Schienenwegebesitzers  und  des  Strassen- 
eigenthümers  als  Schienenwegbesitzer,  der  öffentliche  Schutz 
der  Schienenwege  und  das  polizeiliche  Eingriffsrecht  gegen  die 
Mitbenutzung  ausserhalb  des  Strassengewerbebetriebes  von 
demselben  erörtert.  In  gesellschaftlicher  Beziehung  werden  die 
staatspolitischen  und  eisenbahnpolitischen  Bedenken,  welche 
gegen  die  Verstadtlichung  der  Strassenhahnen  geltend  zu  machen 
sind,  sowie  dar  etwaige  Einfluss  der  Verstadtlichung  m 
mögensrechtlicher  Hinsicht  besprochen.  Die  wirthschaftliche 
Unzweckmässigkeit  der  Verstadtlichung  wird  durch  die  Aus- 
sichtslosigkeit von  Fahrgeldermässigungen  und  von  Betriebs- 
verbesserungen und  durch  die  Hinweisung  aut  einige  sonstige 
in  Frage  kommende  Punkte  finanzieller  Art  zu  begründen 

In  einem  Vergleiche  der  bestehenden  Zustände  des 
Strassenbahnwesens  mit  den  durch  eine  Verstadtlichung  des- 
selben etwa  herbeizuführenden  wird  weiterhin  hervorgehoben, 
dass  der  Beruf  der  Gemeinden  zum  Strassenbahnbau  und  zum 
Strassenbahnbetriebe  bisher  noch  nicht  wahrgenommen  sei. 
Das  neuerdings  aufgetretene  Bestreben,  die  Gemeinden  mit 
solchen  Geschäften  zu  belasten,  scheine  mehr  durch  vereinzelte 
Wortführer,  welche  ihren  Spekulationsgeist  in  die  Gemeinde- 
wirthschaft  übertragen  möchten,  als  durch  die  thatsächlicne 
Erkenntniss,  dass  die  Verstadtlichung  der  Strassenhahnen  wirk- 
lich vortheilhaft  sei,  gestützt  zu  werden.  Insbesondere  aber 
wird  auch  der  jetzige  Zeitpunkt  als  wenig  geeignet  zur  Ver- 
folgung solcher  Fragen  bezeichnet,  da  die  gesetzliche  Regelung 
des  Strassenbahnwesens  bereits  angeregt  sei. 

Der  Herr  Verfasser  schliesst  seine  lehrreichen  Betrach- 
tungen mit  der  dringenden  Warnung,  die  berechtigte  Entwicke- 
lung der  Strassenhahnen  nicht  aufzuhalten,  damit  ein  Noth- 
stand  des  Handels  und  Verkehrs,  deren  Interessen  mit  jenen 
so  vielfältig  und  eng  verbunden  seien,  vermieden  werde.  — 

Es  sei  schliesslich  noch  gestattet,  den  kleinen  Irrthum  zu 
berichtigen,  dass  Herr  H i 1 s e in  der  Anmeikung  9 auf  beite  14 
sich  auf  das  Bahnpolizeireglement  vom  4.  Januar  1875  nebst 
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Abänderungen  von.  12.  Juni  1878  bezieht,  während  inzwischen 
das  Bahnpolizeireglement  vom  30.  November  1885  in  8®’ 

treten  ist.  

Verschiedenes. 

Zerlegbare  Brücken  für  Militärzwecke  in  Frankreich. 

Die  Französische  Militärverwaltung  hat  anfangs  August 
über  den  Var  für  einen  Truppen^ergang  eine  trag-  und  zer- 
legbare Brücke  aus  Stahl  (Bauart  Henry)  herstellen  lassen. 

^ Dieselbe  enthält  18  Oeffnungen  von  je  20  m Spannweite, 
besitzt  17  Joche  und  ist  einstweilen  von  der  Gesellschatt  der 
Südbahn  im  Flussbett  des  Var  aufgeschlagen  Sie  ^at  360^m 
Länge  bei  einem  Gesammtgewicht  des 

d s 550  kg  auf  ein  laufendes  Meter.  Sie  ist  m 52  Stunden  von 
240  Pionieren  und  Infanteristen  errichtet  Man  ist  mit  dem  Ve^ 
s^h  zufrieden,  aber  ein  Vergleich  dieser  Brimke  ^®’: 

vorhergehenden  Jahre  erprobten  nach  der  Bauart  Brochoki 
ergibt,  dass  bei  letzterer  die  Jochweite  32  m betrug  »nd  statt 
der  17  nur  11  Zwischenpfeiler  erforderlich  waren.  Dabei  wiegt 
die  Brochoki-Brücke  nur  290  kg  für  Meter  unb^ 

schadet  um  ihre  Widerstandsfähigkeit  gegen  die  Belastung 
durch  schwere  Artillerie,  und  das  Gewicht 

von  360  m würde  104000  kg,  also  noch  nicht  halb  soviel  als 
bei  der  Bauart  Henry  ausmachen.  „ , , ... 

Die  einzelnen  Theile  der  Brochoki-Brücke  werden  nicht 
durch  gewöhnliche  Bolzen  verbunden,  deren 
Kriege  oft  bedenklich  erscheint,  sondern  durch  Gelenkboken 
aus  bestem  Schweisseisen  aus^eic^®“^®^ 

braucht  davon  nur  6 auf  4 m Brückenbahn,  wahrend  bei  dei 
Bauart  Henry  36  Bolzen  yon  zwei  verschiedenen  Abmessungen 
auf  3 m Fahrbahn  entfallen.  Das  bedingt  deshalb  auch  emo 
viMbältnissmässig  lange  Zeit  für  den  Brückenschlag,  52  gegen 
17  Stunden,  welche  letztere  bei  der  Bauart  Brochoki  genügen. 
Eine  Brücke  nach  dem  Modell  Brochoki  ist  auch  auf  der  Welt- 
ausstellung in  Paris  zu  finden. 

Aus  Mexiko. 

Ein  neues  Glied  der  Kette,  mit  welcher  die  wirthscl.aft- 
liche  Entwickelung  von  Mexiko  an  diejenige  <5®^ 

Staaten  geschmiedet  ist,  wird  der  Bau  einer  etwa  200  km  langen 
Linie  zwischen  Deming  im  Staate  Neu«Me^ko  der  Veremigten 
Staaten  und  Casas  = Grandes  im  Staate  Chihuahua  yon  Mexiko 
sein.  Der  Bau  dieser  Linie  ist  im  Aufträge  der  in  Chuago 


gebildeten  Sonora,  Sinaloa  und  ChihuahuaEisen- 
bahngesellschaft  von  dem  Hause  Huse  & Cic.  Ende 
Juni  d.  J.  begonnen  worden  und  soll  vor  Ablauf  eines  Jahres 

fertiggesteUt  grande  del  Norte  gelegene,  auf- 

blühende Stadt  der  Nordgrenze  von  Mexiko  — wird  von  der 
Gesellschaft  Laredo  Improvement  mit  einer  elek- 
trischen Bahn  bedacht  werden,  welche  die  Stadt  umkreisen,  den 
Eio  Grande  auf  einer  neuen  Stablbrücke  überschreiten  und 
nach  Nuevo  Laredo  führen  soll.  Dass  diese  Stadt  allem  An- 
schein nach  eine  bedeutende  Zukunft  hat,  durfte  daraus  her- 
vorgehen, dass  die  Nationalbahn,  deren  Kopfstatiim  es  ist,  ihre 
etwa  1000  Arbeiter  beschäftigenden,  jetzt  in  Corpus  Christi  befind- 
lichen Werkstätten  nach  Laredo  zu  verlegen  im  Begriff  steht; 
ausserdem  wird  es  mit  Kenedy  J unction  an  der  Arcansas-Pass- 
linie  und  andererseits  mit  Matamoros  an  der  Mundung  des  Kio 
Grande  in  Schienenverbindung  gesetzt  iverden. 

Die  Mexikanische  E i s e n b a b n g e s e 11  s c h af  t 
beabsichtigt  eine  etwa  50  km  lange  Strecke  von  ihr^  Station 
I r d 0 nach  den  wichtigen  Bergwerksgebieten  von  P a c h u a 
zu  bauen;  die  Eegierung  hat  auch  die  Konzession  --  allerdings 
ohne  Gewährung  einer  Staatsbeihilfe  — ertheilt.  Nach  Inhalt 
eines  Vertrages  zwischen  der  Gesellschaft  und  der  Mexika 
nischen  Eegierung  hat  die  letztere  zugesagt,  für  die  Verbesse- 
rungen der  Mexikanischen  Bahn  Staatsunterstutzungen  zu  ge- 
währen; als  eine  solche  Verbesserung  glaubt  nun  die  Gesell- 
schaft den  Bau  der  Strecke  Irdo-Pachua  ansehen  zu  dürfen  und 
auf  G.und  dessen  das  veranschlagte  Aktienkapital  von  90  000  SS 
von  der  Eegierung  erhalten  zu  können.  Ar. 

Kanal  von  Korinth. 

Die  Arbeiten  am  Kanal  von  Korinth  sind  seit  dem  Zu- 
sammenbruch des  Comptoir  d’Escompte  in  Paris  ins 
Stocken  gerathen,  und  es  ist  bisher  noch  nicht  gelun^n,  zur 
Fortführung  und  Vollendung  dieses  Hnternehmens  neue  Finanz- 
kräfte zu  finden.  Auf  Ersuchen  des  Generals  T ürr  hat  kürzlich 
die  Griechische  Eegierung  einen  Französischen  Ingenieur  nait 
der  Untersuchung  des  technischen  Standes  des  Un^ternehmens 
beauftragt.  Derselbe  hat  in  seinem  Gumchten  die  Meinui^  aus- 
gesprochen, dass  zur  Vollendung  des  Kanals  noch  ein  Betrag 
von*'^13  Millionen  Francs  erforderlich  sei,  nachdem  bisher  bereits 
dafür  40  Millionen  verausgabt  worden  sind.  Danach  würde  der 
Kanal  im  ganzen  einen  Betrag  von  53  Millionen  Francs  er- 
fordern. 


I.  Amtliche  Bekanntmachungen. 


1,  Eröffnung  von  Strecken  für  den 
Personenverkehr. 

Lokalverkehr  im  Direktionsbezirk 
Breslau.  Am  1.  Oktober  d.  J.  wird  die 
bisher  nur  dem  Güterverkehr  dienende 
Grubenbahn  Gleiwitz-Zaborze  B.  mit  den 
Haltepunkten  Sosnitza , Dorotheendorf 
und  Zaborze  B.  auch  für  den  Personen- 
verkehr eröffnet  vverden.  Zur  Vermitte- 
lung desselben  dienen  die  unter  Nr.  1 
des  vom  1.  Oktober  d.  J.  ab  gültigen 
Winterfahrplanes  angegebenen  Züge  und 
kommen  nur  Fahrkarten  der  III.  und 
IV.  Wagenklasse  sowie  solche  für  Mili- 
tärpersonen  und  Arbeiter  zur  Ausgabe. 

Die  Abfertigung  von  Eeisegepäck  ist 
ausgeschlossen. 

Breslau,  den  18.  September  1889.  (2172) 
Königliche  Eisenbahndirektion; 


2.  Eröffnung  von  Strecken  für  den 
Güterverkehr. 

Am  18.  September  d.  J.  wird  die  4,4  km 
lange,  zum  Bezirk  des  Königlichen  Eisen- 
bahn-Betriebsamts in  Danzig  gehörende 
Zweigbahn  von  dem  Bahnhofe  Danzig 
Olivaer  Thor  nach  dem  _ Weichseluter 
oberhalb  Neufahrwasser  mit  der  Station 
Danzig  Weichselbahnhof  für 
den  Güterverkehr  eröffnet  werden. 

Bromberg,  d.  16.  Septemb.  1889_.  (2173) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


3.  Güterverkehr. 

Berlin-Südwestdeutscher  und  Berlin- 
Württembergischer  Gütertarif.  Am 
1.  Oktober  d.  J.  gelangt  zu  diesen  Tarifen 
ie  der  Nachtrag  III  zur  Einführung, 
welche  abgeänderte  Entfernung^  und 
Sätze  für  die  Stationen  Fahrnau,  Hausen» 
Eaitbach  und  Zell  i/W.,  neue  Entfer- 
nungen und  Sätze  für  die  Stationen  Na- 
poleonsinsel und  Eixheim,  Bestimmungen 
über  die  Abfertigung  von  Gütersendungen 
nach  der  Lokalbahn  Zell  i/W.-Todtnau, 
Aufhebung  des  Ausnahmetarits  für  Mefii 
und  abgeänderte  Bestimmungen  zu  dem 
Ausnahmetarif  für  bestimmte  Stückgüter 
enthalten.  Diese  Nachträge  bei 

den  von  uns  unterm  15.  März  d.  J-  be- 
kannt gemachten  Verkaufsstellen  erhalt- 

^^*Erfurt,  den  17.  September  1889.^  (2174) 

Königliche  Eisenbahn,  lirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Grossh.  Bad.  Staatseisenbabnen.  Die 
mit  Bekanntmachung  vom  17.  y.  Mts.  an- 

gekündigten  Ausnahme-Frachtsatze  für 
! e m e n t und  Cementwaaren  gel- 
ten fortan  auch  für  Sendungen,  welche 
nach  Basel  loco  bezw.  Schaffhausen 
loco  bestimmt  sind  und  daselbst  ver- 
zollt werden. 

Ferner  treten  für  die  vorgenannten 
Artikel  mit  sofortiger  Wi^ung  im  Ver- 
kehr ab  den  Stationen  Friedrichsteld, 
Heidelberg,  Mannheim  und  Ludwigs- 


hafen a/Eh.  nach  den  Stationen  Beringen, 
Neuhausen,  Neunkirch,  Eiehen,  Thayin- 
gen  und  Wilchingen  ermässigte  Aus- 
nahme-Frachtsätze in  Kratt.  Dieselben 
gelten  ebenfalls  nur  für  solche  Sendungen, 
welche  von  direkten  Frachtbriefen  be- 
gleitet sind  und  zur  Einfuhr  i n d i e 
Schweiz  verzollt  werden.  (2175) 

Karlsruhe,  den  17.  September  1889. 
Generaldirektion. 

Südwe  stdeutsch-  S ch  weizerischer  Eisen- 
bahnverband. Mit  Gültigkeit  vom  1.  O^ 
tober  1.  J.  kommt  zum  Tarifheft  11 B 
( Verkehr  Eisass  - Lothringen  - Schweize- 
rische Nordostbahn)  der  V.  Nachtrag 
und  zum  Tarif  heft  HEB  (Verkehr  El^sass- 
Lothringen-Vereinigte  Schweizerbahnen) 
der  IV.  Nachtrag  zur  Einführung. 
Dieselben  enthalten  u.  a.  Frachtsätze  für 
die  Station  Eixheim  und  Ausnahme- 
Frachtsätze  für  Eisen  und  Stahl  etc. 
im  Verkehr  mit  St.  Fi  den. 

Exemplare  der  Nachträge  können  von 
dem  diesseitigen  Güter-Tarifbüreau  un- 
entgeltlich bezogen  werden. 

Karlsruhe,  den  17.  September  1889.  (2176) 
Generaldirektion 

der  Grossh.  Badischen  Staatseisenbahnen. 

Mit  Bezug  auf  unsere,  die  Aufhebung 

des  Schlesisch-Polnischen  Verband-Güter- 
verkehrs vom  20.  Juni  1885  aussprechende 
Bekanntmachung  vom  1.  August  er. 
II  b 10701  wird  bekannt  gegeben,  dass 
derFrachtberechnung  für  Gütersendungen 
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zwischen  den  bisherigen  Deutschen  Ver- 
handsstationen  des  Schlesisch-Polnischen 
Gütertarifs  und  der  Station  Sosnowice 
der  Iwangorod  - Dombrowaer  Eisenbahn 
vom  20.  dieses  Monats  ab  bis  auf  weiteres 
zu  Grunde  gelegt  werden: 
für  diftBeförderung  aufDeut- 
s c h e m G e h i e t die  in  der  Schnitt- 
tafel B des  Schlesisch  - Polnischen 
Gütertarifs  enthaltenen  Frachtan- 
theile  der  Deutschen  Bahnen  abzüg- 
lich der  im  III.  Nachtrag  desselben 
(Seite  10)  aufgetührten  Beträge; 
für  die  Beförderung  auf  der 
2 Werst  langen  Strecke 
Landesgrenze  - Sosnowice 

I.  D.  E.  (loco  und  transito)  die  nach 
dem  Lokal-Gütertarif  der  Iwangorod- 
Dombrowaer  Eisenbahn  auf  diese 
Strecke  entfallenden  Frachtbeträge, 
Breslau,  den  19.  September  1889.  (2177) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  im  Namen  der  Königlichen 
Eisenbahndirektion  Berlin. 

Am  1.  Oktober  d.  J.  tritt  der  VII.  Nach- 
trag zum  Heft  2 des  Südwestdeutschen 
Verbands-Gütertarifs  in  Kraft. 

Strass  bürg,  den  14.  September  1889.  (2178) 
Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 


Bayerisch  - Sächsischer  Verkehr.  Am 
1.  Oktober  d.  J.  treten  Ausnahme-Fracht- 
sätze für  Feldspathtransporte  von  Regen 
und  Zwiesel  nach  Werdau  und  Zwickau 
in  Kraft,  über  deren  Höhe  die  betheiligten 
Expeditionen  Auskunft  ertheilen. 

Dresden,  am  18.  September  1889.  (2179) 
Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 

Mit  dem  1.  Oktober  1889,  dem  voraus- 
sichtlichen Eröffnungstage  der  Neubau- 
strecke Königsberg  i.  Pr.  - Labiau,  tritt 
für  den  Eisenbahn  - Direktionsbezirk 
Bromherg  zu  dem  seit  dem  1.  April  1888 
gültigen  Kilometerzeiger  zur  Berechnung 
der  Preise  für  die  Beförderung  von: 

a)  Personen  und  Reisegepäck, 

b)  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebeuden 
Thieren, 

c)  Eil-  und  Fra,chtgütern 
der  Nachtrag  8 in  Kraft. 

Derselbe  enthält: 

1.  Eröffnungszeiten  vonPersonen-Halte- 
stellen. 

2.  Entfernungen  für  die  Stationen  der 
Strecke  Königsberg  i.  Pr.  - Labiau, 
sowie  für  Broddydamm,  Neidenburg 
Stadtwald  P.  H.  und  Szameit- 
kehmen  P.  H. 

3.  Berichtigungen. 

Näheres  ist  bei  den  Stationen  zu  er- 
fahren. 

Bromberg,  den  10.  September  1889.  (2180) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Elbumschlagsverkehr  Oesterreich- 
Riesa-Elbkai.  Vom  1.  Oktober  1889  ab 
werden  den  Frachtsätzen  des  Tarifs  und 
des  Nachtrags  I die  Kourszuschläge  unter 
C zugerechnet. 

Dresden,  den  16.  September  1889.  (2181) 
Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 


Staatsbahnverkehr  Altona-Erfurt.  Am 
1.  Oktober  d.  J.  werden  die  Nachträge  2 
zum  Gütertarife  und  zum  Tarife  für  die 
Beförderung  von  Leichen,  Fahrzeugen 
und  lebenden  Thieren  eingeführt.  Nach- 
trag 2 zum  Gütertarife  enthält  Entfer- 
nungen für  die  neu  aufgenommenen  Sta- 
tionen der  Strecke  Nordschlesw.  Weiche- 
Leck  - Niebüll  des  Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Altona,  der  Strecken  Naumburg- 
Artern  und  Ballstädt  - Herbsleben  des 
Eisenbahn-Direktionsbezirka  Erfurt,  so- 


wie für  die  ebenfalls  neu  aufgenominene 
Station  Judewein  • Pössneck  der  Saal- 
Eisenbahn,  ferner  ermässigte  Entfernun- 
gen und  endlich  Ergänzungen  und  eine 
Berichtigung.  Die  mit  der  letzteren  ver- 
bundene Tariferhöhung  tritt  erst  am 
10.  November  d.  .1.  in  Kraft.  Der  Nach- 
trag 2 zum  Leichen-,  Fahrzeug-  und 
Viehtarif  enthält  Ergänzungen  und  Be- 
richtigungen. 

Nähei-es  ist  bei  den  betheiligten  Ex- 
peditionsstellen zu  erfahren,  woselbst 
auch  die  Tarifnachträge  käuflich  zu 
haben  sind.  Nachtrag  2 zum  Gütertarife 
kostet  20  4,  Nachtrag  2 zum  Vieh-  etc. 
Tarife  5 4» 

Erfurt,  den  14.  September  1889.  (2182) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Mitteldeutscher  Eisenbahnverband.  Am 
1.  Oktober  d.  J.  treten  die  Nachträge  VIII 
zu  Theil  II  des  Verbands- Gütertarifs, 
XII  zu  Tarif  heft  Nr.  1,  2,  4 und  5,  XIII 
zu  Tarifheft  Nr.  3 und  6,  XIV  zu  Tarif- 
heft Nr.  7 in  Kraft.  Dieselben  enthalten 
Aenderungen  und  Ergänzungen  der  be- 
sonderen Bestimmun  gen  und  Vorschriften, 
Aufhebung  des  Ausnahmetarifs  für  Mehl, 
abgeänderte  Entfernungen  bezw.  Fracht- 
sätze für  eine  grössere  Anzahl  von  Sta- 
tionen, neue  Sätze  für  die  Stationen 
Nieder'Schönweide  (Johannisthal),  Braun- 
schweig (Ostbahnhof),  Eisenach,  Frey- 
burg a/U. , Laucha,  Nebra,  Rossleben, 
Jüdewein=Pössneck,  Altmittweida,  Greiz» 
Haltestelle,  LiebensteimSchweina,  Napo- 
leonsinsel, Rixheim,  Mengen,  Pfullendorf 
und  Rossberg,  Bestimmungen  über  die 
Abfertigung  der  Gütersendungen  von 
und  nach  der  Lokalbahn  Zell  i/W.- 
Todtnau,  Aenderungen  bezw.  Erweite- 
rungen der  Ausnahmetarife  für  Stamm- 
holz etc.,  für  Fluss-  und  Schwerspath, 
für  bestimmte  Stückgüter,  für  Stückgüter 
zur  überseeischen  Ausfuhr  und  für  Kali- 
rohsalze, endlich  einen  neuen  Ausnahme- 
tarif für  Korkstöpsel  und  Weberdisteln 
von  Basel  nach  Leipzig. 

Soweit  in  einzelnen  Fällen  ein  anderer 
als  der  Eingangs  erwähnte  Einführungs- 
tag Platz  greift,  ist  dies  in  den  Nach- 
trägen besonders  angegeben.  Nähere 
Auskunft  ertheilen  die  Verbands-Güter- 
expeditionen, w’-oselbst  auch  die  Nach- 
träge erhältlich  sind. 

Erfurt,  den  14.  September  1889.  (2183) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Grossh.  Badische  Staatseisenbahnen. 
Im  Verkehr  zwischen  Basel  Badi- 
scher Bahnhof  und  Waldshut 
einerseits,  sowie  Stationen  der  Schwei- 
zerischen Bahnen  und  den  rechts- 
ufrigen Zürichsee  - Dampfboot- 
stationen wird  der  Artikel  ,,  vor- 
gearbeitetes  Passholz“  mit  Wir- 
kung vom  1.  Oktober  1.  J.  zu  den  Fracht- 
sätzen de.s  Spe/.ialtarifs  II  abgefertigt. 

Karlsruhe,  den  17.  September  1889.  (2184) 
Generaldirektion . 


Main-Neckarbahn.  Zum  Maiu-Neckar- 
bahn  - Pfälzischen  Gütertarif  wird  mit 
Gültigkeit  vom  20.  September  1.  J.  der 
Nachtrag  X ausgegeben,  enthaltend  unter 
anderem  Aenderung  des  Artikelverzeich- 
nisses des  Holzausnahmetarifes,  sowie 
der  Bestimmungen  über  die  Anwendung 
und  Frachtberechnung  der  Ausnahme- 
tarife Nr.  11  und  12  für  bestimmte  Stück- 
güter. 

Exemplare  des  Nachtrags  sind  durch 
unsere  Expeditionen  zu  beziehen. 

Darmstadt,  den  16.  Sept.  1889.  (2186) 

Direktion  der  Main-Neckarbahn. 


Niederländi-sch-Südwestdentscher  Ver- 
kehr. Zu  dem  Tarif  hefte  VI  vom  1.  Fe- 
bruar 1884  tritt  mit  Gültigkeit  vom 
1 Oktober  1889  der  Nachtrag  XI  in 
Kraft.  Derselbe  enthält:  A.  Bestim- 

mungen über  die  Abfertigung  von  Güter- 
sendungen in  dem  Verkehre  mit  Sta- 
tionen der  Lokalbahn  Zell  i.  W.-Todtnau, 
B.  Aenderung  der  Entfernungen  und  dar 
Frachtsätze  für  die  Badischen  Stationen 
Fahrnau,  Hausen»Raitbach  und  Zell  i.  W. 

Köln,  den  16.  September  1889.  (2186) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Niederländisch-Südwestdeutscher  V^  er- 
kehr.  In  den  Entfernungen  und  Fracht- 
sätzen des  Ausnahmetarifs  für  Torfstreu- 
sendnngen  von  Helenaveen  nach  Sta- 
tionen der  Grossherzoglich  Badischen 
Staatsbahnen  vom  1.  Januar  1889  treten 
mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober  d.  J. 
nachstehende  Kürzungen  ein: 

,.  1 Frachtsatz 

Station  km  ^ j, 

Fahrn  au_  ....  3 0,01  <M. 


für  100  kg. 

Köln,  den  16.  September  1889.  (2187) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Oesterreichisch  - Ungarisch  - Schwei- 
zerisch - Südhadischer  Güterverkehr. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober  c. 
gelangt  Theil  III  Heft  1 des  Verbands- 
tarifs, enthaltend  Ausnahmetarife 
für  die  Beförderung  von  Ge- 
tr  ei  d e , Hül  s e n f r ü c h t e n,  Mahl- 
produkten aus  Getreide-  und 
Hülsen  früchten,  Malz,  sowie 
von  Oelsaaten  bei  Aufgabe  von  min- 
destens 10000  kg  oder  Frachtzahlung  für 
dieses  Gewicht  pro  Frachtbriet  und 
Wagen,  ferner  von  gebrauchten  Ge- 
treide- und  Mehlsäcken  bei  Auf- 
gabe in  jedem  Gewichte  zwischen  Sta- 
tionen der  K.  K.  Oeterr.  Staats- 
bahnen, der  K.  K.  priv.  Süd- 
bahngesellschaft  (Oester r.  Li- 
nien), sowie  der  priv.  Oester- 
reichisch-Ungarischen  Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft  (Linien 
Wien  - Marchegg  und  Wien- 
Bruck  a.  d.  L.)  einerseits  und  Basel, 
Schaffhausen,  Singen  und  Kon- 
stanz, Stationen  der  Grossh.  Badischen 
Staatseisenbahnen  und  der  Schweizeri- 
schen Nordostbahn  anderseits  zur  Ein- 
führung. 

Der  Tarif  enthält  mit  Rücksicht  auf 
den  verschiedenen  Koursstand  der  Oester- 
reichischen  Währung  für  die  meisten 
Stationen  verschiedene  Frachtsätze,  be- 
zeichnet mit  a,  b,  c,  d und  e. 

Vom  Tuge  der  Einführung  bis  auf 
weitere  Verlautbarung  Anden  die  mit  d 
bezeichnten  Frachtsätze  Anwendung. 

München,  den  11.  Si  ptember  1889.  (2188) 
Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

I.  V. : Böhm. 


Elbumschlagsverkehr  Di  esden»Elbkai- 
Nordwestböhnien.  Vom  1.  Oktoker  1889 
ab  gelangen  die  im  Nachtrage  1 zum 
Tarif  für  den  oben  bezeichneten  Verkehr 
vom  15.  Juni/1.  August  1888  unter  C 
enthaltenen  erhöhten  Zuschlagsbeträge 
zur  Anwendung. 

Dresden,  am  11.  September  1889.  (2189) 
Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 


Zu  Nr.  73.  (1889.) 


Erweiterung  des  Güterverkehrs  der 
Station  Hannover  (Südbahnhof)  betref- 
fend. Der  Güterverkehr  der  Station 
Hannover  (Südbahnhof),  welcher  bisher 
auf  Güter  in  ganzen  Wagenladungen  be- 
schränkt war,  wird  mit  dem  1.  Oktober 
d.  J.  auf  Fracht  stück  gtiter  ausgedehnt. 
Die  Frachtberechnung  erfolgt  nach  den 
im  diesseitigen  Lokal-Gütertarit  und  in 
den  verschiedenen  direkten  Tarifen  ent- 
haltenen allgemeinen  Kilometer -Tarif- 
sätzen. 

Die  Beförderung  von  Eilstückgütern 
von  und  nach  der  genannten  Station 
bleibt  auch  ferner  ausgeschlossen. 

Hannover,  d.  12.  Septerab.  1889_.  (2190) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Reichsbahn-Staatsbabn  Güterverkehr. 
Einführung  direkter  Fracht- 
sätze zwisclien  Langelsheim 
und  Amanweiler.  Am  1.  Oktober 
d.  J.  treten  direkte  Frachtsätze  für  die 
Abfertigung  von  Gütersendungen  zwi- 
schen der  Station  Langelsheim  des  Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Magedeburg  und 
der  Station  Amanweiler  der  Eisenbahnen 
in  Eisass  - Lothringen  in  Kraft,  über 
deren  Höhe  von  den  betheiligten  Güter- 
expeditionen Auskunft  ertheilt  wird. 

Magdeburg,  d.  16.  Septemb.  1889.  (2191'i 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Deutsch-Russischer  Eisenbahnverband, 
Vom  1.  Oktober  neuen  Stils  d.  J.  treten 
die  im  Heft  III  und  im  Ausnahmetarif  1, 
Theil  II  (Geireide  usw.)  des  Deutsch- 
Russischen  Gütertarifs  vom  20.  Okto- 
ber a./l.  November  n.  Stils  1888  für  den 
Verkehr  mit  der  Station  Rheydt=Morr 
des  Eisenbahn  - Direktionsbezirks  Köln 
(linksrheinisch)  enthaltenen  Frachtsätze 
und  Entfernungen  ausser  Kraft  und  sind 
daher  vom  gedachten  Tage  ab  zu 
streichen.  (2192) 

Bromberg,  den  10.  September  1889. 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Süddeutscher  Eisenbahnverband,  Aus- 
gabe neuer  Getreidetarife.  Im 
Süddeutschen  Verbandsver- 
kehr mit  Oesterreich-Ungarn 
Tverden  mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober 
d.  J.  zu  Theil  III  des  Gütertarifes  die 
Hefte  Nr.  1.  2 und  3,  welche  Ausnahme- 
tarife für  Getreide  usw..  Kleie  usw.  und 
leere  Säcke  enthalten,  neu  herausgegeben. 
Dieselben  treten  jedoch  be- 
züglich der  Stationen  der 
Eisenbahnen  in  Elsass-Loth- 
ringen  und  der  Luxemburgi- 
schen Wilhelmsbahn  vorläufig 
nichtinKraft. 

Die  gleichnamigen  Tarifhefte  vom 
1.  November  1884  werden  hierdurch  mit 
1.  Oktober  d.  J.  aufgehoben;  diejenigen 
Frachtsätze  jedoch,  welche  in  den  neuen 
Tarifen  nicht  wieder  ersetzt  werden, 
sowie  die  Frachtsätze  für  die  Stationen 
der  Eisenbahnen  in  Eisass  - Lothringen 
und  der  Luxemburgischen  Wilhelms- 
bahn bleiben  noch  bis  15.  November  d.  J. 
in  Geltung.  . , 

Die  neuen  Tarife  enthalten  in  Rück- 
sicht auf  den  Wechsel  der  Oesterr.  Va- 
luta die  Frachtsätze  für  fünf  verschie- 
dene Koursstände  in  fünf  Tabellen,  von 
welchen  bis  auf  weiteres  diejenigen  der 
Tabelle  VI  Anwendung  finden. 

Gegen  Entrichtung  von  0,50  = 25  kr. 

Oe.  W.  für  Heft  Nr.  1,  von  0,50  M.  = 
25  kr.  Oe.  W.  für  Heft  Nr.  2 und  von 
0,40  = 20  kr.  Oe.  W.  für  Heft  Nr.  3 


werden  die  Tarife  von  den  betheiligten 
Bahnverwaltungen  abgegeben. 

München,  den  14.  September  1889.  (2193) 
Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatsei.senbahnen. 

I.  V.:  Böhm. 


Süddeutscher  Eisenbahnverband.  Aus- 
nahmetarif für  0 b 3 t aus 

Oesterreich.  Zum  Süddeutschen 

Verbands  - Gütertarif  Theil  VI  Heft  1 
(Verkehr  mit  Oesterreich  - Ungarn)  vom 
1.  Oktober  1888  wird  am  1.  Oktober  l.J. 
der  I.  Nachtrag  ausgegeben,  welcher 
für  die  seitherigen  Tarifstationen  neue 
erhöhte  Frachtsätze  enthält. 

Ausserdem  wurden  die  Stationen  der 
K.  K.  Oesterreichischen  Staatsbahn- 
strecke Unterdrauburg- Wolfsberg  in  den 
Tarif  neu  einbezogen. 

Bis  auf  weiteres  kommt  die  Tabelle  IV 
der  Schnitttafeln  B zur  Anwendung. 

München,  den  16.  September  1889.  (2194) 
Generaldirektion 
der  K,  B.  Staatseisenbahnen. 

I.  V.:  Böhm. 


Am  1.  Oktober  d.  J.  tritt  der  VII.  Nach- 
trag zum  Heft  1 des  Südwestdeutschen 
Verbands-GHitertarifs  in  Kraft. 

Strassburg,  den  17.  Sept.  1889.  (2195) 

Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 


1.  Oesterr. -Galiz.-Rumän.  Kisenbahn- 
verband.  2,  Galizisch  - Rumänischer 
Eisenbahnverband.  Die  mit  30.  Septem- 
ber 1.  J.  ausser  Kraft  gesetzten  Tarife 
und  zwar; 

1.  für  den  Oesterr.-Galiz.-Rumän.  Eisen- 
bahnverband vom  1.  Oktober  1885 
sammt  den  hierzu  erschienenen  Nach- 
trägen I — VIII,  dann 

2.  für  den  Galiz.-Rumänischen  Eisen- 
bahnverband vom  1.  Januar  1888 

bleiben  auch  über  den  30.  September  1.  J. 
hinaus  noch  so  lange  in  Wirksamkeit, 
bis  die  Tarife  für  die  betreffenden  Re- 
lationen im  Oesterr.- Dngar.-Rumänischen 
Eisenbahn  verband  zur  Einführung  ge- 
langen werden. 

Wien,  am  13-  September  1889.  (2196) 

Die  K.  K.  Generaldirektion 
der  Oesterreichischen  Staatsbahnen, 
zugleich  namens  der  betheiligten  Ver- 
waltungen. 


Chemin  de  Fer  Grand  Central  Beige. 
L’ Administration  introduira  le  20  Sep- 
tem bre  courant;  un  6e  Supplement  au 
tarif  gbnbral,  publiö  le  10  Octobre  1884, 
pour  le  transport  des  marchandises  etc., 
de  gare  Beige  ä gare  Nberlandaise  de  son 

^^Bruxelles,  le  17  Septembre  1889.  (2197) 
Le  Directeur  du  Service  Commercial. 


4.  Personen-  nnd  Gepäckverkelir. 

Vom  1.  November  d.  J.  an  treten  im 
Ostdeutsch  - Oesterreichisch- Bayerischen 


Personen  - und  Gepäckverkehr  einige 
unwesentliche  Erhöhungen  ein. 

Nähere  Auskunft  ertheilt  die  Verkehrs- 
kontrole  I hier,  Carolastrasse  1. 

Dresden,  am  16.  September  1889.  (2198) 
Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
zugleich  namens  der  mitbetheiligten 
Verwaltungen. 


5.  Verdingun;?en. 

Die  Lieferung  der  für  den  diesseitigen 
Direktionsbezirk  erforderlichen  Formu- 
lare und  sonstigen  Drucksachen  ein- 
schliesslich der  dabei  vorkommenden 
Buchbinderarbeiten  soll  für  die  Zeit  vom 
1.  Januar  1890  bis  31.  Dezember  1892  im 

öffentlich  en  Au.?  schreibungsverfahren  ver- 
dungen werden.  Die  Angebote  sind  ver- 
siegelt und  postfrei  mit  entsprechender 
Aufschrift  versehen  bis  Dienstag, 
den  8.  Oktober  1889,  Vormitags 
11  Uhr,  an  unser  General  - Büreau 
(Claassenstr.)  einzureichen. 

Die  Bedingungen,  Formulare  und  Be- 
darfsnachweisungen liegen  bei  unserer 
Drucksachen  - Verwaltung,  Flurstrasse 
Nr.  10  hierselbst,  zur  Einsicht  aus,  und 
werden  die  Bedingungen  von  derselben 
gegen  postfreie  Einsendung  von  1 M. 
portopflichtig  abgegeben.  Die  Eröffnung 
der  Angebote  erfolgt  zu  der  genannten 
Stunde.  Zuschlagsfrist  3 Wochen. 

Breslau,  den  18.  September  1889.  (2199) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


n.  Nlchtamtl.  Beliaiiiitniactiimgen. 


Die  Allgemeine 

Deutsche  Eisenbahn-Zeitung, 

Wochenschrift 

für  die  Interessen  des  gesammten 
Eisenbahn-  und  Verkehrsbeamtenstandes, 
V.  Jahrgang, 

herausgegeben  unter  Mitwirkung  von 
Eisenbahn  - Betriebs-  und  Verwaltungs- 
beamten, 

beginnt  mit  1.  Oktober  ein  neues  Quartal. 

Allen  denjenigen  Herren  Eisenbahn- 
Beamten  und  Anwärtern,  vornehmlich 
der  mittleren  und  höheren  Klassen,  welche 
sich  über  Fach-  und  Standesangelegen- 
heiten auf  dem  Laufenden  erhalten 
wollen,  kann  die  Allgemeine  Deutsche 
Eisenbahn-Zeitung  sowohl  wegen  ihres 
vielseitigen,  anregenden  Inhaltes  als  ihres 
überaus  massigen  Preises  (a«"  viertel- 
jährlich IV2  Mark  "l»®)  bestens  empfohlen 
werden.  — Bestellungen  auf  die  Allgem. 
Deutsche  Eisenbahn-Zeitung  nimmt  jede 
Buchhandlung  und  Postanstalt,  sowie 
der  Unterzeichnete  Verlag  entgegen. 

Leipzig,  im  September  1889. 
Gutenbergstrasse. 

Der  Verlag  der  Allgemeinen  Deutschen 
Eisenbahn-Zeitung. 

Ernst  Heitmann. 


Uttb 

®Cencott(lructi(mcn, 

fotüic  fertige  aSßeUble^bautcn  unb  «ferne  S5«cber  unb  5>c<ten  tiefert 
f(J^neU  unb  btHigft  bie  ^abrif  öon 

^tUmatttt#  ttt  ^emf^etb* 


il 


Wer  I heizbaren  Badestuhl  hat,  kann  täglich 
warm  baden.  Beschreibungen  gratis. 

L.  Weyl,  Fabrik,  Berlin,  Mauerstr.  II. 


XürnlUrrger 

Abziehbilder- 

Fabrik. 

Troeger  & Bücking 

^'üriiberg. 


Sichere  Kai)italiiiilage 
bei 

hoher  Rentabilität  und  Gewinnchance 
zu  finden,  ist  das  Bestreben  jedes  Kapi- 
talisten. Leider  gelangt  er  hierbei  aus 
ünkenntniss  und,  weil  er  schlecht  be- 
rathen  ist,  oft  zu  dem  entgegengesetzten 
Resultat.  Aus_  der  grossen  Zahl  der 
Börsenartikel  sich  ein  Urtheil  zu  bilden, 
ist  nicht  Jedermanns  Sache,  es  ist  daher 
eineNothwendigkeit  für  den  Kapitalisten, 
einen  erfahrenen,  gediegenen,  unparteii- 
schen 

,,Ratliselier‘^ 

zur  Seite  zu  haben. 

Die  Neue  Börsen-Zeitung,  das  einzige 
täglich  in  Berlin  erscheinende  Fach- 
blatt, beantwortet  in  der  Rubrik 

„Katligeber“ 

alle  Anfragen  ihrer  Abonnenten  über 
den  Werth.  An-  und  Verkauf  von  Effekten. 
Für  den  geringen  Abonnementspreis  von 
jgtr  fünf  Mark  pro  Quartal 
erwirbt  daher  jeder  Abonnent  das  Recht, 
für  seine  Kapitalanlagen  sich  unparteii- 
schen, fachmännischen  Rath  zu  holen. 

Die  Neue  Börsen-Zeitung  erscheint  in 
Berlin  täglich  nach  Schluss  der  Börse 
und  berichtet  ausführlich  über  die  Ten- 
denz und  Ereignisse  der  Börsen -Ver- 
sammlungen. In  fachmännischen  Leit- 
artikeln werden  die  einzelnen  Aktien- 
Gesellschaften  und  die  wichtigsten  Er- 
eignisse aus  der  Handelswelt  besprochen. 
Specialität  der  Neuen  Börsen-Zeitung 
sind  ausführliche  möglichst  wortgetreue 
Berichte  über  alle  wichtigen  General- 
Versammlungen.  Die  Neue  Börsen- 
Zeitung  hat  keinen  politischen 
Theil.  Der  Courszettel  der  Neuen 
Börsen-Zeitung  wird  von  keinem  an- 
deren an  Vollständigkeit,  Uebersicht- 
lichkeit  und  Correctheit  übertroffen_.  Die 
Verloosungslisten  der  N'euen  Börsen- 
Zeitung  sind  die  einzig  massgebenden 
und  allen  anderen  vorzuziehen. 

Den  Abonnenten  steht  die  Benutzung 
der  Rubrik 

in  welcher  sämmtliche  Anfragen  ein- 
gehend und  gewissenhaft  beantwortet 
werden,  zur  unentgeltlichen  Be- 
nutzung frei. 

Probenummern  stets  gratis  und  franko. 
Expedition  der  „Neuen  Börsen-Zeitung“, 
SW.  Berlin,  Kochstrasse  Nr.  3. 


Theodor  Glarfeld 

in 

Iserlohn 

empfiehlt; 


Stählerne  Schraubenschlüssel  mit  verstellbarer  Maulweite,  D.  R.  P.  32747,  anerkannt 
die  besten  von  allen  bis  jetzt  in  den  Handel  gebrachten  Schraubenschlüsseln. 
In  sehr  vielen  Eisenbahn- Werkstätten  in  Gebrauch. 


Carl  Schenck,  Eisengiesserei  nnd  f aagenfabrik,  Darmstadt, 


S.  9t.  5ß.  19296. 


j«D«  Art  unb  ÖtöOf 
für  (Eifcnbat)ncn, 

„ iQaniirl  unb  3nbnflrtc,  ' 
„ ßerg-  nnb  ;|üftnirotfen, 

„ l£onÄititrtl)f(l)oft 

no(t  bei!  beroii^rteften 


Schenck’s  Registrirapparat  jum  9iufbrurfcn  bcg  ®e= 

— - , tnidjtg  ottf  sötHctc. 

6~i  5 3 isruttol  ' «Bereits  1100  Stütf  in 

T4  I 9 i 6~Tarr  Ißctrieb. 

j I I I ffatto  I «iSrofVMtc  omtts  unb  ftauco. 


D.  R.-p.  Für  lSe}}eii1}alinen!  Pat  fr.  st. 
Latowski’sclies  Dampf  läutewerk 

für  Bahnen,  Schiebebühnen,  Schifle:  Type  3-5  und  neueste 
bei  den  preuss.  Staatsb.  eingef.:  Type  23-25  mit  Ablei- 
tung des  verbr.  Dampfes.  Wesentlich  tonstärker. 

Heber  3000  Stück.  — Glockenlieferung.  - 
Von  allen  Bahnen  Deutschlands  u.  meisten  Auslandsbahnen 
VV  angewendet ; von  preuss.  Staatsb.  theüw.  aucMürVollbahnen. 
y-^  Sämmtl.  Hütten-,  Stahl-  u,  Eisenwerke  Westf.  u.  Ober- 
schles.  — Empfohlen  durch  das  Reichs- Eis enb.- Amt.  — 

Robert  Latowski  in  Breslau. 

Auskünfte  kostenlos,  stets  bereit.  Lieferung  soforL^^ 


Verantwortlicher  Bedaoteur:  Dr.  jnr.  Wilh,  Koch  zu  Berlin  W.  (®edactio^hureau:  Landgrafenstr^se  Beuthstrasse  8. 

Eisenbahn-Verwaltungen,  Berlin  SW.,  Bahnhofstr.  3.  - Druck  von  TI.  G.  Hermann  m Berlin  bW-,  ueutnstrasse 
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Deutsclier  Eisenbalni-Terwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

j^^euniindKivaiizig'Ster  «falirg'ang-. 


Berlin,  den  25.  September  1889. 


Zur  Vermeidung  von  Unterbrechungen  in  der  Zusendung  ersuchen  wir  diejenigen  Abonnenten,  welche  diese  Zeitung 
durch  die  Post  oder  den  Buchhandel  beziehen,  das  Abonnement  auf  das  kommende  Vierteljahr  baldgeföUigst  erneuern 
zu  wollen. 

Die  Abonnementsbedingungen  sind  aus  dem  Kopfe  der  Zeitung  zu  ersehen, 

Berlin  SW.,  den  21.  September  1889. 

Expedition  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  (Bahnhofstrasse  3). 


Dieser  Nummer  liegt  Nr.  18  des  „Anzeigers  überzähliger  Güter  und  Gepäckstücke^*  bei. 


Einheitliche  Zeitrechnung  in 
Deutschland. 

V ereins-Mittheilungen: 

Neue  Vereins-Bahnstrecken. 
Rundschreiben. 

Aus  dem  Deutschen  Reich: 
Büreau  für  Eisenbahnverkehrs- 
und Tariffragen. 


Inh 

Lokal-Gütertarife  für  den  König- 
lichen Eisenbahn  - Direktions- 
bezirk Altona. 

Preussische  Staatsbahnprojekte, 
voraussichtliche  Vorlage. 

Preussische  Staatsbahnen: 
Vorarbeiten.  — Eröffnungen. 

Wismar  - Karower  und  Wismar- 
Eostocker  Eisenbahn. 


a I t > 

Paulinenaue-Neuruppiner  E. 
Dahme-  ückroer  Eisenbahnges. 

I Prignitzer  Eisenbahn. 

Altona  - Kaltenkirchener  Eisenb. 
Marienburg-Mlawkaer  Eisenb. 
Dortmund-Gronau-Enscheder  E. 

I Personalnachrichten: 

I Deutsches  Eeich. 


Amtliche  Bekanntmachungen : 

1.  Eröffnung  von  Strecken. 

2.  Verkehrsstörungen  und  Vör- 
kehrswiederaufnahme. 

3.  Güterverkehr. 

4.  Personen-  u.  Gepäckverkehr. 

5.  Verdingungen. 

Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 


Einheitliche  Zeitrechnung  in  Deutschland. 


Als  wir  vor  etwa  8 Monaten,  einer  zufälligen  Anregung 
Folge  gebend,  uns  veranlasst  sahen,  unseren  Lesern  die  vor 
einigen  Jahren  auf  die  Einführung  einer  einheit- 
lichen Zeitbestimmung  an  Stelle  der  Ortszeit  gerich- 
teten Bestrebungen,  in  Erinnerung  zu  bringen  (vergl.  Nr.  5 
S.  41  d.  Ztg.),  hätten  wir  nicht  gewagt,  zu  hofien,  dass  diese 
hochbedeutsame  Frage  binnen  kurzem  die  öffentliche  Meinung 
in  Deutschland  wiederum  beschäftigen  würde.  Zu  unserer 
freudigen  Ueberraschung  sehen  wir  ur.s  nunmehr  jedoch  vor 
dieser  Thatsache  und  wir  begrüssen  dieselbe  als  eine  Bestäti- 
gung der  seinerzeit,  als  der  Kampf  der  Meinungen  über  diese 
Streitfrage  noch  hin-  und  herwogte,  mit  zuversichtlicher  Be- 
stimmtheit ausgesprochenen  Erwartung,  dass  diese  Angelegen- 
heit wieder  auftauchen  und  überhaupt  nicht  eher  zur  Ruhe 
gelangen  werde,  als  bis  dieselbe  eine  endgültige  Lösung  zu 
Gunsten  der  sogenannten  Normalzeit  gefunden  haben  würde. 
Unser  Standpunkt  zur  Sache  ist  hiermit  für  diejenigen,  welche 
der  Entwickelungsgeschichte  derselben  gefolgt  sind,  ohne  wei- 
teres klar.  Es  ist  der  Standpunkt,  welcher  von  den  Vertretern 
der  Verkehrsanstalten  von  vornherein  mit  Entschiedenheit  und 
grosser  Einmüthigkeit  eingenommen  ist  und  nach  Lage  der 
Verhältnisse  eingenommen  werden  muss. 


In  den  Deutschen  Eisenbahnkreisen  hat  die  polemische 
Behandlung  der  in  Rede  stehenden  Frage  seit  dem  Vortrage 
„über  einheitliche  Zeitrechnung“,  welchen  der  langjährige  Vor- 
sitzende des  Vereins  für  Eisenbahnkunde  in  Berlin,  Herr  Geheimer 
Ober- Regierungsrath  Streckert,  am  13.  Mai  1884  in  dem  ge- 
nannten Vereine  gehalten  hat,  unseres  Wissens  geruht.  In 
diesem,  seinerzeit  weit  über  die  engeren  Fachkreise  hinaus  ge- 
drungenen und  vielbesprochenen  Vortrage*)  war  im  wesent- 
lichen alles  das  zusammengefasst,  was  damals  zur  Klarstellung 
der  verschiedenartigen  bezüglichen  Meinungen  und  Vorschläge 
an  gezeigt  erscheinen  konnte.  Schon  damals  wurde  der  Nach- 
weis geliefert,  dass  in  mehreren  Kulturländern  die  Einheitszeit 
für  das  gesammte  bürgerliche  Leben  ohne  besondere  Schwierig- 
keiten zur  Einführung  gelangt  war  und  sich  der  günstigsten 
Beurtheilung  erfreute.  Wie  es  trotzdem  hat  kommen  können, 
dass  die  Bestrebungen,  auch  dem  Deutschen  Reiche  zu  einer 
solchen  Annehmlichkeit  zu  verhelfen,  sich  zunächst  — zum 
mindesten  dem  äusseren  Anscheine  nach  — im  Sande  verlaufen 


*)  Dieser  Vortrag  ist  in  den  für  die  Mitglieder  des  Ver- 
eins für  Eisenbahnkunde  erscheinenden  „Verhandlungen“  wört- 
lich abgedruckt. 
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konnten,  entzieht  sich  unserer  Beurtheilung.  Gewichtige  Ein- 
flüsse dürften  jedenfalls  hierbei  maassgebend  gewesen  sein. 
Verhängnissvoll  scheint  namentlich  die  Stellung  der  wissen- 
schaftlichen Fachgelehrten,  der  Astronomen,  Geographen  usw., 
zu  der  aufgeworfenen  Frage  gewirkt  zu  haben,  welche  mit 
einer  gewissen  kühlen  Vornehmheit  den  Vorschlägen  der 
Praktiker“  entgegengetreten  sind  und  denselben  durch  die  be- 
Lnnten  Beschlüsse  der  zur  Berathung  der  Weltzeitfrage  im 
Oktober  1883  in  Rom  zusammengetretenen  internatio- 
nalen Konferenz  ein  unliebsames  Hinderniss  in  den  Weg 
gelegt  haben. 

Wir  können  diesen  scheinbaren  Erfolg  der  Theorie  nur 
lebhaft  beklagen  und  zwar  um  so  mehr,  als  dieselbe  nach 
Maassgabe  der  seitherigen  Entwickelung  der  in  Rede  stehenden 
Frage  einzweifellosesFiasko  erlitten  hat.  Die  Befürch- 
tungen, welchen  seitens  der  wissenschaftlichen  Fachgelehrten 
für  den  Fall  der  Einführung  einer  Normalzeit  an  Stelle  der 
Ortszeit  in  beredten  Worten  Ausdruck  gegeben  ist,  sind  durch 
die  Wirklichkeit  nichtbestätigt  worden ; von  einer  wesent- 
lichen Beunruhigung  der  Bevölkerung,  von  einer  bebenden 
Störung  ihrer  eingewurzelten  Gewohnheiten  infolge  des  Wechsels 
der  Zeitbestimmung  ist  in  denjenigen  Ländern,  in  welchen  der- 
selbe sich  vollzogen  hat,  nichts  wahrgenommen;  die  gegen 
die  Einheitszeit  in  reicher  Fülle  vorgebrachten  Gründe  haben 
sich  im  wesentlichen  eben  als  „graue  Theorie“  eigeben! 

Den  bemerkenswerthesten  Beweis  in  dieser  Hinsicht  haben 
die  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika  gelie- 
fert. Im  November  1883  wurden  seitens  der  dortigen  Eisen- 
bahnen bekanntlich  an  Stelle  der  bisherigen  — angeblich  50  bis 

lyO  verschiedenen  Zeiten  fünf  Normalzeiten  eingetührt 

_ in  der  Folge  von  Osten  nach  Westen:  Intercolonial  time, 
Eastern  time,  Central  time,  Mountain  time  und  Pacific  time  — 
welche  der  Zeit  des  60.,  75.,  90.,  105.  und  120.  Grades  westlich 
von  Greenwich  entsprechen  und  bei  welchen  der  Zeitunter- 
schied jedesmal  eine  Stunde  beträgt.  Von  diesen  Normalzeiten 
ist  die  „Intercolonial  time“  jedoch  bedeutungslos,  da  die 
zugehörige  Meridianfläche  grösstentheils  Wassergebiet  um- 
fasst. Die  übrigen  vier  Normalzeiten  haben  sich  nicht 
allein  für  den  Eisenbahnverkehr  vortrefflich  bewährt,  sondern 
auch  in  dem  in  Frage  kommenden  Gebiete  die 
bisherige  Zeitrechnung  al  s b a 1 d v e r d r äh  g t.  Die 
Schnelligkeit,  mit  welcher  diese  Wandlung  sich  vollzogen  hat, 
ist  seihst  für  die  Anhänger  der  Einheitszeit  geradezu  über- 
raschend und  der  augenscheinlichste  Beweis,  dass  durch  diese 
wohlthätige  Aenderung  einem  lebhaft  empfundenen  Bedürfnisse 
in  zweckmässiger  Weise  entsprochen  ist.  Dieser  Beweis  ist 
aber  um  so  wichtiger,  als  derselbe  einem,  seinerzeit  von  den 
Gegnern  der  Einheitszeit  hervorgehobenen  Einwande  gegen  die- 
selbe auch  den  etwaigen  Schein  der  Wahrheit  entzieht. 

Letztere  hatten  nämlich  in  den  Erörterungen,  welche  vor 
dem  über  diese  Angelegenheit  stattgefunden  haben,  mit  beson 
derem  Nachdrucke  betont,  dass  die  Berufung  auf  gewisse 
andere  Länder,  in  welchen  die  Normalzeit  damals  eingeführt 
war,  zu  Gunsten  einer  gleichen  Maassregel  in  Deutschland  mit 
Rücksicht  auf  die  Verschiedenartigkeit  der  betreflenden  Ver- 
hältnisse nicht  angezeigt  erscheine.  Die  Vertheidiger  der  Nor- 
malzeit hatten  beispielsweise  auf  Schweden  verwiesen,  wo  die- 
selbe bekanntlich  seit  dem  1.  Januar  1879  besteht  und  sich  mit 
bestem  Erfolge  eingebürgert  hat,  obwohl  die  Abweichung  gegen 
die  Ortszeit  an  dem  äussersten  östlichen  Punkte  — Hapa- 
randa  — 36'/a  Minuten  beträgt.  Man  hatte  hieraus  gefolgert, 
dass  auch  für  Deutschland  die  etwaige  Zeitbestimmung  nach 
dem  Meridian  von  Berlin  oder  nach  einem  aus  anderweitigen 
Gründen  etwas  ostwärts  von  Berlin  gewählten  Meridiane,  wobei 
die  Abweichung  gegen  die  Ortszeit  an  den  äussersten  Grenz- 
punkten einige  dreissig  Minuten  betragen  könnte,  schw-erlich 
irgend  welche  nennenswerthe  Beeinträchtigungen  der  bürger- 
lichen Lebensgewohnheiten  im  Gefolge  haben  würde.  Wenn 
dieser  Auffassung  - wie  es  thatsächlich  geschehen  ist  - der 
Einwand  gegenübergestellt  werden  konnte,  dass  derjemge  Theii 


der  Bevölkerung,  welcher  sich  in  Schweden  Abweichungen  von 
der  Ortszeit  gefallen  lassen  müsse,  wie  sie  den  gemachten  Vor-  i 
Schlägen  entsprechend  in  Deutschland  etwa  ein  Drittel  der  | 
Bewohner  treffen  würde,  nach  Zahl  und  Verkehrsverhältnissen 
bedeutungslos  sei,  weil  die  betreffenden  östlichen  Bezirke 
Schwedens  keine  Eisenbahnen  hesässen  und  im  übrigen  nur 
sehr  schwach  bevölkert  seien,  so  durfte  dieser  Einwand  damals 
in  der  Ermangelung  eines  den  Deutschen  Verhältnissen  nahe 
kommenden  Gegenbeweises  vielleicht  als  nicht  ungeschickt  ge- 
wählt gelten.  Inzwischen  haben  nun  aber  die  in  den  Vereinigten 
Staaten  von  Nordamerika  mit  der  Normalzeit  gemachten  Er- 
fahrungen darüber  belehrt,  dass  der  Uebergang  zu  derselben 
auch  in  bevölkerten  und  verkehrsreichen  Ländern  bei  ähn- 
lichen Abweichungen  von  der  Ortszeit  in  den  Grenzbezirken 
sich  mit  grosser  Ruhe,  Sicherheit  und  Schnelligkeit  vollzogen 
hat,  und  damit  tritt  für  uns  wiederum  und  mit  vermehrtem  Nach- 
drucke die  Frage  in  den  Vordergrund,  obdas,  was  ander- 
weitig mit  u n er  w a r t e t e m E r f o 1 g e durchführbar 
ist,  in  Deutschland  ferner  noch  als  unmöglich 
angesehenwerdendarf. 

Diese  Frage  gewinnt  eine  weitere  Bedeutung  durch  die 
Thatsache,  dass  auch  Frankreich,  woselbst  für  den  Eisen- 
bahn- und  Telegraphenverkehr  bekanntlich  allgemein  die 
Pariser  Zeit  maassgebend  ist,  sich  anschickt,  die  Zahl  derjenigen 
Staaten,  welche  die  Normalzeit  eingeführt  haben,  zu  vermehren. 
Wie  wir  nämlich  erfahren  haben,  ist  ein  bereits  seit  einiger 
Zeit  vorbereiteter  Gesetzentwurf  der  Regierung,  welcher  in 
lapidarer  Kürze  bestimmt,  dass  als  gesetzliche  Zeit 
in  Frankreich  und  Algier  fortan  die  mittlere 
Pariser  Zeit  gelten  soll,  nur  durch  Zufälligkeiten 
bisher  noch  nicht  zur  Berathung  in  den  gesetzgebenden  Körper- 
schaften gelangt.  Dieselbe  darf  jedoch  in  Kürze  erwartet 
werden,  und  bei  dem  gegenwärtigen  Stande  der  Dinge  mochten 
wir  die  Annahme  dieser  Vorlage  kaum  für  zweifelhaft  halten. 

Ferner  tritt  auch  in  Oesterreich-Ungarn  das  Be- 
streben zu  Tage,  die  für  das  bürgerliche  Leben  bisher  geltende 
Ortszeit  in  Uebereinstimmung  mit  den  Eisenbahnen  durch  die 
Normalzeit  zu  ersetzen. 

Die  Gründe,  welche  die  Einführung  der  Normalzeit  im 
Interesse  des  Verkehrs  und  der  Allgemeinheit  nothwendig  er- 
scheinen lassen,  sind  so  vielfältig  und  mit  so  vortrefflicher 
Klarheit  dargelegt  worden,  dass  sich  in  dieser  Hinsicht,  zumal 
für  Fachkreise,  kaum  etwas  Neues  anführen  lassen  möchte. 
Wenn  trotzdem  immer  wieder  auf  diese  bekannten  Einzelheiten 
zurückgegriffen  werden  muss,  so  darf  hierin  wohl  mit  Recht 
eine  bewusste  Nutzanwendung  des  Sprichwortes:  „Steter  Tropfen 
höhlt  den  Stein“  gefunden  werden.  Wir  verweisen  daher  wied^er- 
holt  auf  die  anderweitig  im  einzelnen  erörterten  unleidlichen 
Unbequemlichkeiten,  welche  dem  Verkehrsleben  durch  die  von 
Ort  zu  Ort  wechselnde  Zeitbestimmung  in  Deutschland  bereitet 
werden  und  welche  seitens  der  Eisenbahnbeamten  mit  Rücksicht 
auf  die  denselben  obliegende  schwerwiegende  Verantwortlichkeit 
für  die  Pünktlichkeit  und  Sicherheit  des  Betriebes  jederzeit 
mit  besonderer  Lebhaftigkeit  bekämpft  werden  müssen  Die 
mit  der  jetzigen  Zeitbestimmung  in  Deutschland  verbundenen 
Unzuträglichkeiten  und  Gefahren  sind  erheblich  grösser  und 
ernster,  als  das  allgemeine  Publikum  vielfach  ahnt,  weil  dem- 
selben die  eigenartigen  Verkettungen,  welche  bei  Eisenbahn- 
unfällen  so  häufig  eine  verhängnissvolle  Rolle  spielen,  natur- 
gemäss  nicht  so  klar  vor  Augen  stehen  können  als  denjenigen, 
welche  in  dem  täglichen  aufreibenden  Berufe  auf  die  sorg- 
fältigste Beobachtung  derartiger  Verhältnisse  unablässig  hin- 
gewiesen werden.  Hierbei  hat  man  sich  überdies  zu  vergegen- 
wärtigen, dass  mit  dem  von  Jahr  zu  Jahr  zunehmenden,  stets 
wechselvoller  sich  gestaltenden,  in  immer  neuen  Verästelungen 
und  Verschlingungen  sich  entwickelnden  Verkehrsleben  die  an- 
gedeuteten Schwierigkeiten  eine  bedenklichere  Tragweite  ge- 
winnen, welche  auch  den  betheiligten,  an  Zahl  sich  stets  ver- 
mehrenden Kreisen  des  Publikums  in  gesteigertem,  unliebsamem 
Maasse  fühlbar  werden  muss.  Um  für  die  Bewegung  zu  Gunsten 
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der  Nurmalzeit  in  Deutschland  einen  geradezu  unwiderstehlichen 
Nachdruck  zu  gewinnen,  könnte  man  sich  daher  beinahe  ver- 
sucht fühlen,  den  berühmten  „Massenverkehr“,  welcher  - 
hoffentlich  allerdings  aus  gewichtigen  sozialen  und  sonstigen 
Gründen  — eine  „schöne  Illusion“  des  Herrn  Dr.  Eduard 
Engel  bleiben  wird,  herbeizusehnen!  Die  alsdann  zu  ge- 
wärtigenden Klagen  und  Beschwerden  über  die  Ortszeit  dürften 
wohl  kaum  lange  erfolglos  bleiben. 

Auch  an  die  schwierigste  und  ernsteste  Aufgabe,  aut 
welche  das  Deutsche  Eisenbahnwesen  nach  Lage  der  politischen 
Verhältnisse  nun  einmal  gerüstet  sein  muss,  sei  wiederholt  er- 
innert. Wer  mitdenMisslichkeiten,  welche  einer  solchenKraftprobe 

der  Leistungsfähigkeit  durch  die  Verschiedenartigkeit  der  Zeitbe- 
stimmung bereitet  werden,  nur  einigermaassen  vertraut  ist,  wird 
sich  schwerlich  darüber  beruhigen  können,  dass  die  M acht  der  Ge- 
wohnheit in  manchen  Kreisen  noch  immer  erfolgreich  für  die 
Beibehaltung  der  Ortszeit  wirksam  ist.  Und  dabei  kann  zu 
ihren  Gunsten  bekanntlich  nicht  einmal  der  Umstand  angeführt 
werden,  dass  dieselbe  thatsächlich  mit  der  w i s s e n s c h a f t - 
lieh  nachweisbaren  Zeit  übereinstimmt  1 

Wenn  man  die  Gründe,  welche  für  und  gegen  die 
Einführung  einer  Normalzeit  in  Deutschland  geltend  ge- 
macht werden  können,  in  vorurtheilsfreier  Weise,  nach 
Maassgabe  der  täglichen,  aus  dem  praktischen  Leben  ge- 
schöpften Erfahrungen  gegen  einander  abwägt,  so  müsste  es 
geradezu  befremdlich  erscheinen,  wenn  der  Widerstand  gegen 
eine  Bewegung,  deren  Sieg  mit  zweifelloser  Sicherheit  voraus- 
verkündet werden  darf,  nunmehr  nicht  aufgegeben  werden 
sollte.  Dieser  Widerstand  ist  ebenso  widersinnig,  als  wenn 
man  den  eine  Steigung  hinauffahrenden  Eisenbahnzug  bremsen 
wollte.  Die  Gründe  gegen  die  Normalzeit  sind  durch  die  rauhe 
Wirklichkeit,  welche  niemals  eine  stumme  Sklavin  der  Stuben- 
gelehrsamkeit gewesen  ist,  zerpflückt  — rascher  und  ener- 
gischer zerpflückt,  als  man  es  wohl  für  möglich  halten  durfte. 
DieFragenachdemNutzen  und  nachdem  Schadenderangestrebten 
Aenderung  ist  unseres  Erachtens  durch  die  Thatsachen  knapp  und 
klar  dahin  beantwortet,  dass  durch  die  Einführung  der 
Normalzeit  das  bürgerliche  Leben  im  allge- 
meinsten Sinne  des  Wortes  von  unliebsamen 
Belästigungen  befreit  und  - vielleicht  mit  Ausnahme 
der  überaus  geringen  Zahl  der  hierbei  in  Frage  kommenden 
Fachgelehrten  — niemand  benachtbeiligt  wird. 
Ueber  die  etwaige  Berechtigung  der  Fachgelehrten,  sich  be- 
nachtheiligt  zu  fühlen,  darf  man  im  übrigen  wohl  verschiedener 
Ansicht  sein. 

Mit  vollem  Hechte  ist  überdies  bereits  früher  betont, 
dass  der  Wechsel  der  Zeitbestimmung  einem  Theile  der  Be- 
völkerung — vielleicht  dem  grösseren  — überhaupt  kaum  zum 
Bewusstsein  kommen  würde.  Und  wenn  schliesslich  auch 
wirklich  das  jetzige  Geschlecht  infolge  der  Gewöhnung  an  die 
bisherige  Zeitrechnung  in  der  neuen  zunächst  bezw.  bisweilen 
eine  Unbequemlichkeit  finden  sollte,  so  sind  das  doch  nur 
Uebergangszustände,  welchen  man  eine  wesentliche  Bedeutung 
nicht  beilegen  kann.  Die  folgenden  Geschlechter  werden  in 
dieser  Beziehung  schwerlich  unter  dem  Einflüsse  eines  „Ata- 
vismus“ zu  leiden  haben;  sie  werden  im  Gegentheile  --  wir 
sind  dessen  gewiss  — den  Entschluss  segnen,  welcher  sie  vor 
Unzuträglichkeiten  bewahrt,  von  denen  sie  sich  dereinst  viel- 
leicht mit  dem  Gefühle  ähnlicher  ehrfürchtiger  Andacht  er- 
zählen lassen,  wie  es  auch  uns  bei  der  Vergegenwärtigung 
mancher,  glücklicherweise  beseitigten  Zustände  aus  der  Ver- 
gangenheit erfüllt.  — 

Wenn  über  die  Frage  der  Einführung  einer  Normalzeit 
in  Deutschland  grundsätzliche  Zweifel  nicht  mehr  obwalten 
sollten,  so  ist  die  Wahl  des  für  die  Zeitrechnung 
maassgebendenMeridiansdie  nächstliegende  Aufgabe. 
Die  in  dieser  Beziehung  zu  treffende  Entscheidung  ist  unseres 
Erachtens  durch  die  Verhältnisse  bereits  gegeben.  Es  liegt  ja 
natürlich  nahe,  sich  für  den  Meridian  der  Reichshauptstadt 
Berlin,  des  politischen  Schwerpunktes  von  Deutschland,  zu 


erwärmen,  und  ein  etwaiger  Widerspruch  gegen  denselben 
lediglich  aus  partikularistischen  Anwandlungen  dürfte  bei  der 
gegenwärtigen  erfreulichen  Erstarkung  des  Deutschen  National- 
gef'ühles  schwerlich  eine  günstige  Aufnahme  finden;  allein 
Gründe  allgemeinerer  Art,  welche  über  die  nationalen  Grenzen 
hinaus  auf  die  Zusammengehörigkeit  der  Staaten  und  der 
Völker  unseres  ganzen  Erdkörpers  hinweisen,  lassen  es  zweifellos 
angezeigt  erscheinen,  hierbei  die  Beschlüsse  zu  berücksichtigen 
welche  bezüglich  der  geographischen  Eintheilung  desselben  in 
der  bereits  erwähnten,  im  Oktober  1883  in  Rom  abge- 
haltenen internationalen  Konferenz,  sowie  durch 
den  im  Oktober  1884  in  Washington  zusammen- 
getretenen Kongress  gefasst  sind.  Der  Umstand,  dass 
der  Meridian  von  Greenwich  als  Anfang  der  wissen- 
schaftlichen Zeitrechnung  und  der  geographischen  Eintheilung 
des  Erdkörpers  sich  einer  besonderen  und  fortdauernd  zu- 
nehmenden Beliebtheit  erlreut  und  bereits  thatsächlich  für  die 
Bestimmung  der  Zeit  in  einem  grossen  Theile  der  Kulturwelt 
maassgebend  geworden  ist,  macht  dies  behufs  thunlicbster 
Vermeidung  von  Erschwernissen  ähnlicher  Art  in  dem  Ver- 
kehre der  Völker  unter  einander,  wie  sie  den  vorstehenden  An- 
deutungen gemäss  unter  der  Herrschaft  der  Ortszeit  innerhalb 
eines  Staates  zu  Tage  treten,  geradezu  zu  einer  Pflicht,  und 
wir  möchten  es  als  eine  Verkennung  der  Berechtigung  des 
Nationalgefühles  bezeichnen,  wenn  letzterem  zu  Gefallen 
Strömungen  die  Oberhand  gewinnen  sollten,  welche  geneigt 
sind,  die  bereits  vorhandenen,  verständigen  Ansprüchen  in  ge- 
nügender Weise  angepassten  Einrichtungen  unbeachtet  zu 
lassen. 

Das  in  seiner  ursprünglichsten  Gestalt  bekanntlich  durch 
Sandford  Fleming,  den  Chef  der  Verkehrsanstalten  in 
Kanada,  empfohlene  Zeitsystem,  nach  welchem  der  Erdkörper  in 
24,  ie  15  Grad  geographischer  Breite  umfassende  Meridianflächen 
in’eingetheiltwird,  deren  jede  eine  besondere  Normalzeit  erhält, 
ist  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika  unter  Bezug- 
nahme auf  den  Meridian  von  Greenwich  als  Anfang  der  Zeit- 
bestimmung verwirklicht.  Ein  unmittelbarer  Anschluss  an 
dieses  System,  bei  welchem  die  Zeitangabe  innerhalb  der 
sämmtlichen  einzelnen  Meridianstreifen  hinsichtlich  der  Minuten 
und  Sekunden  gleich,  aßer  um  volle  Stunden  verschieden  ist, 
erscheint  für  Deutschland  jedoch  nicht  zweckmässig,  weil  als- 
dann mit  Rücksicht  auf  seine  im  Vergleich  zu  Nordamerika 
geringfügige  Breitenausdehnung  von  nur  17  Grad  durch  die 
Einführung  zweier  Normalzeiten  Schwierigkeiten  geschaffen 
würden,  welche  in  Nordamerika  bei  seiner  kolossalen  Breiten- 
entwickelung nicht  zu  vermeiden  waren.  Es  ist  ja  ohne 
weiteres  verständlich,  dass  der  Sprung  bei  dem  Wechsel  der 
Zeitangabe  in  Wirklichkeit  nicht  immer  an  denjenigen  Stellen 
stattfinden  kann,  an  welchen  derselbe  nach  Maassgabe  der 
idealen  Meridianlinie  eintreten  sollte,  denn  besondere  örtliche, 
politische  und  sonstige  Umstände  machen  Verschiebungen  in 
mehr  oder  minder  bedeutsamem  Maasse  erforderlich,  so  dass 
die  wirkliche  Trennungslinie  der  einzelnen  Zeitgebiete 
Nordamerikas  bisweilen  wohl  recht  verworren  aussehen  mag. 

Diese  Schwierigkeit  ist  zweifellos  der  dunkle  Punkt  des 
im  übrigen  so  vortrefflichen  Systems.  Wenn  es  daher  statt- 
haft ist,  innerhalb  eines  politisch  begrenzten  Bezirks  mit  einer 
Normalzeit  auszukommen,  so  sollte  man  sich  diese  Gelegenheit 
nicht  entgehen  lassen.  Ein  solcher  Fall  liegt  aber  in  Deutsch- 
land vor.  — Zunächst  ist  die  geographische  Breite  dieses  Landes 
nur  um  2 Grad  grösser  als  diejenige  einer  der  erwähnten  24  Me- 
ridianflächen, und  ausserdem  liegt  derjenige  Meridian  derselben, 
welcher  nächst  dem  von  Greenwich  nach  dem  in  Rede  stehen- 
den Systeme  für  die  Zeitbestimmung  in  Deutschland  maass- 
gebend ist,  nämlich  der  15.  Grad  östlich  von  Greenwich,  so 
günstig,  dass  seinem  Zeitgebiete  der  grösste  Theil  des  Landes 
ohnehin  zufallen  würde.  Dieser  Meridian  ist  derjenige  von 
Stargard,  welcher  um  6 Zeitminuten  östlich  von  Berlin 
liegt,  welcher  auch  für  die  Zeitbestimmung  in  Schweden  maass- 
gebend ist  und  welcher  von  dem  Prager  Meridiane,  dessen 
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Zeit  für  die  Oesterreichischen  Eisenbahnen  und  für  viele  Oester- 
reicbische  Städte  bestimmend  ist,  nur  um  2 Minuten  abweicbt. 
Seine  Zeit  weicht  gegen  die  mittlere  Sonnenzeit  in  Deutschland 
an  der  Ostgrenze  um  31  Minuten,  an  der  Westgrenze  um  36  Minuten 
ab.  Diese  Unterschiede  können  aber  auf  Grund  der  vorliegenden 
Erfahrungen  als  beunruhigend  für  das  bürgerliche  Leben  nicht 
mehr  angesehen  werden. 

Falls  diese  Normalzeit  gewählt  werden  sollte,  so  würden 
bereits  England,  Schweden,  Deutschland,  die  Vereinigten  Staaten 
von  Nordamerika  und  — was  vielleicht  nur  wenig  bekannt  sein 
dürfte  — auch  Japan,  also  ein  räumlich  sehr  beträchtliches 
Gebiet,  dem  in  Bede  stehenden  Zeitsysteme  angehören,  inner- 
halb dessen  es  sich  nur  um  Abstufungen  nach  Stunden  handelt, 
während  die  Minuten  und  Sekunden  stets  gleich  sind.  Der 
Anschluss  Oesterreich-Ungarns  an  dasselbe  darf  vielleicht  in 
nahe  Aussicht  gestellt  werden,  und  die  Hoffnung  erscheint  nicht 
unberechtigt,  dass  auch  Dänemark,  die  Schweiz  und  Italien 
diesem  Vorgehen  bald  folgen  würden.  In  Europa  würde 
alsdann  neben  diesem  System  im  allgemeinen 
nur  noch  die  Zeitrechnung  Frankreichs  und 
Busslands  in  Betracht  kommen!  — Diese  V erein- 
fachung  der  Zeitbestimmung  könnte  unseres  Erachtens  auch 
die  Kreise  der  eigentlichen  wissenschaftlichen  Fachgelehrten, 
welche  bekanntlich  für  die  Einführung  einer  einheitlichen 
Weltzeit  schwärmen,  einigermaassen  mit  der  Normal- 
zeit aussöhnen,  da  die  Umwandlung  der  letzteren  in  erstere 
ohne  jegliche  Schwierigkeiten  statthaft  ist.  Die  Ortszeit  je- 
doch , welche  für  wissenschaftliche  Zwecke  nicht  entbehrt 
werden  kann,  geht  ja  keineswegs  verloren.  Insofern  aber  durch 
die  Verdrängung  derselben  aus  dem  bürgerlichen  Leben  etwaige 
— wir  möchten  glauben:  nur  geringfügige  — Unzuträglich- 
keiten den  Fachgelehrten  erwachsen  sollten,  so  dürfte  von  dem 
Idealismus  derselben  wohl  erwartet  werden,  dass  sie  es  als 
eine  Ehrenpflicht  ansehen , ihre  Sonderinteressen  denjenigen 
der  Allgemeinheit  unterzuordnen,  zumal  die  friedliche  Stille  der 
Studirstube,  in  welcher  die  etwaigen  Umrechnungen  wohl  in 
der  Begel  erfolgen  werden,  nicht  die  Gefahr  solcher  verhäng- 
nissvollen  Irrthümer  birgt,  wie  sie  beispielsweise  den  in  dem 
aufregenden  Wirrwarr  des  Verkehrs  stehenden  Eisenbahn- 
beamten geradezu  täglich  bedrohen.  * 

Noch  grossartiger  würde  es  sein,  wenn  auch  die  anderen 
Kulturstaaten  sich  entschliessen  könnten,  Normalzeiten  zu 
wählen,  welche  sich  dem  erörterten  Zeitsysteme  in  entsprechen- 
der Weise  anpassen,  so  dass  die  Zeitabstufung  lediglich  nach 
vollen  Stunden  zu  zählen  sein  würde.  Bei  manchen  Staaten 
wäre  das  im  Vergleiche  zu  den  bestehenden  Verhältnissen  zu 
bringende  Opfer  ohnehin  nur  sehr  gering.  Es  wäre  damit  eine  Er- 
leichterung für  das  Verkehrsleben  geschaff'en,  deren  gewichtige 
Tragweite  zur  Zeit  vielleicht  noch  unterschätzt  wird.  Allein 
die  Beziehungen  der  Völker  unter  einander  vermehren  sich  in 
vielfältigster  Weise,  die  räumlichen  Entfernungen  verlieren  in- 
folge der  beständigen  Vervollkommnung  und  Erweiterung  der 
Verkehrseinrichtungen  an  Bedeutung  und  so  drängen  die  Ver- 
hältnisse mit  zwingender  Gewalt  dahin , die  entbehrlichen 
Schranken  des  Weltverkehrs  zu  beseitigen.  Wie  vieles  kann 
in  dieser  Beziehung  noch  vereinfacht  und  einer  gedeihlichen 
Entwickelung  entgegengeföhrt  werden!  — 

Mit  Bücksicht  auf  die  Einpassung  in  das  Weltzeitsystem 
wäre  es  im  übrigen  lebhaft  zu  beklagen,  wenn  die  neuerdings 
in  einzelnen  Organen  der  Tagespresse  erörterte  Einführung 
zweier  Zeitzonen  für  Deutschland,  die  eine  durch  den  Meridian 


von  Breslau,  die  andere  durch  den  Meridian  von  Köln  be- 
stimmt, überhaupt  in  Erwägung  gezogen  werden  sollte.  Ein 
derartiger  Vorschlag  bedeutet  eine  vollkommene  Verkennung 
des  eigentlichen  Zweckes  und  Werthes  der  angestrebten  Zeit- 
änderung; derselbe  beseitigt  die  bestehenden  Schwierigkeiten 
nur  zum  Theil  und  hat  andererseits  die  Unzuträglichkeiten  im 
Gefolge,  welche  bereits  angedeutet  sind.  Eine  derartige  Grenz- 
linie innerhalb  eines  politisch  zusammengehörigen  Gebietes,  bei 
deren  Ueberschreitung  äusserlich  erkennbare,  auf  einen  Wechsel 
der  Verhältnisse  hinweisende  Zeichen  ohne  weiteres  nicht  vor- 
handen sind,  sondern  erst  künstlich  geschaffen  werden  müssen, 
ist  in  jedem  Falle  misslich.  Solche  Schwierigkeiten  entfallen 
jedoch  sofort  an  den  politischen  Landesgrenzen,  an  welchen 
Zollschranken,  fremde  Organisationen,  Sitten  und  Gebräuche, 
andere  Sprache  usw.  auch  den  ungeübtesten  Beisenden  alsbald 
belehren,  dass  er  auf  ungewohnte  Erscheinungen  zu  rechnen 
hat.  Auch  der  Wechsel  der  Zeitrechnung  kann  unter  solchen 
Umständen  nicht  besonders  überraschen;  derselbe  ergibt  sich, 
insofern  überhaupt  ein  Bedürfniss  dafür  vorhanden  ist,  an 
solchen  Stellen  vielmehr  ganz  naturgemäss  und  zweckmässig. 

Wenn  wir  den  vorstehenden  Betrachtungen  noch  hinzu- 
fügen, dass  in  den  meisten  der  bisher  nicht  genannten  Kultur- 
staaten Europas  Normalzeiten  bereits  bestehen,  welche,  soweit 
uns  bekannt  geworden  ist,  zu  wesentlichen  Unzuträglichkeiten 
keine  Veranlassung  gegeben  haben,  so  wird  man  sich  vielleicht 
des  peinlichen  Gefühles  nicht  erwehren  können,  dass 
Deutschland  in  dieser  Hinsicht  mit  der  Ent- 
wickelung der  Verhältnisse  nicht  gleichen 
Schritt  gehalten  hat.  Das  Chaos  der  Zeitrechnung, 
mit  welchem  wir  uns  in  unserem  schönen  Vaterlande  abzu- 
flnden  haben,  gemahnt  in  wenig  erfreulicher  Weise  an  die 
unheilvolle  Zersplitterung,  welche  dasselbe  so  lange  Zeit  hin- 
durch zur  Ohnmacht  verdammt  und  das  kräftige  Emporstreben 
des  nationalen  Stolzes  und  Selbstgefühles  schwer  beeinträchtigt 
hat.  In  der  That,  man  sollte  kein  Mittel  zurückweisen,  welches 
geeignet  erscheint,  die  Zusammengehörigkeit  des  Deutschen 
Volkes  zu  pflegen  und  die  Einheit  desselben  zu  festigen!  Auch 
die  gleiche  Zeitrechnung  in  dem  ganzen  Lande  wird  diesen 
Mitteln  beizuzählen  sein.  — 

Wir  würden  es  tief  beklagen,  wenn  das  auffällige  Interesse, 
mit  welchem  die  Tagesblätter  sich  dieser  wichtigep  Angelegen- 
heit neuerdings  zugewandt  haben,  nicht  dazu  beitragen  sollte, 
dass  dieselbe  nunmehr  einem  baldigen  Abschlüsse  im  Sinne  der 
vorstehend  angedeuteten  Anschauungen  zugeführt  wird.  Die 
Aufgabe  der  nächstbetheiligten  Kreise  muss  es  hierbei  jedoch 
sein,  in  dem  Kampfe  der  Meinungen  auf  klärend  zu  wirken  und 
Unheil  zu  verhüten.  „Videant  consules,  ne  quid  detrimenti 
respublica  capiat!‘‘  — 

Es  mag  schliesslich  noch  gestattet  sein,  die  Frage  auf- 
zuwerfen, ob  es  wohl  denkbar  erscheint,  dass  die  Verschieden- 
artigkeit der  Zeitrechnung  in  Deutschland  so  lange  hätte  Be- 
stand haben  können,  wenn  es  seinerzeit  gelungen  wäre,  den 
Gedanken  der  Beichseisenbahnen  zu  verwirklichen.  — Wir 
möchten  diese  Frage  verneinen!  — Es  ist  schwerlich  zu  glauben, 
dass  eine  Centralbehörde,  welche  in  der  Lage  gewesen  wäre, 
sich  auf  die  weitgreifende  Machtfülle  der  gesammten  Deutschen 
Eisenbahnen  zu  stützen,  nicht  sehr  bald  durch  die  Verhältnisse 
gezwungen  sein  würde,  ihren  ganzen  Einfluss  zu  Gunsten  einer 
Einheitszeit  in  Deutschland  einzusetzen,  und  es  ist  ebenso 
schwer  zu  glauben,  dass  derartigen  Bestrebungen  der  Erfolg 
gefehlt  haben  würde.  — K— e. 


Mittheilimgen  über  Vereins- Angelegenheiten. 

Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den  Vereins-Bahnstrecken. 
Die  neu  zu  eröffnenden  Strecken  und  zwar: 

a)  Leutkirch  - Landesgrenze  24,97  km  (Königlich  Württember- 
gische  Staatseisenbahnen), 


b)  Landesgrenze  - Memmingen  6,66  km  (Königlich  Bayerische 
Staatseisenbahnen), 

c)  Naumburg  - Artern  55,5  km  (Königliche  Eisenbahndirektion 
Erfurt), 

d)  Bohatetz-Sudomeritz«Petrau  5,4  km  und  Drösing-Zistersdorf 
11,4  km  (K.  K.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbalm), 
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e)  ßorossebes.Buttyin-Gurahoncz  22,568  km  (Vereinigte  Arader 
und  Csanader  Eisenbahnen), 

f)  die  am  16.  d.  Mts.  dem  öffentlichen  Verkehr  übergebene 

Strecke  Kisujszällas- Nagyällas  44,6  km  (Königlich  Unga- 
rische Staatseisenbahnen)  j 

sind  vom  Tage  der  Betriebseröffnung  — nach  einer  Mittheilung  der 
geschäftsführenden  Verwaltung  — als  Vereins-Bahnstrecken  zu 
betrachten,  „ , , , ...  -i. 

Ferner  sind  die  dem  öffentlichen  Verkehre  bereits  seit 
längerer  Zeit  übergebenen  schmalspurigen  Strecken  und  zwar: 

a)  Mügeln-Nerchau«Trebsen  24  km  und  Schönfeld-Gteyer  9,1  km 
(Königlich  Sächsische  Staatseisenbahnen), 

b)  Crasna-Dübrina  27  km  (Königlich  Eumänische  Staatseisen- 
bahnen) 

— nach  einer  Mittheilung  der  geschäftsführenden  Verwaltung  — 
als  Vereins- Bahnstrecken  zu  betrachten. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind  er- 
lassen worden: 


Nr.  3525  vom  11.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Mitglieder  des 
Ausschusses  für  Angelegenheiten  des  Personenverkehrs,  die 
Königliche  Eisenbahndirektion  zu  Altona,  die  Belgische  Staats- 
bahn und  die  Verwaltungen  der  Schweizerischen  Nordost- 
bahn und  der  Schweizerischen  Centralbahn , betreffend  den 
Vereins-Rundreiseverkehr  (abgesandt  am  14.  d.  Mts.). 


Nr.  3594  vom  18.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  die  Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den 
Vereins-Bahnstrecken  (abgesandt  am  20.  d.  Mts.). 


Nr.  3602  vom  17.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins-Verwal- 
tungen,  betreffend  die  Zurechnung  schmalspuriger  Strecken  zu 
den  Vereins-Bahnstrecken  (abgesandt  am  20.  d.  Mts.). 

Nr.  3603  vom  16.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins-Verwal- 
tungen,  betreffend  das  Verzeichniss  der  vereinbarten  Preise  für 
Wiederherstellung  beschädigter  Eisenbahnwagen  (abgesandt  am 
20.  d.  Mts.). 


Nr.  3639  vom  18.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  den  Güterverkehr  mit  Stationen  der  Rumä- 
nischen Staatseisenbahnen  (abgesandt  am  20.  d.  Mts.). 

Nr.  3658  vom  20.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins  -Verwal- 
tungen, betreffend  die  Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den 
Vereins-Bahnstrecken  (abgesandt  am  23.  d.  Mts.). 


Aus  dem  Deutschen  Reich. 

Büreau  für  Eisenbahnverkehrs-  und  Tarif  fragen. 

Seit  dem  1.  Dezember  v.  J.  ist  von  den  Aeltesten  der 
Kaufmannschaft  in  Berlin  ein  Büreau  für  Eisenbahnverkehrs- 
und Tarif  fragen  eingerichtet,  welches  u.  a.  bezweckt.  An- 
regUDgen  und  Wünsche  auf  detn  Gebiete  des  Eisenbahnverkehrs- 
und  Tarifwesens  aus  dem  Kreise  der  Korporationsmitglieder 
entgegen  zu  nehmen,  zu  prüfen  und  behufs  etwaiger  Erörterung 
und  Beschlussfassung  im  Aeltestenkollegium  vorzubereiten,  den 
Mitgliedern  der  Körperschaft  an  Wochentagen  in  der  Zeit  von 
12 — 1 Uhr  über  Eisenbahnverkehrs-  und  Tarif  fragen  (Fracht- 
sätze, Entschädigungs-  und  Frachtreklamationen  usw.)  auf 
Wunsch  mündliche  Aufklärung  zu  ertheilen.  Die  „Voss.  Ztg.“ 
bemerkt  hierzu,  dass  das  Aeltestenkollegium,  wie  die  Benutzung 
dieses  Büreaus  seit  der  Zeit  des  Bestehens  und  namentlich 
innerhalb  des  verflossenen  Jahres  gezeigt  habe,  mit  jener  Ein- 
richtung in  dankenswerther  Weise  thatsächlich  einem  insbe- 
sondere während  der  Börsenstunden  fühlbar  gewordenen  Be- 
dürfnisse entsprochen  habe.  Während  die  Interessenten  früher, 
abgesehen  von  dem  etwa  selbst  beschafften,  nur  äusserst  schwer 
auf  dem  Laufenden  zu  erhaltenden  offiziellen  Tarifmaterialj  auf 
die  hin  und  wieder  umständliche  Befragung  des  von  den  Eisen- 
bahnen eingerichteten  Auskunftsbüreaus  auf  _ dem  Bahnhofe 
Alexanderplatz  angewiesen  waren,  seien  beispielsweise  die 
Börsenmitglieder  jetzt  in  der  Lage,  gleich  bei  Abschluss  der 
Geschäfte  ohne  Zeitverlust  im  Börsengebäude_  selbst  über  aie  m 
Betracht  kommenden  Eisenbahnfrachtverhältnisse  sich  Gewissheit 
zu  verschaffen.  Von  besonderem  Vortheil  sei  hierbei,  dass  das 
Büreau  sich  nicht  damit  begnügt , da,  wo  direkte  Verkehrs- 
beziehungen bestehen,  die  einschlägigen  direkten  Frachtsätze  zu 
beziffern,  sondern  die  Parteien  gegebenenfalls  auch  auf  Fracht- 
kombinationen aufmerksam  macht,  mit  deren  Hilfe  durch  Nutz- 
barmachung vereinzelt  bestehender  Ausnahmetarife  billigere 
frachtung  zu  ermöglichen  ist.  Dem  Vernehmen  nach  hat  hei 
der  immer  grösseren  Benutzung  jenes  Büreaus  das  demselben 
überwiesene  Tarifmaterial  schon  beträchtlich  vermehrt  werden 
müssen. 


Lokalgütertarife  für  den  Königlichen  Eisenbahn -Direktions- 
bezirk Altona. 

Die  mit  Gültigkeit  vom  15.  September  d.  J.  erschienene 
Neuausgabe  des  Lokalgütertarifs  für  den  Eisenbahn-Direktions- 
bezirk Altona  enthält  insofern  eine  für  die  allgemeinen  Ver- 
kehrsinteressen , insbesondere  diejenigen  von  Hamburg  und 
Altona  wichtige  Äenderung,  als  die  bisher  sowohl  im  Durch- 
gangsverkehr der  Hamburg-Altonaer  Verbindungsbahn,  wie  im 
direkten  Verkehre  mit  den  Stationen  Hamburg,  Altona,  Stern- 
schanze eingerechneten  Tarifzuschläge  gänzlich  entfallen.  Vor 
der  Verstaatlichung  der  Altona-Kieler  und  der  Berlin-Hamburger 
Eisenbahn  betrugen  dieselben  im  Durchgangsverkehr  sowie  im 
Verkehre  mit  Hamburg  und  Altona  100  % der  normalen  Länge ; 
es  wurden  berechnet  16  km  statt  rund  8 km,  und  zwar  unter  Zu- 
grundelegung der  Lokaltaxen  der  Berlin-Hamburger  Eisenbahn, 
welche  höher  waren  als  die  Einheitssätze  der  Preussischen 
Staatseisenbahnen.  Alsbald  nach  der  Verstaatlichung  der  ge- 
nannten Bahnen  wurden  diese  Zuschläge  bereits  um  50?,  ge- 
kürzt, unter  Einrechnung  der  niedrigeren  Einheitssätze  der 
Preussischen  Staatseisenbahnen.  Die  durch  den  neuen  Lokal- 
gütertarif durchgeführte  endgültige  Beseitigung  des  Zuschlages 
gilt  auch  für  den  Viehverkehr,  da  für  diesen  die  Tarifkilometer 
des  Güterverkehrs  maassgebend  sind.  Die  bezeichnete  Tarif- 
maassnahme  wird  ferner  für  den  gesammten  Verbandsverkehr 
zur  Durchführung  gebracht.  Die  Bedeutung  der  Taritermässi- 
gung  erhellt  aus  dem  finanziellen  Opfer,  welches  auf  rund 
250000  Ji  beziffert  wird,  und  der  Preussischen  Staatseisenbahn- 
Verwaltung  allein  zur  Last  fällt,  da  die  Pachtsumme  für  den 
Hamburgischen  Theil  der  Verbindungsbahn  sich  nicht  er- 
mässigt. 

Preussische  Staatsbahnprojekte,  voraussichtliche  Vorlage. 

Der  nächsten  Session  des  Preussischen  Landtages  wird 
nach  der  „Magdeb.  Ztg.“  voraussichtlich  wiederum  ein  im  Mini- 
sterium für  öffentliche  Arbeiten  vorbereiteter  umfassender  Gesetz- 
entwurf bezüglich  der  Vermehrung  des  rollenden  Materials  sowie 
der  sonstigen  Ausrüstung  der  Eisenbahnen  mit  Doppelgleisen 
usw.,  Bahnhofseinrichtungen  usw.  vorgelegt  werden.  Die  Ge- 
sammtforderungen  der  Eisenbahnverwaltung  betrugen  ein- 
schliesslich der  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung  in  diesem 
Jahre  156  Millionen  Mark.  Die  nächstjährigen  Forderungen 
sollen  angeblich  diese  Forderung  noch  übersteigen. 

Preussische  Staatshahnen. 

Vorarbeiten. 

Der  Königlichen  Eisenbahndirektion  zu  Berlin  ist  der 
Auftrag  bezw.  die  Erlaubniss  zur  Anfertigung  der  allgemeinen 
Vorarbeiten  für  eine  Eisenbahn  von  Benau  nach  Christianstadt 
auf  eine  Fortsetzung  von  Benau  nach  Sorau  ertheilt 
worden.  , . ^ ^ . 

Dieselbe  ist  mit  der  Anfertigung  allgemeiner  Vorarbeiten 
für  eine  Eisenbahn  untergeordneter  Bedeutung  von  Meseritz 
nach  einem  geeigneten  Punkte  der  Bahnlinie  Cüstrin-Kreuz 
beauftragt  worden.  ... 

Die  Königliche  Eisenbahndirektion  zu  Bromberg  ist  mit 
der  Anfertigung  allgemeiner  Vorarbeiten  für  eine  Eisenbahn 
untergeordneter  Bedeutung  von  B ü t o w über  G o s t o m i e 
einerseits  nach  B e r e n t,  andererseits  nach  Karthaus  beauf- 
tragt worden. 

Die  Königliche  Eisenbahndirektion  zu  Altona  ist  mit  der 
Anfertigung  allgemeiner  Vorarbeiten  für  eine  Eisenbahn  unter- 
geordneter Bedeutung  von  Oldenburg  über  Heiligenhafen 
nach  Burg  auf  der  Insel  Fehmarn  beauftragt  worden. 

Eröffnungen. 

Eisenbahn  - Direktionsbezirk  Altona.  Die 
dem  Königlichen  Eisenbahn-Betriebsamt  Flensburg  unterstellte 
Neubaustrecke  N.  S.  Weiche-Niebüll,  deren  Stationen 
Leck,  Niebüll,  Haltestellen  Handewitt,  Meyn-Wallsbüll,  Schaff- 
lund, Achtrup,  Lindholm  für  die  Abfertigung  von  Personen 
und  Reisegepäck,  Leichen,'  Fahrzeugen,  lebenden  Thieren  und 
Gütern  eingerichtet  sind,  während  deren  Haltestelle  Sprakebüll 
nur  für  die  Abfertigung  von  Personen  und  Wagenladungsgütern 
dient,  wird  am  1.  Oktober  d.  J.  dem  Betriebe  übergeben  werden. 
Von  diesem  Tage  ab  findet  eine  regelmässige  Abfertigung  von 
Personen  und  Gütern  statt.  (S.  Bekanntmachung  S.  I.) 

Eisenbahn  - Direktionshezirk  Bromberg. 
Am  18.  d.  Mts.  ist  die  Güterbahn  von  Danzig  nach 
dem  Hafenkanal  bei  Neufahrwasser  eröffnet  worden. 
Am  15.  d.  Mts.  ist  die  bisher  nur  für  den  Personenverkehr  ein- 
gerichtete Haltestelle  S t r al  a u für  den  Wagenladungs-Güter- 
verkehr eröffnet  worden. 

Eisenbahn  - Direktionsbezirk  Elberfeld. 
Am  1.  Oktober  d.  J.  wird  die  dem  Königlichen  Eisenhahn-Be- 
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triebsamte  zu  Altena  unterstellte  Bahnstrecke  Leimstruth- 
Feudingen  mit  der  Haltestelle  Oberndorf  für  den  Personen-, 
Güter-,  Gepäck-  und  Privatdepeschenverkehr,  sowie  für  die 
Abfertigung  von  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren 
und  ferner  die  Bahnstrecke  Erndtebrück-Birkelbac  h 
mit  der  Haltestelle  Birkelbach  iür  den  Güterverkehr  in  Wagen- 
ladungen eröffnet.  (S.  untenstehende  Bekanntmachung.) 

Wismar-Karower  und  Wismar-Rostocker  Eisenbahn. 

Am  4.  Oktober  d.  J.  findet  eine  ausserordentliche  General- 
versammlung der  Wismar-Karower  Eisenbahn  statt,  auf  deren 
Tagesordnung  ein  Antrag  steht,  betreffend  die  Genehmigung 
der  Cession  des  zwischen  der  obigen  Gesellschaft  und  dem 
Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsunternehmer  Fr.  Lenz  in  Stettin 
abgeschlossenen  Betriebsvertrages  seitens  der  letzteren  an  die 
Grossherzogliche  Landesregierung. 

Am  5.  Oktober  wird  zu  Wismar,  dem  „M.  T.“  zufolge, 
eine  Generalversammlung  der  Aktionäre  der  Wismar-Rostocker 
Eisenbahn  stattfinden,  in  welcher  über  den  Verkauf  der  Bahn 
an  die  Grossherzogliche  Regierung  beschlossen  werden  soll. 

Paulinenaue-Nenruppiner  Eisenbahn. 

Nach  dem  Geschäitsbericht  für  1888/89  betrugen  die  Be- 
triebseinnahmen 239206  Ji,  die  Betriebsausgaben  118  247 
die  Rücklagen  30  705  Jl  und  der  Ueberschuss  90  252  M Von 
letzterem  entfällt  auf  das  Aktienkapital  von  1 700  000  M.  eine 
Dividende  von  414  %•  Die  Transporteinnahmen  stellten  sich 
auf  235194  Jl  (224001  Jl  im  Vorjahre)  oder  für  das  Kilometer 
aut  8 376  (7  977)  Jl  Die  Gesammtausgaben  betrugen  134143 
(120182)  M oder  für  das  Kilometer  4777  (4280)  Jt. 

Die  Generalversammlung  der  Aktionäre  hat  sich  mit  der 
Festsetzung  der  Dividende  einverstanden  erklärt. 

Dahme-Uckroer  Eisenbahngesellschaft. 

In  der  am  13.  d.  Mts.  abgehaltenen  Generalversammlung, 
in  welcher  13  Aktionäre  mit  387  Stimmen  erschienen  waren, 
wurde  der  Rechnungsabschluss  unter  Ertheilung  der  Entlastung 
festgestellt  und  danach  beschlossen,  3 % Dividende  auf  die 
Aktien  Lit.  B.  zu  vertheilen.  Nach  dem  Jahresberichte  be- 
trugen die  Betriebseinnahmen  43  594  Jl^  die  Betriebsausgaben 
33  464  Jl  und  der  Ueberschuss  10130  Jl  Hiervon  gehen  an  die 
verschiedenen  Fonds  5 672  Jl,  während  aus  dem  Kautionstonds 
der  Garanten  7 000  Ji  hinzukommen. 

Prignitzer  Eisenbahn. 

In  der  am  19.  d.  Mts.  abgehaltenen  Generalversammlung 
der  Aktionäre  der  Gesellschaft  wurde  nach  einem  allgemeinen 


Bericht  des  Vorsitzenden  der  Direktion  die  Jahresrechnung  ge- 
nehmigt und  die  Dividende  auf  60750  = 4,5^  für  die  Priori- 

tätsstammaktien festgesetzt. 

Altona-Kaltenkircbener  Eisenbahn. 

Die  Generalversammlung  hat  die  Dividende  dem  Vorschläge 
des  Verwaltungsrathes  gemäss  für  die  Stammprioritätsaktien 
Lit.  A.  auf  4,5^  und  für  die  Aktien  Lit.  B.  auf  3,69^  fest- 
gesetzt. 

Marienburg-Mlawkaer  Eisenbahn. 

Gegenüber  dem  unlängst  vielfach  verbreiteten  und  auch 
in  Nr.  72  S.  727  d.  Ztg.  erwähnten  Gerüchte,  wonach  der  Be- 
auftragte der  Marienburg-Mlawkaer  Eisenbahn,  w'elcher  sich 
nach  Petersburg  begeben  natte,  um  über  die  Verlängerung  der 
am  15./27.  September  ablaufenden  direkten  Tarife  zu  verhandeln, 
unverrichteter  Sache  zurückgekehrt  sein  soll,  erfährt  die  „Danz. 
Zeitung“  von  zuständiger  Seite,  dass  diese  Notiz  durchaus  nicht 
zutreffend  sei.  Es  sei  vielmehr  mit  Sicherheit  darauf  zu  rechnen, 
dass  die  neuen  in  Petersburg  vereinbarten  Tarife  schon  in 
Kürze,  jedenfalls  noch  vor  dem  Ablauf  der  alten  Tarife  ver- 
öffentlicht werden. 

Dortmund-Gronau-Enscheder  Eisenbahn. 

In  der  Zeit  vom  1.  bis  15.  d.  Mts.  sind  von  den  an  die 
Bahn  ange.schlossenen  Zechen  durchschnittlich  an  jedem  Tage 
abgefahren  236  Wagenladungen  zu  10  t gegen  251  in  dem  vor- 
aufgegangenen vierzehntägigen  Zeitabschnitt  und  gegen  196 
Wagenladungen  in  der  entsprechenden  Zeit  des  Vorjahres. 
Der  Gesammtabsatz  betrug  in  der  ersten  Hälfte  des  Monats 
September  d.  J.  2835  Wagenladungen  zu  10  t gegen  3 516 
Wagenladungen  in  der  zweiten  Augusthälfte  des  Jahres  1889 
und  gegen  2 335  Wagenladungen  in  der  ersten  September- 
hälfte 1888. 


Personalnacliricliteii. 

Deutsches  Reich. 

Der  Königlich  Württembergische  Landgerichts  - Präsident 
von  Länderer  zu  Ravensburg  ist  zum  richterlichen  Mitgliede 
des  Reichs-Eisenbahnamts  für  die  Dauer  seines  gegenwärtigen 
Staatsamts  ernannt. 


I.  Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Eröffnung  von  Strecken. 

Eröffnung  der  Strecke  Leimstruth- 
Feudingen  für  den  Gesammtverkehr  und 
der  Haltestelle  Birkelbach  für  den  Wa- 
genladungsverkehr. Am  1.  Oktober  1889 
wird  die  dem  Königlichen  Eisenbahnbe- 
triebsamte zu  Altena  unterstellte  Bahn- 
strecke Leimstruth-Feudingen  mit  der 
Haltestelle  Oberndorf  für  den  Personen-, 
Güter-,  Gepäck-  und  Privatdepeschenver- 
kehr, sowie  für  die  Abfertigung  von 
Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thie- 
ren und  ferner  die  Bahnstrecke  Erndte- 
brück=Birkelbach  mit  der  Haltestelle 
Birkelbach  für  den  Güterverkehr  in 
Wagenladungen  eröffnet. 

Für  die  neuen  Bahnstrecken  haben 
Gültigkeit:  dieBahnordnung  für  Deutsche 
Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeutung 
vom  12.  Juni  1878,  das  Betriebsreglement 
für  die  Eisenbahnen  Deutschlands,  sowie 
die  Lokaltarife  für  den  Eisenbahndirek- 
tionsbezirk Elberfeld.  Zu  den  letzteren 
kommen  am  1.  Oktober  d.  J.  zur  Ein- 
führung : 

a)  zu  dem  Lokalgütertarif  vom  1.  Ja- 
nuar 1889  der  Nachtrag  III; 


b)  zu  dem  Ausnahmetarif  B für  die  Be-  I 
förderui^  von  Steinkohlen  u.  s.  w. 
vom  1.  Januar  1889  der  Nachtrag  I;  | 

c)  zu  dem  Lokalpersonengeldtarife  vom  | 
1.  April  1887  der  Nachtrag  VII. 

Die  Nachträge  enthalten  die  im  Ver- 
kehr mit  der  Station  Oberndorf  der  Be- 
rechnung zu  Grunde  zu  legenden  Ent- 
fernungen und  Frachtsätze  bezw.  Fahr- 
preise, ferner  die  Entfernungen  und 
Frachtsätze  bezw.  Fahrpreise  für  die  aus 
dem  Bezirk  der  Königlichen  Eisenbahn- 
direktion  in  Hannover  in  den  hiesigen 
Direktionsbezirk  übergehenden  Stationen 
der  Strecke  Feudingen-Cölbe,  wodurch 
die  bezüglichen  Entfernungen  u.  Fracht- 
sätze im  Lokalgütertarif  für  den  Eisen- 
bahndirektionsbezirk Hannover  vom 
1.  April  1886,  im  Gütertarif  für  _ den 
Staatsbahnverkehr  zwischen  den  Direk- 
tionsbezirken Elberfeld  und  Hannover 
vom  1.  Juni  1887  und  im  Ausnahmetarif 
B für  die  Beförderung  von  Steinkohlen 
u.  s.  w.  zwischen  Stationen  des  Eisen- 
bahndirektionsbezirks Elberfeld  u.  s.  w. 
einerseits  und  Stationen  des  Eisenbahn- 
direktionsbezirks Hannover  u.  s.  w.  an- 
dererseits vom  10.  März  1887  aufgehoben 


werden.  Die  aus  erdem  in  den  Nach- 
trägen vorgesehenen  Entfernungen  und 
Frachtsätze  bezw.  Fahrpreise  und  zwar 
in  den  Nachträgen  unter  a und  b für  die 
Stationen  Aue  und  Raumland=Berleburg, 
in  dem  Nachtrage  unter  C für  die  Sta- 
tionen der  Bahnstrecken  Schee-Silschede, 
Schmallenberg-Fredeburg,  Erndtebrück- 
Raumland.Berleburg,  Beyenburg  - Bar- 
men=Rittershausen  und  Krebsöge-Rade- 
vormwald, sowie  die  über  die  Strecke 
Beyenburg  - Barmen»Rittershausen  neu 
berechneten  Tarifssätze  für  die  Stationen 
der  Strecke  Krebsöge-Beyenburg  treten 
erst  mit  dem  Tage  der  Betriebseröffnung 
auf  den  vorgenannten  Stationen  bezw. 
Bahnstrecken  in  Kraft.  Die  Entfernun- 
gen und  Frachtsätze  für  den  Güterver- 
kehr mit  der  Haltestelle  Birkelbach  sind 
bereits  im  Lokalgüter-  bezw.  Kohlentarif 
vom  1.  Januar  1889  enthalten. 

Elberfeld,  22.  9.  89.  (2200) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


Forts,  der  amtl.  Bekanntm.  S.  I. 


I 


Zu  Nr.  74.  (1889.) 

N s Äi 
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KIÄÄ™"  vllHemt”f1bS"“ein.  reg.lmSssige  Abfertigung  von 

Personen  und  Gü.ern  sta^t  untergeordneter  Bedeutung 

- - 


Ent- 

fer- 

nung 


11,8 

15.1 
18,4 

25.1 


Gern.  Gern. 
Zug  Zug 


2.  u.  3. 1 2.  u.  3. 


10.11  4.32 

1021  442 

10  22  4 43 

1041  5.10 

X 10.49  5 19 

X 10.57  

11.13 
X 11.24 
X 1137 
1150 


40  5 
45,1 


X527 

5.43 

5.56 


Zug  Nr. 


!l-l 


Zug  Nr. 


Stationen 


Klasse 


Klasse  | 2.  u.  3. 


Gern. 

Zug 


ab  Niebüll  . 
an  Lindholm 
ab  Lindholin 
Leck  . . 
Achtrup 
Sprakebüll 
Schaf  flund  . 
Meyn-W  allsbül 
y Handewitt 
an  N.  S.  Weiche 


9.56 

9.46 

9.45 


X9.12 
X 8 57 

X 8.  ■" 


83 

Gern. 

Zug 


X 1-v. 
X 1.23 
^ 1.14 

X8.35  X 12.58 
12.45 


Zug  Nr. 


Zug  : 


8.14 


8^5 
8.§ 
X 8.15 
X 8.00 
7.61 
X7.^ 
7.24 


1240  7.21 

12.29  7.10 

ais  Flensburg 


ab  N,  S.  Weiche 

I I 7 4Ö  12.11  6.4'^  an  Flensburg.  . . . • • 

Zügen  Nr.  84/12  und  Nr.  86/54  findet  auf  Bahnhof  N.  &•  Weiche  Wagen 
MiÄ''Än-Ta?e»r^SI^ 

ferner  für  die  Abfertigung  von  Gütern  im  Lokalv^kehr  (Nachtrag  1 Tarif 

15  September  d.  J.)  im  Staatsbahnverkehr  Altona-Breslau  ynm  Tarif 

vom  1.  Juni  1885),  im  Staatsbahnverkehr  Altona-Bromberg  zuin 

vom  1 Juni  1885),  im  Staatsbahnverkehr  Altona  - Frankfurt  a/M.  (Nachtrag  i 

Tarif  vom  1 August  1887)  und  im  Staat.sbahnverkehr  Altona-Magdebu^  ^ 

zum  Tarif  vom  ^.  Februar  1889),  sowie  .iin  Nord - Ostsee verbände  (Nac^^^ 

Tarif  vom  15.  April  1888)  im  Verkehr  mit  den  Stationen  der  Stiecke  N.  S.  Weic 

^'®^"Di?bSfi;nden  Nachträge  gelangen  rechtzeitig  "'ii;  Herausgabe 

Inwieweit  die  Stationen  der  Neubaustrecke  weiter  mit  direkten  Tarifsätzen  aus 
gerüstet  werden,  wird  jedesmal  besonders  bekannt  gegeben  werden.  (9201) 

Altona,  den  20.  September  1889.  ^ 

Königliche  Eisenbahndirek iion. 

2.  Verkehrsstörungen  u.  Verkehrs- 
Wiederaufnahme. 

Mit  Bezug  auf  § 14  al.  4 des  üeberein- 
kommens  für  die  gegenseitige  VVagen- 
benutzung  bringen  wir  hiermit  zur  öfient- 
lichen  Kenntniss,  dass  infolge  Hoch- 
wassers der  Gesammtverkehr  auf  den 
Kolomeaer  Lokalbahnen  u.  zw.: 

Strecke  Kolomea-Nadwornanskie  pred- 
mescie.und  Flügel  von  Nadwornanskie 
predmescie  - Szeparowce  - Kniazdwor 
vom  1.  bis  zum  5.  September  a.  c.  und 
Strecke  Sopow  - Sloboda  rungurska 
Kopalnia  vom  1.  bis  zum  11.  Sep- 
tember a.  c. 
eingestellt  war. 

Wien,  am  16.  September  1889.  (2202) 

K.  K.  Oesterreichische  Staatsbahnen. 


3.  Wuterverkehr. 

Bayerisch-Sächsischer  Verkehr.  Vom 
1.  Oktober  d.  J.  ab  kann  Schlacht- 
vieh in  Wagenladungen  direkt  von  und 
nach  Station  Leipzig  I (Vieh  - und 
Sohlachthot)  abgefertigt  werden. 
Es  gelten  die  Tarifsätze  der  Station 


panyiuireKiiuu. 

Leipzig  i (Bayer.  Bht.)  zuzüglich  einer 
Ueberführgebühr  von  4 für  je  eine 

"^Ä“S,mSep..»b,rl88M21»3, 
Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 
Die  Station  Heppenheim  wird  vom 
1.  k.  Mts.  ab  mit  Frachtsätzen  für  die 
Klasse  4 in  den  Westdeutschen  Seehafen- 
Ausnahmetarif  aufgenommen.  Näheres 
ist  auf  den  Tarifstationen  zu  erfahren. 
Hannover,  den  18.  September  1889.  (2204) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 
Staatabahn-Güterverkehr  Alton^a-Bres- 
lau.  Mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober  d.J. 
tritt  zum  vorbezeichneten  Tarii  der 
Nachtrag  XIII  in  Kraft.  Derselbe  ent- 
hält u.  a.  direkte  Kilometerentfernunge 
für  die  Stationen  der  Neubaustrecken 
N S Weiche  - Leck  - Niebüll  des  dies- 
seitigen Bezirks  — gültig  vom  Tage  der 
Betriebseröffnung,  welche  noch  näher 
bekannt  gemacht  wird,  — direkte  Kilo- 
meterentfernungen  für  verschiedene  neu 
einbezogene  VerkehrsatellöD  des  Djrek- 


tionsbezirks  Breslau,  Aenderungen  und 
Ergänzungen  der  Ausnahmetarife,  sowie 
sonstige  Aenderungen. 

Der  Nachtrag  ist  — soweit  der  Vor- 
rath reicht  — bei  den  betheiligten  Güter- 
expeditionen unentgeltlich  zu  haben. 

Altona,  den  19.  September  1889.  (2205) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Am  1.  Oktober  1889  gelangt  zum  Staats- 
bahn - Gütertarif  Bromberg  -Magdeburg 
vom  1.  August  1889  der  Nachtrag  1 zur 
Einführung.  t , i,. 

Derselbe  hat  folgenden  Inhalt: 

1.  Ergänzung  der  besonderen  Bestim- 
mungen für  den  Verkehr  mit  Ale^n- 
drowo,  Grajewo,  Mlawa  und  Wir- 

2.  Aenderung  der  Vorbemerkungen  zum 
Kilometer  Zeiger. 

3.  Neue  Entfernungen  und  Frachtsätze 
für  die  Stationen  der  Bahnstrecke 
Königsberg  - Labiau  und  Strelau 
des  Direktionsbezirks  Bromberg  und 
Braunschweig  (Ostbahnhot)  des  Di- 
rektionsbezirks  Magdeburg. 

4.  Anderweite  Frachtsätze  für  die  bta- 

tion  Derenburg.  ^ -j? 

5 Ergänzung  des  Ausnahmetariis  1 ü 
für  Ausfuhr-Stückgüter. 

6.  Ergänzung  des  Ausnahmetarits  7 lur 
staubkalk  und  Mergel. 

7.  Berichtigungen. 

Der  von  0,38  auf  0,40  M für  100  kg 
erhöhte  Tarifsatz  für  Eilgut  und 

nach  der  Station  D er  e n b u r g der  Halber- 
stad t-Blankenburger  Eisenbahn  teitt  erst 
mit  dem  12.  November  d.  J.  in  Kraft. 

Die  Nachträge  sind  durch  Vermittelung 
derBilletexpeditionen  unseres  Direktions- 
bezirks zu  beziehen. 

Bromberg,  den  14.  September  1889.  (2206) 

Königliche  Eisenbahndirektion.  

Lökalgüterverkehr.  Zum  Tarif  für  den 
obengenannten  Verkehr  ist  am  15.  d.  M. 
der  Nachtrag  VI  in  Kraft  getreten,  wel- 
cher Aenderungen  der  Spezialbestimmun- 
gen zum  Betriebsreglement  und  des  ia- 
fifs  für  die  Güterbeförderung  auf  Ver- 
bindungsbahnen etc.  enthält.  Exemplare 
desselben  sind  bei  den  Stationen  und  in 
unserem  Verwaltungsbüreau  hierselbst 
zu  haben.  ^ (2207) 

Lübeck,  den  20.  September  1889. 

Die  Direktion 

der  Lübeck-Büchener  Eisenbahn- 

Gesellschaft.  

“Mägdebürg-Sächsischer  Verband.  Die 
Fracht  für  Sendungen  zwischen  Leippg 
(Magdeb.  Bhf.)  und  Connewitz 
wird  vom  1.  .Oktober  d.  J.  ab  auf  Grund 
der  Entfernung  von  14  km  berechnet. 
Dresden,  am  20.  September  1889.  (2208) 
Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 
■"Vom  1.  Oktober  d.  J.  ab  ist  dieVVeiter- 
beförderung  der  über  Wirballen  einge- 
führten Russischen  Kleie  im  losen  Zu- 
stande über  Eydtkuhnen  hinaus  nicht 
mehr  zulässig.  Es  werden  daher  alle 
derartigen  Sendungen,  welche  mit  direk- 
ten Frachtbriefen  nach  weiter  gelegenen 
Stationen  eingehen,  vom  gedachten  Zeit- 
punkte an  vor  ihrer  Weiterbeförder^g 
in  Eydtkuhnen  verwaltungsseitig  autge- 
sackt  und  umgeladen  und  die  dafür 
entrichtenden  Gebühren  dem  Gute  nacü- 
eenommen  werden.  . . ^ , 

Diese  Gebühren  betragen  bei  Ladungen 
von  10000  kg  = 7,—  Jl, 

„ 5 000  „ = 3,50  „ 

Ausserdem  ist  für  die  verwendeten  imd 
franko  zurückzuliefernden  Sacke  mne 
Leihgebühr  von  '/a  Sack  und  lag 

zu  entrichten.  , . t 

Näheres^hierüber  ist  bei  der  Guterver- 


waltung  in  Eydtkuhnen,  sowie  bei  der 
Unterzeichneten  Verwaltung  zu  erfahren. 
Bromherg,  den  18.  Septbr.  1889.  (2209) 

Königliche_  Eisenbahndirektion. 

Rheinisch-Westfälisch-Südwestdentscher 
(Württembergischerl  Güterverkehr.  Mit 
Gültigkeit  vom  1.  Oktober  d.  J.  werden 
die  Stationen  Grossgartach,  Kochendorf, 
Nordheim,  Schwaigern,  Stetten  a.  Heu- 
chelberg und  Weinsberg  der  Württem- 
bergischen  Staatseisenbahn  in  den  Gü- 
tertarif vom  1.  Juli  1888  aufgenommen. 

Gleichzeitig  wird  das  Tarifheft  IV 
durch  Aufnahme  der  Erachtsätze  der 
Schnitttariftabelle  2 B für  Station  Gem- 
mingen  ergänzt. 

Das  Nähere  ist  auf  den  betheiligten 
Güterexpeditionen  zu  erfahren. 

Köln,  den  19.  September  1889.  (2210) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 

(rechtsrheinische). 

Nassau -Bayerischer  Verkehr.  Vom 

1.  Oktober  er.  ab  wird  die  diesseitige 
Station  Kerkerbach  mit  direkten  Stück- 
gutfrachtsätzen für  den  Verkehr  mit  Sta- 
tionen der  Bayerischen  Staatsbahn  in 

fleicher  Höhe,  wie  sie  für  Eachingen  in 
emseiben  Verkehre  bestehen,  versehen. 
Frankfurt  a.  M.,  den  19.  Septbr.  1889. 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Die  Königliche  Eisenbahndirektion 

Frankfurt  a.  M. (2211) 

Staatshahngütertarif  Frankfurt  a.  M.- 
Magdeburg.  Am  20.  September  er.  tritt 
der  Nachtrag  VIII  zu  dem  oben  bezeich- 
neten  Tarif  in  Kraft,  welcher  ausser 
einigen  Aenderungen  und  Ergänzungen 
Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit  Braun- 
schweig Ostbahnhof,  den  Stationen  der 
NeubaustreckeWiesbaden-Langenschwal- 
bach  und  Cronberg,  eine  Ergänzung  der 
Ausnahmetarife  3 für  Braunkohlen  etc. 
und  12  für  Mergel  zum  Düngen,  sowie 
den  Ausnahmetarif  13  für  Braunkohlen, 
Braunkohlenkokes  und  Braunkohleridärr- 
steine  enthält. 

Nähere  Auskunft  erth eilen  die  bethei- 
ligten Expeditionen.  (2212) 

Frankfurt  a.  M.,  den  18.  Septbr.  1889. 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 

Frankfurt  a.  M. 

Ausnahmetarif”” Für  alle  im  SpeziäT 
tarif  II  unter  der  Position  Eisen  und 
Stahl  genannten  Artikel.  Für  die  vor- 
benannten Artikel,  welche  auf  Preussi- 
sehen  Staatseisenbahnen  nach  Deutschen 
Seehäfen  zur  überseeischen  Ausfuhr  nach 
aussereuropäischen  Ländern  versandt 
werden,  kommt  versuchsweise  vom  1.  Ok- 
tober d.  Js.  bis  zum  30.  Juni  k.  Js.  ein 
ermässigter  Ausnahmetarif  im  Kücker- 
stattungswege  zur  Anwendung. 

Nähere  Auskunft  ertheilt  das  diesseitige 
V erkehrsbüreau. 

Frankfurt  a.  M.,  den  21.  Septbr.  1889. 

Königliche  Eisenbahndirektion.  (2213) 
Mit  dem  1.  Oktober  1889  gelangt  der 
VII.  Nachtrag  zum  Staatsbanngütertarif 
Bromberg-Berlin  vom  15.  Juli  v.  J.  zur 
Ausgabe. 

Derselbe  enthält: 

1.  Aenderungen  bezw.  Ergänzungen  der 
Bestimmungen  zu  den  §§  50  und  51 
(Frachtbriefe  etc.)  für  die  Verzollung 
an  der  Russischen  Grenze, 

2.  Besondere  Tarifvorschriften  bei  Be- 
förderung von  Bienensendungen  und 
Kontrolvorschriften  für  Wagenla- 
dungsgüter  zur  Ausfuhr  über  See. 

3.  Aufhebung  bezw.  Abänderung  der 
Verkehrsbeschränkungen  einzelner 
Stationen. 

4.  Neue  Entfernungen  für  die  zwishen 
Nakel  undBromberg  gelegene  Halte- 


stelle Strelau  des  Bezirks  Bromberg 
und  für  die  neu  eröffnete,  südlich  von 
Bergen  a.  R.  gelegene  Station  Put- 
bus des  Bezirks  Berlin. 

5.  Neue  Entfernung  für  Rostock  (Ge- 
meinschaftsstation des  Direktions- 
bezirks Berlin  und  der  Mecklenbur- 
gischen Friedrich-Franz-Eisenbahn). 
Die  für  dieselben  Verkehrsbeziehun- 
gen imHanseatisch-OstdeutschenVer- 
bande  enthaltenen  Entfernungen  und 
Frachtsätze  treten  hierdurch  ausser 
Kraft. 

6.  Anderweite  Entfernungen  für  Lich- 
tenberg = Friedrichsfelde  und  Star- 
gard  i.  Pm. 

7.  Anderweite  Entfernungen  für  Star- 
gar di.  Pm.  einerseits  und  die  Statio- 
nen der  Strecke  Berlin,  Ostbahnhof- 
Landsberg  a.  W.  andererseits. 

8.  Anderweite  Entfernungen  für  die  öst- 
lich von  Stargard  i.  Pm.  gelegenen 
Stationen  des  Bezirks  Bromberg. 

9.  Ausdehnung  des  Ausnahmetarifs  lA 
für  bestimmte  Stückgüter  auf  „Lam- 
pentheile“. 

10.  Anderweite  Fassung  des  Ausnahme- 
tarifs 1 B für  Stückgüter  zur  Ausfuhr 
über  See. 

11.  Aufhebung  der  Entfernungen  und 
Frachtsätze  für  Stargard  i.  Pm.-Kietz 
bezw.  Cüstriner  Vorstadt  sowie  der 
Ausnahmefrachtsätze  für  Getreide  etc. 
und  Holz  etc.  im  Verkehr  zwischen 
Stargard  i.  Pm.  einerseits  und  den 
Stationen  Rüdersdorf,  Dahmsdorf» 
Müncheberg,  Cüstrin,  Vietz  bezw. 
Cüstrin  andererseits. 

12.  Neue  bezw.  anderweite  Ausnahme- 
frachtsätze für  Getreide  etc.  und 
Holz  etc. 

13.  Aenderungen  der  Kontrolvorschriften 
zum  Ausnahmetarif  9 für  Sprit  und 
Spiritus. 

14.  Aus  dem  Berlin-Ostdeutschen  Güter- 
tarife übertragene  Frachtsätze  des 
Ausnahmetarifs  12  für  gebrannte 
Steine  etc.  von  Fürstenwalde  und 
Saarau  nach  Berlin,  Ostbahnhof  und 
Lichtenberg»Friedrichsfelde. 

15.  Einbeziehung  der  Station  Bartschin 
in  den  Ausnahmetarif  21  für  Staub- 
kalk (Kalkasche). 

16.  Aenderung  der  Schreibweise  von 
Stationsnamen  und  Berichtigungen. 

Der  Nachtrag  ist  bei  unseren  Fahr- 
kartenausgabestellen käuflich  zu  beziehen. 

Bromberg,  den  14.  Septbr.  1889.  (2214) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  betheiligten  Verw-altungen. 


Oldenburgische  Staatsbahn.  Am  1.  Ok- 
tober d.  J.  wird  die  Station  Benrad» 
St.  Tönis  des  Eisenbahndirektionsbezir- 
kes Köln  (linksrheinisch)  in  den  direkten 
Güter-  und  Vieh-  etc.  Verkehr  zwischen 
Stationen  des  Eisenbahndirektionsbezir- 
kes Köln  (linksrheinisch)  einerseits  und 
Stationen  der  Oldenburgischen  Staats- 
eisenbahnen andererseits  einbezogen. 

Das  Nähere  ist  bei  den  betheiligten 
Güterexpeditionen  zu  erfahren. 
Oldenburg,  d.  20.  Sept.  1889.  (B&W  2215) 
Grossherzogliche  Eisenbahndirektion. 


Saarkohlenausnahmetarif  No.  11  nach 
Südbayern.  Vom  1.  Oktober  d.  J ab  er- 
mässigen  sich  die  Sätze  für  Kochern  und 
Spittel  im  Verkehr  mit  Hergatz  um 
0,01  dagegen  erhöhen  sich  vom  15.  No- 
vember d.  J.  ab  die  Sätze  für  Bexbach, 
Homburg  i.  d.  Pf.,  St.  Ingbert,  Hosten- 
bach, Kochern  und  Spitt^  im  Verkehr 
mit  Kufstein  und  Simbach  transit  um 
0,01  M 

Köln,  den  19.  September  1889.  (2216) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Die  bis  .jetzt  nur  während  der  Bade- 
saison eröffnet  gewesene  Eilgutexpedi- 
tion auf  der  Station  Kreuznach  Bad 
bleibt  vom  1.  Oktober  d.  J.  ab  auch  wäh- 
rend des  Winters  bestehen. 

Köln,  den  18.  September  1889.  (2217) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Rheinisch  - Westfälisch  - Oesterreichi- 
scher  Kokesverkehr.  Für  Kokestrans- 
porte  aus  dem  Ruhrgebiete  nach  Kleih= 
Schwechat,  Hieflau  und  Zeltweg  kommt 
auf  der  Strecke  Aschaffenburg-Passau 
ein  Frachtbetrag  von  0,70  Jl  und  auf 
der  Strecke  Gemünden-Passau  ein  solcher 
von  0,61  JL  pro  100  kg  im  Reklamations- 
wege unter  der  Bedingung  zur  Erhebung, 
dass  nach  den  genannten  drei  Stationen 
bis  Ende  laufenden  Jahres  ein  Gesammt- 
quantum  von  500  Wagen  k 10  000  kg  zur 
Auflieferung  gelangt. 

München,  den  21.  September  1889.  (2218) 
Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

I.  V.:  Böhm. 


Sächsisch-Thüringischer  Verband.  Am 
1.  Oktober  bezw.  insoweit  Frachterhöhun- 
gen herbeigeführt  werden,  am  15.  No- 
vember 1889  tritt  für  den  vorbezeichne- 
ten  Verband  der  Nachtrag  II  zum  Güter- 
tarif Heft  1 in  Kraft. 

Derselbe  enthält,  ausser  Aenderungen 
und  Ergänzungen  der  Vorbemerkungen 
zum  Küometerzeiger,  der  Stationstarif- 
tabellen, des  Ausnahmetarifs  6 für  Braun- 
kohlen und  Druckfehlerberichtigungen, 
neue  Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit 
den  Stationen  der  Neubaustrecken  Naum- 
burg-Artern  und  Ballstädt-Herbsleben 
sowie  abgeänderte  Frachtsätze  für  den 
Verkehr  mit  den  Stationen  Artem,  Held- 
rungen und  Oberröblingen  a.  d.  Helme 
des  Eisenbahndirektionsbezirks  Erfurt. 
Die  letzteren  Frachtsätze,  sowie  diejeni- 
gen für  die  Stationen  der  Neubaustrecke 
Naumburg- Artern  gelten  erst  vom  Tage 
der  Betriebseröffhung  der  letztgenannten 
Bahn,  die  Frachtsätze  für  die  Stationen 
der  Neubaustrecke  Ballstädt-Herbsleben 
vom  Tage  der  Betriebseröffnung  dieser 
Bahn  für  den  Güterverkehr. 

Exemplare  des  Nachtrags  sind  bei  den 
betheiligten  Expeditionen  käuflich  zu  be- 
ziehen. 

Erfurt,  den  21.  September  1889.  (2219) 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Mit  dem  27/15.  September  er.  treten  für 
die  Beförderung  von  Getreide-  etc.  Sen- 
dungen zum  Eimort  von  den  Stationen 
der  Russischen  Südwestbahnen,  Fastow-, 
Kursk  - Charkow  - Asow- , Jekaterinen-, 
Moskau-Kursk-,  Donetz-,  Libau-Romny- 
und  Losowo-Sewastopol-Eisenbahn  nach 
Danzig  und  Neufahiwasser  via  Kuwel- 
Mlawa-Illowo  neue  Tarife  in  Kraft. 
Exemplare  derselben  sind  vom  25.  d.  Mts. 
ab  bei  den  betheiligten  Güterexpeditionen, 
sowie  bei  der  Unterzeichneten  Verwal- 
tung zu  haben.  (2220) 

Die  Direktion 

der  Marienburg-Mlawkaer  Eisenbahn, 
namens  der  betheili,gten  Verwaltungen. 

Böhmisch-Norddeutscher  Braiinkoblen- 
verkehr.  Am  1.  Oktober  d.  J.  gelangen 
für  die  Stationen  der  Stargard- Cüstriner 
und  Glasow- Berlinchener  Eisenbahn  an- 
derweite ermässigte  Frachtsätze  zur  Ein- 
führung, über  deren  Höhe  die  bethei- 
ligten Expeditionen  Auskunft  ertheilen. 
Dresden,  am  21.  September  1889.  (2221) 
Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung.  ; 


Giit«rv«rkehr  mif,  der  Prin/>  Heinrichbain..  Tarif  lieft  5.  Am  20^  d.  Mts.  treten 
folftendrStoe  des  Ansnahmetarifs  Nr.  4 (für  Erze)  in  Kratt.  Frachtsatzefur 
1000  l:.„^Kin,.enl,ach 

Athus  Station  Rodineen  Hödingen  Grenze  ' Steinfort 

und  Hauts-fournaux 
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Die  Vevkoürsleitung  findet  in  derselben  Weu 
Köln,  den  18  September  1889. 


Jl 

7.37 


kti 

300 


JA 


wie  für  Albshausen  etc.  statt. 


Königliche  Eisenbahndirektion  (linksrheinische). 


Lokalverkehr  des  Eisenbahn  - Direk- 
tionsbezirks Erfurt  nebst  anschliessenden 
Privateisenbalinen.  Am  1.  Oktober  d J. 
erscheint  Nachtrag  III  zum  Gütertarife 
für  vorbezeichneten  Verkehr. 

Derselbe  enthält; 

1.  Ergänzungen  und  Aenderungen  der 
Abfertigung.sbefugnisse  einzelner  Sta- 
tionen und  Haltestellen, 

2.  abgeänderte  bezw.  neue  Entfernungen 
für  die  Stationen; 

Artern,  Carsdorf,  Donn- 
dorfa.  U.,  F r e y b u r g a.  U. , 
Gehofen,Kirchschctdun- 
g e n , L a u.  c ,b  a , N e b r a , 
Keinsdorfb.Artern,Ross- 
leben  und  V i t z e n b u r g der 
Strecke  Naumburg- Artern ; Burg- 
tonna, Döllstädt,  Gräten- 
ton n a und  Herbslcben  der 
Strecke  Ballstädt  - Herbsleben, 
sowie  ■ 

.Jüdewein  » Pössneck  und 
Kleindembach  derSaalbahn- 
strecke  Orlamünde  - Jüdewein» 
Pössneck. 

gültig  vom  Tage  der  Betriebseröff- 
nung der  einzelnen  Strecken, 

3.  Ergänzungen  und  Aenderi^gen  der 
Ausnahm etarife  3 und  4 für  Steine  etc., 
sowie  13  für  Braunkohlen  etc., 

4.  Berichtigungen. 

In  einzelnen  Fällen  eintretende  Er- 
höhungen gelten  erst  vom  15.  Novem- 
ber d.  J.  ab. 

DerNachtrag  ist  durch  die  Abfertigungs- 
stellen käuflich  zu  beziehen. 

Erfurt,  den  17.  September  1889.  (2223) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


Lokalvieh-  etc.  Verkehr  des  Eisenbahn- 
DirektioiisWzirks  Erfurt  nebst  an- 
schliessenden Privateisenbahnen.  Am 
1.  Oktober  d.  J.  erscheint  Nachtrag  II 
zum  Tarife  für  obengenannten  Verkehr. 

Durch  denselben  werden  u.  a.  die  Sta- 
tionen Carsdorf,  Donndorf  a/U. , 
F r e y b u r g a/ü.,  Gehofen.  Laucha, 
Nebra,  Rossleben  und  V i t z e n - 
bürg  der  Strecke  Naumbur^» -Artern,  so- 
wie .1  üdewein=Pö  ssneck  der  Saal- 
bahnstrecke Orlamünde  - Jüdewein=Pöss- 
neck  in  den  Verkehr  einbezogen. 

Ausgeschlossen  ist  die  Annahme 
und  Auslieferung  von  Leichen, 
Fahrzeugen  und  lebenden 
T h i e r e n auf  den  Stationen  K i r c h - 
sch.eidungen  und  Kleindem- 
bach, von  Fahrzeugen  und  leben- 
den Thieren  auf  der  Station  Reins- 
dorf b.  Artern,  von  Fahrzeugen 
auf  der  Station  V itzenburg. 

Ferner  enthält  der  Nachtrag  den  Lokal- 
vieh- etc.  Tarif  der  Dahme-TJ  ckroer 
Eisenbahn.  Der  Lokaltarif  der 
Dahme-Uckroer  Eisenbahn  vom  31.  Juli 
1886  wird  hierdurch  hinsichtlich 
der  Abtheilung  für  den  Ver- 
kehr von  Leichen,  Fahrzeugen 
und  lebendenThieren  aufgehoben. 

Der  Nachtrag  ist  von  den  Abfertigungs- 
stellen käuflich  zu  beziehen.  (2224) 

Erfurt,  den  20.  September  1889. 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Staatsbabn  - Güterverkebre  Köln 
(recbthsrheiniseh)-Breslau,  Köln  (links- 
rlieiniscb)  - Breslau,  Klberfeid  - Breslau. 
Am  1.  Oktober  d.  J.  tritt  zum  Staats- 
bahntavif  Köln  (rechtsrh.)  ■ Breslau  der 
Nachtrag  VII,  zum  Staatsbahntarif  Köln 
(linksrh.)  - Breslau  der  Nachtrag  I und 
zum  Staatsbahntarif  Elberfeld - Breslau 
der  Nachtrag  VI  in  Kraft.  Dieselben 
enthalten  Aenderungen  der  besonderen 
Bestimmungen  zum  Betriebsreglement, 
Aenderungen  der  Vorbemerkungen  zum 
Kilometerzeiger,  Aenderungen  bezw.  Er- 
weiterungen der  Kilometerzeiger,  sowie 
der  Ausnahmetarife  und  sonstige  Berich- 
tigungen. Ausserdem  enthält  der  Nach- 
trag VII  zum  Tarif  Köln  (recht srh.)- 
Breslau  noch  Ergänzungen  der  beson- 
deren Tarifvorschritten  und  der  Nach- 
trag VI  zum  Tarif  Elberfeld-Breslau  noch 
eine  Ergänzung  der  Ausnahmetariie.  Die 
im  letztgenannten  Nachtrage  aufgenom- 
menen  erhöhten  Ausnahmesätze  für 
SchwefelkiessonduHgen  von  Grevenbrück 
und  Schwelm  nach  Ziegenhals  in  Höhe 
von  1,56  bezw.  JA  für  100  kg  kommen 
erst  vom  15.  November  d.  J.  ab  zur  An- 
wendung. 

Die  Erweiterungen  bezw.  Aenderungen 
der  Kilometerzeiger  sind  bedingt  durch 
die  Aufnahme  neuer  Stationen  bezw. 
durch  erforderlich  gewordene  Neuberech- 
nung von  Entfernungen  für  bereits  auf- 
gehommene  Stationen  der  betheiligten 
Endverwaltungen. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  bethei- 
ligten Güterexpeditionen  sowie  unser 
Verkehrsbüreau.  , 

Abdrücke  des  Nachtrags  VII  zum  Tarif 
Köln  (recht.srh.)-Breslau  sind  kosten'rei, 
solche  des  Nachtrags  I zum  Tarif  Köln 
(linksrh.)  - Breslau  für  0.48  JA  und  des 
Nachtrags  VI  zum  Tarif  Elberfeld-Breslau 
für  0 55  JL  bei  den  Stationskassen,  zu 
haben.  (2225) 

Breslau,  den  23.  September  1889. 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Ausfuhrtarife  für  Eisen  und  Stahl  des 
Spezialtarifs  II.  Die  am  1.  Juli  er.  ver- 
suchsweise auf  die  Dauer  .eines  Jahres 
eingeführten  Ausnahmetarifsätze  für 
Eisenbahnschienen  und  Schienenbefesti- 
gungsmittel zur  überseeischen  Ausfuhr 
nach  aussereuropäischen  Ländern  werden 
vom  1.  Oktober  er.  ab  auf  sämmtliche 
Eisenartikel  des  Spezialtarifs  II  und  auf 
sämmtliche  Eisen-Versandstationen  Ober- 
schlesiens ausgedehnt.  Heber  die  Höhe 
der  Ausnahmesätze  geben  die  bethei- 
ligten Güterexpeditionen,  sowie  unser 
Verkehrsbüreau  Auskunft. 

Breslau,  den  23.  September  1889.  (2226) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn  - Direktionshezirk  Altona. 
Mit  dem  1.  Oktober  d.  J.,  dem  Tage  der 
Betriebseröflnung  der  Strecke  Nord- 
schleswigsche.Weiche-Leck-Niebüll,  tritt 
der  Nachtrag  1 zu  dem  vom  15.  d.  Mts. 
gültigen  Lokal-Gütertarif  für  den  Eisen- 
bahn - Direktionsbezirk  Altona  in  Kraft, 
welcher  — soweit  der  Vorrath  reicht  — 
durch  die  betheiligten  Güterexpeditionen 
unentgeltlich  bezogen  werden  kann. 


Der  Nachtrag  enthält  die  der  Fracht- 
berechnung im  Lokal-Güter-  bezw.  Vieh- 
etc.  Verkehr  zu  Grunde  zu  legenden 
Tarifentfernungen  der  neuen  Stationen 
und  Haltestellen  untereinander  bezw.  mit 
den  übrigen  Stationen  und  Haltestellen 
des  diesseitigen  Bezirks. 

Tarifentfernungen  für  den  Verkehr  mit 
der  Station  Spandau  B.  H.  sind  in  den 
fraglichen  Nachtrag  mit  Rücksicht  auf 
die  nahe  bevorstehende  Schliessung 
dieses  Bahnhoi's  nicht  aufgenommen. 
Die  bis  zur  Schliessung  des  Bahnhofs 
Spandau  B.  H.  im  Verkehre  zwischen 
dieser  Station  und  den  Stationen  etc.  der 
Strecke  Nordschleswigsche  Weiche-Leck- 
Niebüll  der  Frachtberechnung  zu  Grunde 
zu  legenden  Tarifentfernungen  sind  bei 
den  betheiligten  Güterexpeditionen  zu 
erfahren. 

Altona,  den  20.  September  1889.  i2227) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Deutsch  - Mittelriissischer  Eisenbahn- 
verband.  Gütertarif,  Theil  II. 

1.  Diejenigen  Sendungen  nach  Mos- 
kau, welche  nach  dem.Theil  II  des 
Deutsch- Mittelrassischen  Verband-Güter- 
tarifs im  Verkehr  von  den  Stationen 
Aachen,  Aachen  T.,  Barmen« 
Ritters  hausen,  Berlin  Ost- 
bahnhof, B e r 1 i n L e h r t e r Bahn- 
hof, H a m b u r g B.,  H a m b u r g L.  B., 
Frankfurt  a/M.  Staatsbahnhof, 
Frankfurt  a/M.«  S a c h s e n h a u s e n 
Staatsbahnhof,  Frankfurt  a/M. 
H.  L.  B.,  Frankfurt  a/M.  Ost- 
bahnhof, Leipzig  Berliner, 
Berlin  - Anhalter,  Eilenbur- 
ger, Hall  e - S 0 ra  u - Gu  b e n e r und 
DresdenerBahnhof  auf  den  beiden 
Beförderungswegen  über  . A 1 e x an- 
dre w o und  über  G r a j e w o , sowie 
nach  dem  Importtarif  nach  Moskau 
auf  dem  Wege  über  Wirballen- 
S t.  P e t e r s b u r g zu  den  gleichen 
Frachtsätzen  befördert  werden,  werden 
zur  Erreichun.g  eines  Natural-Verkehrs- 
ausgleichs,  abweichend  von  den  auf 
Seite  9 des  fünften  Nachtrages  zu  dem 
erstgenannten  Verbandtarif  enthaltenen 
Leitungsbestimmungen,  unter  Ausschluss 
enthaltenenLeitungsbestimmungen,  unter 
Ausschluss  der  Leitungsvorschrift 

in  der  Zeit  vorn  21.  bis  ein- 
schliesslich den  23.  Oktober 
dieses  .Jahres  neuen  Stils  über 
Alexandrowo  - Warschau  - Brest 
und  in  der  Zeit  vom  24.  bis  ein- 
schliesslich den  25.  des- 
selben Monats  über  .Johannis- 
burg - Lyck  - G r a j e w o - Brest 
befördert  werden. 

2.  Ferner  sind  diejenigen  Sendungen 
nach  Moskau  von  den  Stationen 
Breslau  Märkischer  Bahnhof, 
Breslau  0.  S.  und  Dresden  «Neu- 
stadt (Schlesischer  Bahnhof),  die 
nach  den  beiden  vorbezeichneten  Güter- 
tarifen zu  den  gleichen  Frachtsä,tzen 
auf  den  Bahnwegen  über  Sosnowice, 
über  G r a i e w o und  über  Wirballen- 
St.  Petersburg  befördert  werden,  zu 
demselben  Zwecke,  abweichend  von  den 
gedachten  Leitungsbestimmungen,  unter 
Ausschluss  der  Routenvorschrift 

vom  1.  Oktober  diesesJahres 
neuen  Stils  ab  stets  über  W i r - 
ballen-St.  Petersburg 
zu  befördern. 

Im  übrigen  bleiben  die  gedachten  Ver- 
kehrs-Leitungsvorschriften auch  ferner 
in  Kraft. 

Bromberg,  den  17.  September  1889.  (2228) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Einführung  des  Nachtrages  VI  zum 
Kilometerzeiger  und  des  Nachtra- 


- IV  - 


ges  VIII  zum  Lokalgütertarif  (Theil  II) 
der  K.  Ung.  Staatseisenbahnen.  Zum 
Kilometerzeiger  und  zum  Lokalgüter- 
tarit  (Theil  fl)  der  K.  Ung.  Staatseisen- 
hahnen treten  am  Tage  der  Betriehs- 
eröfinung  der  Budapester  Ringbahn  fol- 
gende Nachtrage  in  Kraft  u.  z. 

1.  Nachtrag  VI  zum  Kilometerzeiger, 
welcher  die  kilometrischen  Entfer- 
nungen für  die  Station  Budapest  Li- 
potväros  der  Budapester  Ringbahn 
und  Druckfehlerberichtigungen, 

2.  Nachtrag  VIII  zum  Lokalgütertarif 

(Theil  II),  welcher  die  Ergänzung 
der  Ausnahmetarife  XVII,  XXXIII. 
XXXIV,  XXXV,  XXXVI,  XXXVII 
und  XL VI  und  der  auf  die  Buda- 
pester Verbindungsbahn  bezüglichen 
Gebührenberechnungstabellen  mit  der 
Station  Budapest-Lipotvaros  derBuda- 
pester  Ringbahn  und  den  bezüglichen 
Frachtsätzen , schliesslich  den  Sta- 
tionstarif für  die  genannte  Station  ent- 
hält.  . 

Diese  Nachträge  werden  in  der  Tarit- 
abtheilung  der  K.  Ung.  Staatseisenbahnen 
und  zwar  der  sub  Punkt  1 um  5 kr.,  der 
sub  Punkt  2 um  15  kr.  pro  Exemplar  er- 
hältlich sein.  (2229) 

Budapest,  im  September  1889. 

Die  Direktion 

der  K.  U.  Staatseisenbahnen. 


Sächsisch-W estösterreichisch  - Ungari- 
scher Eisenbahnverband.  Einfüh- 
rung des  Nachtrages  VII  z u 
Theil  II  Heft  1.  Mit  1.  November 
1889  tritt  der  Nachtrag  VII  zu  dem  ab 
1.  April  1887  gültigen  Theil  II  Hett  1 
des  Sächsisch-Westösterr.-Ungar.  Ver- 
bandtarits  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  nebst  Tarifberichti- 
gungen und  Ergänzungen  die  Aufnahme 
verschiedener  Stationen  in  die  Ausnahme- 
tarife für  Obst,  Getreide,  Europäisches 
Holz,  Caolin  und  Kalk,  die  Aufhebung 
der  Frachtsätze  für  Grottau,  Kratzau, 
Reichenberg  und  Weisskirchen,  ferner 
Aufnahme  des  Artikels  „Stärke“  in  den 
Ausnahmetarif  für  Getreide  etc.  hinsicht- 
lich des  Verkehres  mit  Stationen  der 
K.  K.  Oesterr.  Staatsbahnen  und  endlich 
Kourszuschlagstabellen. 

Exemplare  des  Nachtrages  können  bei 
den  Verbandsverwaltungen  bezogen 
werden. 

Wien,  am  17.  September  1889.  (2230) 

K.  K.  priv.  Südbahngesellschaft, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


4.  Personen-  nnd  Gepäckverkehr. 
Oberhessische  Eisenbahnen.  Am  1.  Ok- 
tobers d.  J.  tritt  der  Nachtrag  V zum 
diesseitigen  Personentarif  in  Kraft, 
durch  welchen  die  dreitägige  Gültigkeits- 
dauer der  Retourbillets  zur  Einführung 
gelangt. 

Giessen,  den  17.  September  1889.  (2231) 
Grossherzogliche  Direktion. 

5.  Verdingungen, 

Verding  von  Personenwagen,  Achsen 
und  Federn. 

a)  10  Stück  zweiachsige  Personenwagen 

II/III.  Klasse  in  einem  Loose, 

b)  6 Stück  zweiachsige  Personenwagen 

II/III.  Klasse  in  einem  Loose, 

c)  4 Stück  zweiachsige  Personenwagen 

III/IV.  Klasse  in  einem  Loose, 

d)  22  Stück  Achsen  in  einem  Loose, 

e)  40  Stück  Tragfedern  und  \ in  einem 

50  „ Spiralfedern  / Loose. 

Angebote  sind  bis  Sonnabend,  den 

5.  Oktober  1889  und  zwar  auf  die 
Wagen  bis  11,  auf  die  Achsen 
bis  IIV2  und  auf  die  Federn 
bis  12  Uhr  Vormittags  versiegelt 


mit  der  Aufschrift  „Angebot  auf 
Wagen“  bezw.  „Angebot  auf 
Achsen“  bezw.  „Angebot  auf 
Federn“  postfrei  an  das  Unterzeich- 
nete Büreau,  Berlin  W.,  Königgrätzei- 
strasse  132  einzureichen. 

Angehotsbogen , Bedingungen  und 
Zeichnungen  können  daselbst  während 
der  Geschäftsstunden  eingesehen,  auch 
von  dort  gegen  postfreie  Einsendung  (in 
baar  oder  Zehnpfennig-Briefmarken)  von 
4 M für  Wagen,  1,50  M für  Achsen  und 
1,50  M für  Trag-  und  Spiralfedern  be- 
zogen werden.  Für  Postanweisung  oder 
Werthbrief  sind  5 ^ Bestellgeld  mehr 
einzuzahlen.  Zuschlagsfrist  bis  2.  No- 
vember 1889.  (2232MG) 

Berlin,  den  19  September  1889. 

Maschinentechnisches  Büreau 
der  Königlichen  Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk  Breslau. 
„Submission  auf  Lieferung 
von  Kleineisenzeug.“  Die  Lie  e- 
rung  von 

A.  1 543,4  t Schienenlaschen, 

B.  232  ,,  Laschenbolzen  mit  Mut- 

tern, 

2 374  „ Unterlagsplatten, 

627  „ Hakennägeln  und 

C.  155  000  Stück  stählernen  federnden 

Unterlagsringen 

soll  in  öfientlicher  Ausschreibung  ver- 
geben werden.  Angebote , mit  ent- 
sprechender Aufschrift  versehen,  sind  bis 
spätestens  zum  Eröffnungstermin  am 
Freitag,  den  4.  Oktober  d.  J., 


Vormittags  11  Uhr  verschlossen 
und  postfrei  an  das  Unterzeichnete  Bü- 
reau, Brüderstrasse  36,  einzureichen.  Die 
Lieferungsbedingungen  nebst  Zeichnun- 
gen liegen  daselbst  zur  Einsicht  aus, 
können  auch  gegen  Einsendung  von  1 ^ 
bezw.  2 und  0,5  Ä für  die  unter  A. 
bis  C.  aufgeführten  Gegenstände  unfran- 
kirt  bezogen  werden.  Zuschlag  erfolgt 
innerhalb  4 Wochen. 

Breslau,  20.  September  1889.  (2233) 

Materialienbüreau. 


Für  die  Verdingung  der  Lieferung,  ein- 
schliesslich Aufstellung  und  Anstrichs 
des  eisernen  Ueberbaues  einer  Wege- 
überführung von  4 Oeffnungen  im  Ge- 
sammtgewichte  von 

33,2  t Walz- und  Schweisseisen  und 
914  kg  Gusseisen 

ist  Termin  auf  Sonnabend,  den 
5.  Oktober  d..J.,  Vormittags  10  Chr, 
im  Amtszimmer  der  Unterzeichneten  Bau- 
inspektion anberaumt  worden. 

Bedingungen  etc.  liegen  daselbst  zur 
Ansicht  aus  und  können  auch  gegen 
kostenfreie  Einsendung  von  1,80  Jd  von 
da  bezogen  werden. 

Angebote  sind  verschlossen  und  mit 
entsprechender  Aufschrift  versehen  bis 
zum  festgesetzten  Termin  portofrei  an 
uns  einzureichen. 

Zuschlagsfrist  3 Wochen,  Lieferfrist 
15-  März  1890. 

Sangerhausen,  den  12.  September  1889. 

Königliche  Eisenbahn-Bauinspektion. 

Scherenberg.  (2234) 


II.  Nichtamtliche  Bekanntmachungen. 


D.  R.-p.  Für  Nebenbalmen!  uat  tv.  st. 
Latowski’sches  Dampf  läute  werk 

für  Bahnen,  Schiebebühnen,  Draisinen,  Schiffe:  Type  3—5  u. 
neueste  bei  den  preuss.  Staatsb.  eingef. : _ Type  23—25  mit 
Ableitung  des  verbr.  Dampfes.  Wesentlich  tonstärker!  — 
Ueber  3000  Stück.  — Glockenlieferung.  - 
Von  allen  Bahnen  Deutschlands  u.  meisten  Auslandsbahnen 
angewendet ; von  preuss.  Staatsb.  theilw.  auch  fürVpllhahnen. 
Sämmtl.  Hütten-,  Stahl-  u.  Eisenwerke  Westf.  u.  Ober- 
schles.  — Empfohlen  durch  das  Reichs-Eisenb.-Amt.  — 

Robert  Latowski  in  Breslau. 

Auskünfte  kostenlos,  stets  bereit.  Lieferung  sofort. 


Teuchner  & Taenzer,  Waagenfabrik,  Chemnitz. 

ü^uecialilät:  Waaj^en  liir  IVorinal-  iimid  S«*ltinalspiirl»aliiien  in  js:aiiz 
vor*üg;liclier  Canstmction  mit  bedeutenden  Verbe«serunsen. 

Feinste  Referenzen  vieler  Behörden  und  Industrieller. 


GRUSON WERK 

Magdeburg-Buckau 

empfiehlt  von  seinen  Fabrikations  - Specialitäten  für 

NTormal-  und  Secundär  - Hisenbahnen, 
Pferdebalinen,  drüben-  und  Fabrikbahnen: 

Hartguss-Hepz- u.  Kpeuzungsstiicke.  iveu:  Harisuss- 

l^rzstücke  mit  ununterbrochener  Schiene  des  Hauptgeleises. 

Haptgiissweichen  und  Weichen  mit  Stahlzungen 

in  jeglicher  Constru’ction  für  die  versctuedensten  und  neuesten  Strassen- 
bahn  - Schienensysteme  nach  vorhandenen  zahlreichen  Modellen.  — 
Hartgussräder  nach  mehr  als  600  Modellen , fertige  Achsen  mit  Rädern 
und  Lagern.  — Hartguss-Bremsklötze,  Signalglocken,  Perronglocken  etc. 

Ferner-  Krahne,  feststehende,  fahrbare  und  transportable,  hydraulische  Hebe- 
zeuge und  ganze  hydraulische  Krahnanlagen,  hydraulische  Spills,  selbstthätige 
Kipp- Vorrichtung  (System  Rohde  & Schmitz)  etc. 


Nr.  18.  Jahrgang  1889. 


Berlin,  am  25.  September  1889. 


Anzeiger 

ftberzähliffer  Eisenbahn-Güter  und  Gepäckstücke 

Gratis-Beilage  zur  Zeitung  des  Yereins  Deutscher  Eisenhahn-Yerwaltungen. 

Der  Expedition  bis  zum  21.  September  Vorm,  gemeldet. 


"Di»»r  Anzeiger  «rschmnt  ä mal  im  Monat  nnd  ist  al»  »dtetändiges  Blatt  lediglich  durch  di.  Po.t  zu  dem 
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Bezeichnung 

'S 

Art  der 
Ver- 

Inhalt 

Ge- 

wicht 

9 

Marke  | Nr. 

< 

packung 

kg 

d 

er  G ü t 

er 

Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 
Anlklämng 
dienen  können). 


A.  Güter  mit  Buchstaben  bezeichnet: 

Leipzig 

Lüneburg 


Neustadt  a.  Rbg. 


Aschersleben 
Aachen 
Berlin  L. 
Coblenz  B.h. 
Einbeck 
Hasselt 
Halberstadt 
Crefeld 
Geldern 
Goch 
Erfurt 

Neuss 


Hoyerswerda 


Hasselt 
Lanaeken 
Hasselt 
Leipzig 
Berlin 
Bremen 
29  Köln  Gereon 
Berlin 
/ Heyst  op  den 
\ Berg 
Berlin 
Coblenz  Rh. 


iK.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Hannover 


K.  E.-D.  Magdeburg 
Linksrh.  Köln 
K.  E.-D.  Magdeburg 
Linksrh.  Köln 
K.  E.-D.  Hannover 
Grand  Central  Beige 
K.  E.-D.  Magdeburg 
Linksrh.  Köln 


K.  E.-D.  Erfurt 
Linksrh.  Köln 
K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Hannover 
Linksrh.  Köln 
K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Erfurt 


K.  E.-D.  Hannover 
Grand  Central  Beige 

K.  E.-D.  Üagdeburg 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Hannover 
Linksrh.  Köln 
K.  E.-D.  Erfurt 
Grand  Central  Beige 
K.  E.-D.  Erfurt 
Linksrh.  Köln 


ab  Neuenahr. 


fbeschr.:  Arn- 
< heim  Steuer- 
l gut. 


( bei  Boden- 


bez.:  Von 
Chemnitz  i.S. 


nach  V 
zwischen  den 
Bahnhofs- 
gleisen ge- 
funden, 
alte  Bekleb. : 
Dülmen  v. 
10/7.  ab  Köln 
G.  einge- 
gangen. 


ab  Hamburg 
L eingegangen, 
bez.  Winter- 
I thur. 


VI 


Bezeichnung 

1 

Art  der 
Ver- 
packung 

Inhalt 

Ge- 

wicht 

kg 

Lag 

e r o r t 

Bemerkmigen 

(insbesondere 
etwaige  klerk- 
male,  welche  znr 
Anfklärung 
dienen  können) 

q3 

Marke 

Nr. 

d 

Station 

Name 

3 

e r G ü t 

e r 

der  Bahn 

34 

{ iM.  ) 

_ 

2 

Körbe 

frische  Pflaumen  — 

38 

34 

Berlin 

K.  E.-D.  Erfurt 

fbei  Bodenrev. 
\ am  2/9. 

35 

W L 

III 

1 

Korb 

Kleider  — 

31 

35 

Magdeburg 

K.  E.-D.  Magdeburg 

B.  Güter  m.  Adr.  bez.: 

36 

Berlin 

{’4^M 

3 

- 

Bindeketten  — 

- 

36 

Berlin 

K.  E.-D.  Erfurt 

1 bei  Boden- 
\ revision. 

37 

< Hohen-  V 
{ eggelsen  ) 
/ B,  J , 

1 G T 1 

1 Moet  & 1 

Chandon  ' 

- 

1 

Korb 

Kronsbeeren  — 

38 

37 

Hoheneggelsen 

K.  E.-D.  Hannover 

1 viereckig  aus 
1 hellen  Wei- 

38 

1379 

1 

” 

leer  — 

4,5 

38 

Giessen 

n - 

l den  u.  mit 
1 braun  lackir- 
1 ten  Ecken. 

C.  Güter  m.Numm. bez.: 

39 

0,5 

11 

_ 

Ofentheile  — 

127 

39 

i Goslar 

K.  E.-D.  Magdeburg 

40 

{ = 

50  B 
0 

1 

1 

Aschkasten  — 

Kahm.  m.  Thür  -r- 

1,51 
14  / 

40 

Wolfenbüttel 

41 

247 

1 

Kiste 

unbekannt  — 

12 

41 

Thorn 

K.  E.-D.  Bromberg 

D.  Güter  m.  Zeich.  vers. : 

42 

X roth 

- 

1 

- 

/ Maschinentheil  1 
l (eis.  Stange)  / 

6 

42 

Bromberg 

K.  E.-D.  Bromberg 

43 

/ roth 

184 

1 

— 

eis.  Topf  — 

12 

,43 

, Probstzella 

K.  E.-D.  Erfurt 

E.  Güter  ohneBezeichn. : 

44 

_ 

_ 

1 

_ 

eis.  Anker  — 

5 

44 

1 Posen 

K.  E.-D.  Breslau 

45 

— 

— 

1 

Kiste 

Blumenpanoramas  ~ 

48 

45 

j Coblenz  Bh. 

Linksrh.  Köln 

46 

— 

— 

1 

— 

Brett  — 

46 

I Gusow 

K,  E.-D.  Bromberg 

47 

— 

' 

1 

Bund 

Bandeisen  — 

18 

47 

1 Lippstadt 

K.  E.-D.  Hannover 

48 

— 

— 

1 

Packet 

Eisentheile  — 

2 

48 

Mühlhausen  i.  Th. 

K.  E.-D.  Erfurt 

49 

— 

— 

1 

Stab 

Quadrateisen ' — 

37 

49 

Trier- 

Linksrh.  Köln 

50 

— 

1 

Stange 

Eisen  — 

5 

50 

Magdeburg 

K.  E.-D.  Magdeburg 

51 

— 



1 

— 

Eisenstange  — 

10 

51 

Braunschweig 

52 

— 

— 

1 

Fass 

leer  (neu)  — 

7 

52 

Würz  bürg 

Badisclie  Stsb. 

53 



— 

2 

Kolli 

eis.  Getriebe  — 

3 

53 

Oels 

K.  E.-D.  Breslau 

54 

— 

— 

1 

— 

Hängeschaale  — 

54 

Oschersleben 

K.  E.-D.  Magdeburg 

55 

— 

— 

1 

Beutel 

Hanlsaat  — 

7 

55 

Magdeburg 

56 

— 

— 

1 

Bund 

3 Hemmschrauben  — 

15 

56 

Karlsruhe 

Badische  Stsb. 

57 

— 

— 

1 

Sack 

Kartoffeln  — 

51 

57 

Kreuznach 

Linksrh.  Köln 

58 

— 

— 

— 

Holzstäbe 

Käse  — 

55 

58 

Danzig 

K.  E.-D.  Bromberg 

, Privatketten 

59 

- 

4 

- 

1 1 ä 10,78  m ] 1 

1 2 ä 10,25  m } lang  ( 

' 1 ä 3,67  m I ’ 

98 

59 

Herford 

K.  E.-D.  Hannover 

i zwischen 

60 



1 

_ 

Laternenhalter  — 



60 

Bremen 

1 Neustadt  u. 

61 

— 

3 

Ballen 

Lumpen  — 

251 

6ll 

Neustadt  0/S. 

K.  E.-D.’ Breslau 

) Schnelle- 

62 

1 

— 

1 

, in  einer  .. 

Lumpen  — 

126 

j 

Filehne 

K.  E.-D.  Bromberg 

j walde  auf 
1 der  Strecke 

63 

1 

- 

1 

1 alten  1 
j Decke  j 

Metallrohr  — 

38 

63 

Militsch 

K.  E.-D.  Breslau 

f gefunden. 

64 

_ 

!'  1 

'verpackt ' 
Kollo 

Ofentheile  — 

6 

64 

Braun  schweig 

K.  E.-D.  Magdeburg 

65 

— 

— 

1 

Korb 

eis.  Platten  u.  Bollen 

30 

65 

Halberstadt 

66 

— 

— 

1 

— 

Eisenplatte  — 

26 

66 

67 

— 

— 

1 

— 

Pflugschar  — 

3 

67l 

Posen 

K.  E.-D.  Breslau 

( aus  Wg.  4421 

68 

— 



1 

— 

eis.  Bost  — 

2,5 

68 

Schwerin 

Meckl.  Friedr.  Frzb. 

69 

- 

- 

1 

Bund 

1 Schirmständer  und  \ 
\ Handtuchhalter ' / 

4 

69 

Karlsruhe 

Badische  Stsb. 

\ Hann. 

70 

— 

— 

1 

Packet 

50  leere  Säcke  — 

39 

70 

Langensalza 

K.  E.-D.  Erfurt 

71 

— 

— 

1 

Bund 

Seegras  — 

25 

71 

Karlsruhe 

Badische  Stsb. 

( woher  unbe- 

72 

— 

— 

1 

Stab 

Vierkant.  Stahl  — 

1 

72 

Darmstadt 

Main-Neckarb. 

73 

— 

— 

1 

Kollo 

Pressstroh  — 

30 

73 

Bergen 

K.  E.-D.  Magdebtirg 

\ kannt. 

74 

- 

- 

4 

- 

1 eis.  Stützen  zu  I 
\ einem  Drehtisch  / 

5,5 

74 

Thorn 

K.  E.-D.  Bromberg 

75 

— : 

— 

1 



eis.  Topf  — 

2 

75 

Woltenbüttel 

K.  E.-D.  Magdeburg 
Linksrh.  Köln  . 

76 

— 

— 

1 

— 

Ventilator  — 

250 

76 

Köln  Gereon 

/ von  einem 
\ Möbelstück. 

77 

— 

— 

1 

— 

Verzierung  (Krone)  — 

77 

Marburg 

K.  E.-D.  Hannover 

78 

— 

— 

2 

— 

Wagenbuchsen  — 

4 

78 

Posen 

K.  E.-D.  Breslau 

79 

— 

— 

1 

— 

Privat- Wagendecke- — 

— 

79 

Breslau 

80 

- 

- 

1 

- 

Wagenplan  — 

5 

80 

{ } 

K.  E.-D.  Bromberg 

81 

— 

— 

1 

Pack 

2 Waschtubben  — 

20 

81 

Soest 

K.  E.-D.  Hannover 

82 

1 

Zinkeimer  — 

1 

82 

Hannover 

Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 
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Deutscher  Eisenhalin-Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

IVeiiniindzwaiiKig'ster  «falirg-ang-. 


Berlin,  den  28.  September  1889. 


Zur  Vermeidung  von  Unterbrechungen  in  der  Zusendung  ersuchen  wir  diejenigen  Abonnenten,  welche  diese  Zeitung 
durch  die  Post  oder  den  Buchhandel  beziehen,  das  Abonnement  auf  das  kommende  Vierteljahr  baldgefalhgst  erneuern 
zu  wollen.  „ , „ . 

Die  Abonnementsbedingungen  sind  aus  dem  Kopfe  der  Zeitung  zu  ersehen. 

Berlin  SW.,  den  21.  September  1889.  , , vr  /t,  u u ^ 

Expedition  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  (Bahnhofstrasse  3). 


Von  der  Deutschen  allgemeinen 
Ausstellung  für  Unfallver- 
hütung in  Berlin: 

Ausstellung  der  Preussischen 
Staatseisenbahn -Verwaltung. 
Der  dritte  internationale  Eisen- 
bahnkongress. 

V ereins-Mittheilungen : 

Neue  Vereins-Bahnstrecken. 
Rundschreiben. 

Aus  Oesterreich-Ungarn : 

Die  Handelskammern  und  die 
Eisenbahnen. 

Einheitliche  Bezeichnung  der 
schnellfahrenden  Züge. 

Der  Oesterreichische  Gesetzen!-  I 
Wurf  üb.  d.  statistische  Gebühr.  [ 
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Budapester  Stadtbahnen  mit 
elektrischem  Betriebe. 

Lokalb.  Borossebes- Gurahoncs. 

Bahnprojekt  Triest-Venedig. 

Konversion  der  Aktien  der  ver- 
staatlichten Ungar.  Bahnen. 

Getreidetransport  aus  Oester- 
reich-Ungarn. 

Pension  lür  die  Hinterbliebenen 
eines  verunglückten  Eisen- 
bahnbediensteten (Eechtsfall). 

Pressburg-  Steinamanger. 

Zweites  Gleise  der  Carl  Ludwigb. 

Die  Gleiseanlage  vor  der  Nord- 
westbahn-Brücke  in  Wien. 

Bahntransport  von  frischem 
Fleisch. 


Ungarische  Staatsbahnlinie  Neu= 
Gradiska-Brod. 

Ungarische  Staatsbahnlinie  Kis- 
ujszällas-Nagyälläs  (Gyoma). 

Die  Steyr-  und  die  Mühlkreis- 
Lokalbahn. 

Börsenbericht. 

Aus  der  Schweiz: 

Eisenbahn  St.  Gallen-Goldau. 

Fusion  der  Nordostb.  und  der 
Vereinigten  Schweizerbahnen. 

Fusion  der  Jura-Bern-Luzernb. 
und  der  Suisse-Oeeidentale. 

Aus  den  Niederlanden: 

Tramwaygesellschaften. 

Neue  Konzessionen  und  Kon- 
zessionsgesuche. 


Aus  Italien: 

Betrieb. 

Aus  Frankreich: 

Steigerung  des  Personenverkehrs 
in  Paris. 

Verdrängung  Englischer  Kohlen. 
Der  Seekanal  zwischen  Rouen 
und  Paris. 

Verstaatl.  desFernsprechwesens. 
Strassen- Seilbahn  in  Lissabon. 
Amtliche  Bekanntmachungen : 

1.  Berichtigungen. 

2.  Eröffnung  von  Strecken. 

3.  Güterverkehr. 

4.  Eisenbahn-Effektenverkehr. 

5.  Verdingungen. 

Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 


Von  der  Deutschen  allgemeinen  Ausstellung  für  Unfallverhütung  in  Berlin. 


Ausstellung  der  Preussischen 

Das  Verkehrsgewerbe  hat  seine  besonderen  Gefahren. 
Wer  eine  grössere  Seereise  vorzunehmen  hat,  wird  es  nicht 
versäumen,  eine  Unfallversicherung  einzugehen.  Aber  auch  der 
Verkehr  zu  Lande,  der  Eisenbahnbetrieb,  bei  welchem  nicht 
wie  bei  der  Schifffahrt  das  gewaltsame  Einwirken  wilder  Na- 
turkräfte zu  befürchten  ist,  birgt  Gefahren  in  sich,  die  einzu- 
schränken oder  zu  beseitigen  zur  Aufgabe  des  menschlichen 
Scharfblickes  gehören.  Sie  erscheinen  nicht  als  etwas  unver- 
meidliches, dessen  Folgen  man  durch  ziffermässige  Einschätzung, 
seiner  Gesundheit  oder  seines  Lebens  so  wenig  fühlbar  als 
möglich  zu  machen  suchen  sollte. 

Allerdings  gehen  über  diesen  Punkt  die  Anschauungen  ^ 
in  den  verschiedenen  Ländern  weit  auseinander.  Das  Maass 
der  aufgewendeten  Vorsorge  zum  Schutz  der  Reisenden,  der 
im  Bahndienst  angestellten  Beamten  und  Arbeiter,  wie  es  sich 
durch  die  Unfallverhütung  bezweckenden  Einrichtungen  einer 
Eisenbahn  kund  gibt , hängt  wesentlich  davon  ab , ob  der 
Charakter  der  Eisenbahnen  als  öffentliche  Verkehrsanstalten 
hoch  gehalten  wird  oder  ob  bei  dem  Betriebe  in  erster  Linie 
die  möglichst  günstige  Verzinsung  eines  aufgewendeten  Kapi- 
tals angestrebt  werden  soll.  In  diesen  beiden  einander  gegen- 
über stehenden  Gesichtspunkten  kommt  gewissermaassen  das 


Staatseisenbahn- V erwaltung. 

System  der  Staatsbahnen  und  das  der  Privatbahnen  zum  Aus- 
druck. Mag  die  zum  Schutz  der  Gesundheit  und  des  Lebens 
der  Mitbürger  aufgewendete  staatliche  Aufsicht  eine  noch  so 
scharfe  sein,  so  wird  bei  einer  Privatbahnverwaltung  die  kauf- 
männische Beurtheilung  jeder  neuen  Einrichtung  immer 
die  erste  Rolle  spielen. 

Selten  werden  sich  aus  Schutzvorkehrungen  für  das 
Publikum  und  das  eigene  Personal  zahlenmässige  Vortheile  her- 
ausrechnen lassen.  Der  Unternehmer,-  welcher  gesetzlich  zur 
Schadloshaltung  der  bei  seinem  Betriebe  verunglückten  Per- 
sonen herangezogen  werden  kann,  wird  zunächst  bemüht  sein, 
^iese  Verpflichtung  auf  eine  Versicherungsgesellschaft  zu  über- 
tragen. Er  wird  und  darf  es  nicht  versäumen,  alle  die  Ein- 
richtungen zu  treffen,  welche  gesetzlich  vorhanden  sein  sollen 
oder  von  der  Versicherungsgesellschaft  vertragsmässig  verlangt 
werden.  Es  liegt  aber  nahe,  dass  er  sich  streng  an  das  Noth- 
wendige  hält  und  alle  über  diese  Grenze  hinausgehenden  Vor- 
kehrungen selbst  dann  unterlässt,  wenn  er  sie  auch  für  wün- 
schenswerth  und  für  die  Erhöhung  der  Sicherheit  zweckdienlich 
hält.  Er  hat  für  seinen  Gewerbebetrieb  kein  Interesse  daran, 
sich  grössere  Unkosten  zu  machen,  als  er  nach  Gesetz  oder 
Vertrag  aufzuwenden  gezwungen  ist  und  neue  Anregungen  zu 


weiteren  Unfallverhütungs  - Einrichtungen  zu  geben  fühlt  er 
sich  nicht  berufen;  denn  das  bringt  ihm  nichts  ein. 

In  einem  Lande,  wo  ausschliesslich  das  System  der  Privat- 
bahnen  vertreten  ist,  wird  man  für  'jeden  Reisenden  oder  Bahn- 
bediensteten einen  durchschnittlichen  Geldwerth  für  den  Fall 
einer  Verunglückung  in  Rechnung  ziehen.  An  der  Hand  der 
Statistik  wird  die  Möglichkeit  eines  Unfalles  festgestellt  und 
danach  entschieden  werden,  ob  es  vortheilhafter  ist,  dauernde 
Aufwendungen  für  Unfallverhütungen  zu  machen  oder  zeit- 
weilige grössere  Ausgaben  in  den  Kauf  zu  nehmen,  wie  die 
Wahrscheinlichkeitsrechnung  sie  in  Aussicht  stellt.  Hier  re- 
giert nur  der  eigene  Yortheil,  das  Rechenexempel  entscheidet. 
Glaubt  dann  gar  der  Staat,  sich  bei  den  gesetzlichen  Vor- 
schriften zum  Schutz  der  Bürger  darauf  beschränken  zu  müssen, 
den  Eisenbahnen  nur  die  Haftpflicht  für  die  aus  der  Natur  des 
Eisenbahnbetriebes  entspringenden  Unfälle  aufzuerlegen,  hält 
er  eine  scharfe  polizeiliche  Aufsicht  für  unzweckmässig  oder 
steht  diese  mit  der  Konstitution  in  Widerspruch,  ist  also  aus 
diesem  Grunde  nicht  anwendbar,  so  entwickeln  sich  Verhält- 
nisse, wie  sie  zur  Zeit  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Nord- 
amerika an  der  Tagesordnung  sind  und  dem  grossen  Amerika- 
nischen Humoristen  Mark  Twain  Gelegenheit  gegeben  haben, 
diese  Zustände  seiner  Heimath  in  sarkastischer  Weise  zu 
geissein.  Ich  gestatte  mir,  folgendes  aus  Mark  Twain’s  Skizzen- 
buch einzuschieben: 

„Mit  Begeisterung  weise  ich  auf  unser  Eisenbahn- 
system hin,  welches  uns  am  Leben  lässt,  obgleich  es  das 
Gegentheil  thun  könnte,  da  die  Besitzer  der  Bahnen  unsere 
Eigenthümer  sind.  Dieses  System  zerstörte  durch  Zusam- 
menstösse  im  vergangenen  Jahre  nur  3 070  Leben  und  bei 
Kreuzungen  27  260  unachtsame  und  überflüssige  Leute  durch 
Ueberfahren.  Die  Gesellschaften  bedauerten  aufrichtig  den 
Tod  dieser  30  000  Menschen  und  gingen  sogar  soweit,  für 
einige  derselben  etwas  zu  zahlen  — natürlich  freiwillig; 
denn  der  Gemeinste  unter  uns  wird  nicht  behaupten,  dass 
wir  einen  Gerichtshof  besässen,  der  verrätherisch  genug 
wäre,  ein  Gesetz  gegen  eine  Eisenbahngeseflschaft  in  An- 
wendung zu  bringen.  Aber  dem  Himmel  sei  gedankt,  die 
Eisenbahngesellschaften  sind  im  allgemeinen  geneigt,  Recht 
und  Billigkeit  zu  üben  ohne  jeden  Zwang.  Mir  ist  ein  Bei- 
spiel bekannt,  dass  mich  seiner  Zeit  tief  rührte.  Nach 
einem  Unfall  schickte  die  Eisenbahngesellschaft  mir  die 
Ueberreste  eines  meiner  theuersten  Verwandten  in  einem 
Korbe  mit  folgender  Bemerkung  ins  Haus:  , Bitten  uns 
mitzutheilen,  was  er  Ihnen  werth  ist  — und  uns  den  Korb 
zurück  zu  schicken*.  Nun,  freundlicher  kann  man  sieh  doch 
nicht  benehmen.“ 

Mark  Twain  hält  hier  seinen  Landsleuten  einen  Spiegel 
vor,  aber  eine  Besserung  der  bestehenden  Zustände  wird  er 
damit  schwerlich  erzielen.  Die  Jagd  nach  dem  Dollar  regiert 
dort  alles.  Der  richtige  Yankee  wird  es  als  eine  Vergewal- 
tigung ansehen,  wenn  ihm  z.  B.  seitens  des  Staates  Vor- 
schriften für  seinen  Gewerbebetrieb  gemacht  würden,  die  das 
Arbeiterpersonal  gegen  Unfälle  sicher  stellen  sollen.  Er  kann 
sich  damit  abfinden,  dass  er  Entschädigung  zu  zahlen  hat,  wenn 
jemand  bei  seinem  Betriebe  verunglückt,  aber  es  kommt  ihm 
nicht  in  den  Sinn,  die  Berechtigung  der  Regierung  auf  Ueber- 
wachung  seines  Betriebes  zum  Schutz  der  dabei  betheiligten 
Personen  anzuerkennen.  Sehe  jeder,  wo  er  bleibe.  In  diesem 
berühmten  Lande  der  Freiheit  ist  der  Arbeiter  am  allerwenig- 
sten geschützt. 

Man  muss  dieses  Bild  hervorkehren,  um  den  Gegensatz 
zu  kennzeichnen,  der  sich  aus  der  umfassenden  Vorsorge  für 
Gesundheit  und  Leben  der  Reisenden  und  Bediensteten  eines 
wohlgeordneten  Staatseisenbahnbetriebes  ergibt.  Die  Aus- 
stellung der  Preussischen  Staatseisenbahn- Verwaltung  gibt  da- 
für ein  würdiges  Beispiel.  Alle  Zweige  dieses  grossen  Betriebes, 
welche  die  Möglichkeit,  geschweige  denn  die  Wahrscheinlichkeit 
einer  Gefahr  in  sich  schliessen,  sind  durch  sinnreiche  und  zweck- 
mässige Einrichtungen  vertreten , deren  richtige  Anwendung 
viele  Unfälle  verhüten  werden.  Das  unermüdliche  Schaffen  auf 
diesem  Gebiete,  das  Bestreben,  das  anerkannt  Beste  anzuwenden 
und  einzuführen,  muss  selbst  dem  Laien  einleuchten  und  wird 
jedermann  die  Ueberzeugung  verschaffen,  dass  hier  eine  Ver- 


waltung wacht,  welche  es  nicht  als  den  geringsten  Theil  ihrer 
Aufgabe  ansieht,  die  persönliche  Sicherheit  des  einzelnen  zu 
erhöhen.  Das  erfordert  ganz  gewaltige  Leistungen;  denn  das 
in  den  Eisenbahnen  liegende  Verkehrsgewerbe  ist  das  grösste 
im  Lande.  Dabei  wachsen  bei  zunehmendem  Verkehr  unaus- 
gesetzt die  Anforderungen  an  den  Betrieb  und  bedingen  es, 
stetig  an  eine  Vermehrung  der  Sicherheitseinrichtungen  zu 
denken.  Was  das  heissen  will,  kann  man  sich  aus  nach- 
stehenden statistischen  Notizen  leicht  vergegenwärtigen. 

Am  1.  April  1888  umfasste  das  Netz  der  Preussischen  Staats- 
eisenbahnen 22  690,20  km.  Die  Länge  aller  Gleise  betrug 
41  281,85  km  und  die  Zahl  der  Stationen  3 373.  Der  Betriebspark 
bestand  aus  8 615  Lokomotiven,  13  503  Personenwagen  mit  über 
600  000  Plätzen,  172  743  Gepäck-  und  Güterwagen  und  1 450  Post- 
wagen. Es  wurden  im  ganzen  an  Beamten  und  Arbeitern 
235074  Personen  beschäftigt,  darunter  nahe  an  37  000  in  den 
Werkstätten.  Mit  eigenem  und  fremdem  Betriebsmaterial 
wurden  in  einem  Jahre  auf  den  Preussischen  Staatseisenbahnen 
über  274  Millionen  Lokomotivkilometer  und  7V3  Milliarden 
Wagenachskilometer  geleistet.  Die  Zahl  der  beförderten  Per- 
sonen betrug  nahe  an  192  Millionen.  Das  in  dem  Bahnnetz 
festgelegte  Kapital  beziffert  sich  auf  5Vs  Milliarden  Mark. 

An  Unfällen  sind  in  Jahresfrist  vorgekommen  271  Ent- 
gleisungen, 164  Zusammenstösse  und  1 153  sonstige  Unfälle.  Von 
10  Millionen  Reisenden  ist  einer  verunglückt.  An  Verletzungen 
kommt  eine  auf  je  4 Millionen  Reisende. 

Die  durch  die  Ausübung  des  Bahnbetriebes  begründete 
Gefahr  findet  darin  ihren  Ausdruck,  dass  6 Beamte  bezw.  Ar- 
beiter getödtet  und  103  verletzt  worden  sind.  Verunglückungen, 
die  mit  dem  Betriebe  an  sich  nicht  in  unmittelbarem  Zusammen- 
hänge stehen,  sind  in  den  Zahlen  nicht  mit  enthalten. 

Die  Unfall -Verhütungseinrichtungen  der  überwiegenden 
Mehrzahl  aller  Gewerbe  können  sich  darauf  beschränken,  das 
eigene  im  Betriebe  beschäftigte  Personal  zu  schützen.  Bei  den 
Eisenbahnen  ist  das  nur  der  geringere  Theil  der  zu  stellenden 
Anforderungen.  Der  Schutz  von  Eigenthuni  und  Leben  der 
Reisenden  erhebt  die  grössten  Ansprüche.  Eine  Eisenbahn- 
verwaltung steht  ständig  vor  der  Aufgabe,  die  vollkommensten 
Maassregeln  zur  sicheren  Durchführung  des  Betriebes  zu  treffen 
und  daran  knüpft  sich  ganz  von  selbst  die  Forderung  an  das 
erreichbare  höchste  Maass  des  persönlichen  Schutzes  der  Beamten 
und  Arbeiter.  Das  will  bei  einem  Heer  von  Angestellten  in 
der  Kopfstärke  von  drei  auf  den  Kriegsfuss  gesetzten  Armee- 
korps etwas  heissen! 

Die  Mehrzahl  aller  Unfälle  ist  die  Folge  eigener  Unvor- 
sichtigkeit der  Verunglückten.  Die  dauernde  Beschäftigung  in 
einem  Betriebe,  der  von  vornherein  von  allen  dabei  Betheiligfen 
Umsicht,  Geistesgegenwart  und  Entschlossenheit  erheischt, 
führt  nothwendig  zur  Abstumpfung  gegen  die  Gefahr.  Es  ist 
dieses  eine  ganz  bekannte  Erscheinung  und  gerade  die  muthigsten 
Männer  verfallen  am  ehesten  in  diesen  Fehler.  Werden  sie  auch 
stets  pflichtgetreu  auf  das  Peinlichste  alles  vermeiden,  was  die 
persönliche  Sicherheit  Diitter  gefährden  könnte,  so  werden  sie 
andererseits  desto  eher  geneigt  sein,  die  eigene  Gefahr  zu  miss- 
achten und  gegebenen  Falles  für  sich  etwas  zu  wagen,  was 
Dienstvorschriften  und  Anordnungen  der  Vorgesetzten  ver- 
bieten. Sie  begehen  also  eigene  Unvorsichtigkeit  und  mit 
diesem  Umstande  wird  eine  Bahnverwaltung  stets  rechnen 
müssen.  Sie  darf  sich  daher  nicht  damit  begnügen,  vor  der 
Gefahr  zu  warnen,  die  Uebertretung  dieser  Vorschriften  mit 
Strafen  zu  ahnden,  sondern  sie  muss  bemüht  sein,  Einrichtungen 
zu  treffen,  welche  diese  Krankheit  des  Personals,  mit  der  Gefahr 
zu  spielen,  dadurch  einschränkt,  dass  die  Möglichkeit  einer 
Gefahr  immer  weiter  vermindert  wird.  Mit  anderen  Worten: 
die  Unfall-Verhütungseinrichtungen  sollen  nicht  nur  vor  der 
thatsächlich  vorhandenen  Gefahr  schützen,  sondern  thunlichst 
auch  vor  der,  welche  die  Unvorsichtigkeit  des  Personals  sich 
selbst  herauf  beschwört;  denn  ein  Fehler,  eine  in  der  Ver- 
wirrung oder  im  falsch  verstandenen  Diensteifer  begangene 
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unriclitige  Handlung  darf  nicht  gleich  Gesundheit  und  Leben 
des  Mannes  auf  das  Spiel  setzen. 

An  der  Hand  des  Verzeichnisses  der  ausgestellten  Gegen- 
stände die  Ausstellung  durchwandernd,  finden  wir  zunächst 
diejenigen  Gruppen,  welche  mehr  oder  weniger  den  eigentlichen 
Fabrikbetrieb  betreffen,  sich  also  auf  den  Werkstättendienst 
der  Eisenbahnen  beziehen.  Wenn  man  eine  längere  Zeit  hin- 
durch die  täglichen  Polizeiberichte  über  Verunglückungen  in 
einer  Gressstadt  gelesen  hat,  so  ergeben  die  bei  Behandlung 
von  Maschinen  vorgekommenen  keinen  kleinen  Prozentsatz. 

Bald  ist  ein  Arbeiter  von  den  Zahnrädern  erfasst  und 
verstümmelt,  bald  hat  er  beim  Auflegen  oder  Abnehmen  von 
Riemen  die  Uebertragungswelle  berührt,  ist  herumgeschleudert 
und  mit  zerbrochenen  Gliedern  oder  gar  todt  am  Platze  ge- 
blieben. Die  Schwierigkeit,  eine  sich  drehende  Welle  und  da- 
mit die  von  dieser  in  Abhängigkeit  stehende  Arbeitsmaschine 
schnell  ausser  Betrieb  setzen  zu  können,  hat  nicht  selten  ein 
an  sich  kaum  gefährlich  erscheinendes  Vorkommniss  erst  ge- 
fährlich gemacht,  weil  die  Möglichkeit,  dem  Bedrohten  schnell 
zur  Hilfe  kommen  zu  können,  nicht  gegeben  war. 

Die  Nothwendigkeit,  die  Lager  einer  Welle  zu  ölen,  zwingt 
häufig  den  Arbeiter,  sich  der  Welle  sehr  zu  nähern,  womöglich 
zu  derselben  heraufzuklettern.  Eine  ungeschickte  Bewegung, 
eine  Unvorsichtigkeit  bringt  ihn  in  Lebensgefahr. 

Im  Augenblick  der  Gefahr  ist  jeder  Zeitverlust,  der  etwa 
aus  dem  Umstande  entsteht,  dass  die  Betriebsmaschine  nur  von 
einer  Stelle  aus  zum  Stillstand  gebracht  werden  kann,  von  un- 
heilvollen Folgen.  Ebenso  bedenklich  kann  es  werden,  wenn 
die  Maschine  nur  langsam  gebremst  werden  kann.  Die  Gefahren, 
welche  die  sorglose  Behandlung  einer  Dampfkesselanlage  oder 
sonstiger  unter  Druck  stehender  Apparate  nach  sich  ziehen  kann, 
sind  allgemein  bekannt. 

Mancher  Arbeiter  ist  beim  Bedienen  von  Fahrzeugen, 
Hebekrahnen  usw.  verletzt.  Ein  Sturz  in  den  Fahrstuhlschacht, 
ein  Sturz  mit  dem  Fahrstuhl,  ein  Schlag  mit  der  Kurbel  einer 
Winde  beim  Loslassen  einer  Last  kann  höchst  verhängnissvoll 
werden. 

Die  Eigenartigkeit  des  Werkstättenbetriebes  mit  seinen 
Lackiranstalten,  den  Leim-  und  Firnissküchen  bringt  die  Be 
nutzung  einer  grossen  Zahl  leicht  entzündbarer  Stoff’e  mit  sich. 
Damit  wächst  die  Feuersgefahr,  die  auch  sonst  schon  bei  der 
Zugbeförderung  je  nach  dem  zur  Verwendung  kommenden 
Heizmaterial,  der  Bauart  der  Lokomotiven  bei  trocknem  Wetter 
und  scharfer  Luft  genugsam,  vorhanden  ist. 

Der  Handwerker  und  Arbeiter  in  der  Maschinenwerkstatt, 
welcher  Bohrmaschinen,  Drehbänke,  Hobelmaschinen,  Fräs- 
maschinen , Fallhammer , Schleifsteine , Holzbearbeitungs- 
maschinen, Kreissägen  usw.  zu  bedienen  hat,  kann  durch  Unge- 
schicklichkeit oder  kleine  Unachtsamkeiten  sich  leicht  Ver- 
letzungen zuziehen.  Er  hat  die  Maschine  an-  und  abzustellen, 
muss  die  Bohr-  und  Schneidewerkzeuge,  die  Sägeblätter  usw. 
einspannen,  hat  den  zu  bearbeitenden  Gegenstand  richtig  zu 
führen  und  deshalb  stets  im  Auge  zu  behalten.  Gezwungen,  in 
nächster  Nähe  der  sich  drehenden  oder  sonstwie  bewegenden 
Maschinen th eile  Stellung  zu  nehmen,  muss  er  Obacht  haben, 
dass  sein  Körper  nicht  in  die  Bewegung  der  Maschine  hinein- 
gezogen, dass  er  durch  die  abspringenden  Metall-  oder  Holz- 
späne nicht  an  den  Augen  verletzt  wird. 

Bei  bestimmten  Verrichtungen,  als  z.B.  bei  den  Tapezierer- 
arbeiten, kann  schon  das  Einathmen  des  gerade  dabei  besonders 
stark  auftretenden  Staubes  die  Gesundheit  des  Mannes  schädigen 
und  schliesslich  ist  überhaupt  die  verdorbene  Luft  zu  fürchten, 
welche  die  unvermeidliche  Folge  des  Zusammenseins  vieler 
Personen  in  demselben  Raume,  der  Anlage  grosser  Bedürfniss- 
anstalten  usw.  ist. 

Die  sinnreichen  Einrichtungen,  welche  die  Verminderung 
der  oben  erwähnten  Gefahren,  die  Verhütung  von  Unfällen  be- 
zwecken, sind  nach  dem  für  die  gesammte  Ausstellung  aufge- 
stellten Gruppenplan  entsprechend  eingetheilt  und  übersichtlich 
geordnet.  Die  Preussisohe  Staatseisenbahn-Verwaltung  hat  allein 


für  den  Werkstättenbetrieb  zu  nicht  weniger  als  11  Gruppen 
Ausstellungsgegenstände  geliefert. 

Wir  finden  da 

1.  Schutz  Vorrichtungen  an  U e b e r tr  ag  un  g s - 
wellen,  Zahnrädern,  Riemenzügen,  nämlich  eine 
Wellenkuppelung,  welche  das  Erfassen  von  Kleidungsstücken 
der  Arbeiter  während  des  Betriebes  unmöglich  machen  soll,  in- 
dem die  Oberfläche  glatt  und  rund  gebaut,  auch  alle  eckig  vor- 
springendon  Theile  vermieden  sind,  ferner  Riemenverbindungen 
durch  Binderiemen,  Riemenschrauben,  Platten  und  Schrauben 
Oesen  und  Stifte,  Kettenriemen,  Treibschnurverbindungen  durch 
Klammern  oder  geschlossene  Haken  und  dazu  Riemenaufleger, 
alle  in  einer  Bauart  und  Anordnung,  dass  die  Gefährdung  des 
Arbeiters  durch  die  Welle  gelegentlich  der  Bedienung  so  gut 
wie  ausgeschlossen  erscheint. 

Zu  2.  sind  vorhanden : Ausrück-,  Brems-  und 

Schmiervorrichtungen.  Verschiedene  Arten  schnell  lös- 
barer Wellenkuppelungen  ermöglichen  es,  dass  im  Fall  der 
Gefahr  von  den  verschiedensten  Stellen  des  Ar- 
beitsraumes aus  eine  zum  Betriebe  von  Arbeitsmaschinen 
dienende  Wellenleitung  fast  augenblicklich  zum  Stillstand  ge- 
bracht werden  kann. 

Soll  eine  Maschine  richtig  arbeiten,  so  müssen  die  sich 
bewegenden,  an  einander  reibenden  Theile  gut  in  Oel  gehalten 
werden.  Gerade  diese  Nothwendigkeit  kann  es  erheischen,  dass 
der  Arbeiter  die  Zapfenlager  eines  Maschinentheiles  ölen  muss, 
während  dieser  in  Bewegung  ist.  Er  ist  also  gezwungen,  sich 
dem  bewegenden  Theil  sehr  zu  nähern  und  damit  hiittelbar  ge- 
fährdet. Diese  Gefahr  lässt  sich  aber  vermindern.  Wenn  eine 
Schmiervorrichtung  angewendet  wird , welche  das  Heraus- 
schleudern des  Oeles  beim  Gange  der  Maschine  verhindert,  so 
ist  die  Nothwendigkeit,  Oel  nachzufüllen,  sehr  eingeschränkt 
und  lässt  sich  auf  die  Zeiten  beschränken,  wo  die  bewegenden 
Theile  regelmässig  täglich  zum  Stillstand  gebracht  werden. 
Noch  vollkommener  erscheinen  die  selbstthätigen  Schmier- 
vorrichtungen. Dieselben  haben  staubdicht  abgeschlossene 
Schmierbüchsen,  eignen  sich  daher  vornehmlich  für  Gebläse, 
leer  laufende  Riemenscheiben,  Holzbearbeitungsmaschinen  usw. 

Die  dritte  Gruppe  gibt  Schutz  vorkehrungen  beim 
Betriebe  v o n F a h r s t ti  h 1 e n , A u f z ü g e n , K r a h n e n 
und  Hebezeugen.  Heutzutage  sind  durch  W asserdruck  be- 
triebene Aufzüge  für  Gepäck-  und  Poststücke  unentbehrliche 
Einrichtungen  eines  jeden  grossen  Bahnhofes.  Kann  auch  die 
Bedienung  der  eigentlichen  Bewegungsvorrichtung  in  die  Hand 
eines  sachverständigen  Mannes  gelegt  werden,  so  bedingt  doch 
andererseits  die  Benutzung  solcher  Aufzüge  an  sich,  dass  eine 
grosse  Zahl  von  Personen,  als  Packträger,  Postschaffner  bei 
Herbei-  und  Portschaffung  der  Lasten  an  dem  und  in  der  Nähe  des 
Fahrstuhles  thätig  ist.  Werden  die  nach  dem  Fahrstuhlschacht 
führenden  Oeffnungen  nicht  besonders  gesichert,  so  sind  diese 
Personen  mehr  oder  weniger  gefährdet.  Ebenso  wichtig  ist  es, 
das  Betreten  der  Fahrstuhlanlagen  durch  Unbefugte  zu  ver- 
hüten. Deshalb  werden  die  Fahröffnungen  durch  Klappen 
geschlossen,  das  Betreten  dieser  Klappen  durch  Einfriedi- 
gungen behindert.  Klappen  und  Einfriedigungen  müssen  sich 
der  Bewegung  der  Fahrschaale  entsprechend  selbstthätig 
schliessen  und  öffnen;  denn  wenn  die  Schutzvorkehrungen  erst 
durch  Menschenhand  ein-  oder  ausgeschaltet  werden,  so  ist  der 
Zweck  nur  halb  erfüllt.  Der  Mensch  kann  sich  irren,  die  Ma- 
schine nicht. 

Bei  der  Bedienung  der  Krahne  wird  einer  Gefahr  vorge- 
beugt, wenn  die  angehobene  Last  nach  dem  Auf  hören  der  Be- 
triebskraft in  jeder  Lage  selbstthätig  festgehalten  werden  kann, 
wenn  ferner  beim  Herunterlassen  ein  Schlagen  der  Kurbeln  sich 
umgehen  lässt.  Diese  Bedingungen  sind  an  der  zur  Ausstellung 
gebrachten  Blauel’schen  Krahnbremse  erfüllt  durch  Einschal- 
tung einer  Schneckenradübersetzung  neben  der  üblichen  Zahn- 
radübersetzung. 

Wie  ungemein  wichtig  aut  dem  Gebiete  der  Unfallver- 
hütung die  Möglichkeit  erscheint,  eine  Dampfmaschine  schnell 


ausser  Thätigkeit  setzen  zu  können,  lehrt  der  Umstand,  dass 
gerade  für  die  Gruppe  4 — Schutzmaassnahmen  an 
Motoren  — die  meisten  Modelle  zur  Ausstellung  ge- 
bracht sind. 

Wir  finden  da  Einrichtungen,  dass  die  Arbeiter  von  jeder 
Werkzeugmaschine  aus  durch  Drahtzüge  Drosselklappen  in  den 
Dampfleitungsröhren  schliessen,  also  den  Dampf  absperren,  so- 
wie auch  die  am  Schwungrade  angebrachte  Bremse  auslösen 
können.  Auch  die  elektrische  Kraft  ist  für  den  gleichen  Zweck 
nutzbar  gemacht.  Mittelst  des  elektrischen  Stromes  wird  ein 
Ventil  geöfinet  und  Dampf  in  einen  besonders  eingeschalteten 
Apparat  geleitet,  der  die  Kuppelung  zwischen  Schwungrad  und 
Welle  löst,  auch  dabei  gleichzeitig  ein  Bremsband  auf  letzterer 
anzieht.  Die  Kontaktstellen  zur  Schliessung  des  elektrischen 
Stromes  lassen  sich  an  beliebigen  Stellen  des  Fabrikraumes  an- 
bringen und  zeigen  die  gewöhnliche,  allgemein  gebräuchliche 
Anordnung  des  Druckknopfes. 

Eine  andere  Anordnung  geht  davon  aus,  dass  der  Ma- 
schinenwärter auf  ein  gegebenes,  für  Gefahrsfälle  vorgeschrie- 
benes Zeichen  die  Maschine  schnell  anhalten  soll.  Durch  ein- 
faches Umlegen  eines  Stellhebels  kann  der  Wärter  eine  Dampf- 
bremse in  Thätigkeit  setzen  und  damit  gleichzeitig  den  frischen 
Dampf  von  den  Cylindern  der  Betriebsmaschine  absperren. 

Es  würde  zu  weit  führen,  auf  die  zahlreichen,  zum  eigent- 
lichen Werkstättenbetrieb  gehörigen  Unfallverhütungsvorrich- 
tungen noch  näher  einzugehen.  Wenn  wir  die  noch  zu  7 ver- 
schiedenen Ausstellungsgruppen  gehörigen  Gegenstände  schnell 
überfliegen,  um  einen  allgemeinen  Ueberblick  des  Gebotenen 
zu  gewinnen,  so  wird  zunächst  das  Modell  eines  Dampfkessels 
mit  Sicherheitsvorrichtungen  auffallen  und  unter  den  letzteren 
besonders  die  elektrische  Signalisirung  zur  Anzeige  des 
Wasserstandes  bezw.  die  Wasserstands  - und  Dampfdruck- 
FTentrol Vorrichtungen.  Der  Kessel  meldet  sich  jetzt  selbst, 
wenn  er  vom  Wärter  vernachlässigt  wird  und  klagt  ihn  gleich- 
zeitig an;  denn  das  Signal,  welches  beispielsweise  erscheint, 
wenn  der  Wasserstand  unter  den  vorgeschriebenen  Spiegel  ge- 
sunken ist,  kann  der  Wärter  nicht  beseitigen. 

Die  verschiedenen  Arten  von  Feuerlöscheinrichtungen 
bieten  zwar  an  sich  nichts  neues,  legen  aber  ein  Zeugniss  dafür 
ab,  mit  welcher  Sorgfalt  die  Staatsbahnverwaltung  die  Bekäm- 
pfung der  Brände  vorbereitet. 

Wie  mancher  Verunglückte,  der  an  sich  nicht  einmal 
lebensgefährliche  Verletzungen  davongetragen  hat,  muss  sterben, 
weil  nicht  sofort  die  nöthigen  Verbandzeuge  und  Arzneimittel 
zur  Hand  gewesen  sind,  um  seine  Wunden  sachgemäss  zu  be- 
handeln. Es  sind  die  Erfahrungen  des  Schlachtfeldes  im  kleinen. 


Der  dritte  ii 

Die  in  Nr.  71  S.  713  d.  Ztg.  veröffentlichten  kritischen 
Andeutungen  über  die  muthmaassliche  Aussichtslosigkeit  der 
Bestrebungen  des  internationalen  Eisenbahnkongresses  haben 
auch  der  „Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschifffahrt 
der  Oesterreichisch-Ungarischen  Monarchie“  zu  einem  Urtheile 
über  die  bisherigen  und  die  zu  erwartenden  Ergebnisse  des 
Kongresses  Veranlassung  gegeben.  Es  gereicht  uns  zur  Be- 
friedigung, feststellen  zu  können,  dass  dasselbe  mit  unseren 
Auffassungen  durchaus  übereinstimmt.  In  dem  genannten  Blattte 
(II.  Jahrg.  1889,  39.  Heft,  S.  792)  heisst  es: 

„Wir  können  uns  diesen  Bemerkungen,  mit  welchen  das 
Ergebniss  der  bisher  stattgefundenen  Kongresse  durchaus  nicht 
im  Widerspruche  steht,  nur  vollständig  anschliessen.  Die  Aufgabe, 
welche  sich  der  internationale  Kongress  gestellt  hat,  ist  im 
Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen  bisher  mit  so  tiefem 
Verständniss  und  in  einer  für  die  durch  den  Verein  vertretenen 
Verkehrsgebiete  so  vortheilhaften  Weise  gepflegt  worden,  dass 
dieser  hochansehnlichen  Körperschaft  auch  in  Zukunft  ein 
maassgebender  Einfluss  auf  die  Ausgestaltung  des  Verkehrs- 
wesens gewahrt  bleibt.  Man  wird  auch  in  dem  Umstande,  dass 


Der  Tod  tritt  durch  Verblutung  ein,  weil  nicht  rechtzeitig  ärzt- 
liche Hilfe  zur  Stelle  ist.  Der  Arzt  ist  aber  selten  gleich  zur 
Hand  und  wenn  selbst,  kann  er  nicht  immer  den  ganzen  Apparat 
an  Verbandzeug,  Instrumenten  und  Arzneimitteln  bei  sich 
führen.  Für  solche  Fälle  stellt  die  Staatsbahn  auf  ihren 
Stationen  und  Werkstätten  Rettungskasten  auf,  welche  die  bei 
allen  möglichen  Verunglückungen  anzuwendenden  Gegenstände 
enthalten.  Kleinere,  ähnlichen  Zwecken  dienende  Rettungs- 
kasten werden  in  jedem,  der  Personenbeförderung  dienenden 
Zuge  mitgeführt.  Die  Ausstellung  gibt  ein  Bild  voh  der  Viel- 
seitigkeit des  Inhaltes  dieser  Kasten,  gleichzeitig  aber  auch 
den  Beweis,  dass  die  Gegenstände  den  neuesten  wissenschaft- 
lichen Erfahrungen  angepasst,  nebenbei  so  ausgewählt  sind, 
dass  auch  ein  Laie  sie  anzuwenden  versteht.  Die  Verwaltung 
sorgt  für  eine  stetige  Ausbildung  ihres  Personals  im  Samariter- 
dienst und  die  erst  neuerdings  in  grossen  Städten  zur  weiteren 
Verbreitung  gelangenden  Sanitätswachen  haben  auf  den 
Preussischen  Staatsbahnen  schon  lange  bestanden,  indem  die 
im  äusseren  Betriebsdienst  thätigen  Beamten  darauf  angelernt 
sind,  wie  bei  körperlichen  Unfällen  zu  verfahren  ist  und  durch 
die  in  bestimmter  Zeitfolge  sich  wiederholende  Unterweisung 
durch  die  Bahnärzte  einer  fortlaufenden  Belehrung  unterzogen 
werden. 

Bei  den  Bohrmaschinen,  Drehbänken,  Metallhobelmaschinen 
usw.  begnügt  man  sich  nicht  damit,  die  Zahngetriebe  der  Vor- 
gelege, die  Antriebkegelräder  usw.  mit  Schutzkapseln  zu  ver- 
sehen, an  den  Fusstritten  Bleche  zum  Schutz  gegen  das  Ein. 
klemmen  der  Füsse  anzubringen,  sondern  man  sorgt  auch  dafür, 
dass  erst  nach  richtiger  Einstellung  der  Schutzvorkehrungen 
die  Arbeitsmaschinen  in  Gang  gesetzt  und  dass  während  des 
Ganges  — beispielsweise  einer  Drehbank  — die  Schutzkörbe 
nicht  entfernt  werden  können.  Das  dürfte  das  höchste  Maass 
von  Vorsicht  sein.  Der  Arbeiter  kann  seine  Thätigkeit  nicht 
beginnen,  wenn  die  Schutzvorkehrungen  nicht  ordnungsmässig 
angebracht  sind  und  er  kann  während  der  Arbeit  dieselben 
nicht  beseitigen.  Sinnreich  angebrachte  Glasscheiben,  welche 
dreh-  und  verschiebbar  angeordnet  sind,  lassen  sich  so  ein- 
stellen, dass  der  Arbeiter  durch  abspringende  Spähne  keine 
Augenverletzungen  erleiden,  dabei  aber  stets  durch  die  Scheibe 
den  arbeitenden  Drehstahl  beobachten  kann. 

Bei  den  Holzbearbeitungsmaschinen  überdecken  beweg- 
bare Eisenblechschieber  die  unbenutzten  Theile  der  Messer- 
wellen, verstellbare  Schutzkapseln  die  Blätter  der  Kreissägen; 
der  Arbeiter  kann  mit  seinen  Händen  den  Schneidewerkzeugen 
nie  zu  nahe  kommen. 

(Schluss  folgt.) 


le  Eisenbahnkongress. 

die  Regierung  sowie  die  Oesterreichischen  und  Ungarischen 
Eisenbahngesellschaften  Vertreter  nach  Paris  entsendet  haben, 
kaum  mehr  als  einen  Akt  der  Courtoisie  gegenüber  der  Bel- 
gischen Regierung  zu  erblicken  haben,  und  es  wird  in  Erwä- 
gung zu  ziehen  sein,  ob  Oesterreich  - Ungarn  sich  auch  in 
Zukunft  an  dem  Kongresse  hetheiligen  soll,  nachdem  die  fach- 
liche Bedeutung  desselben  die  immerhin  nicht  unwesentlichen 
Auslagen,  welche  den  Theilnehmern  des  Kongresses  erwachsen, 
keineswegs  rechtfertigt.“ 

An  einer  anderen  Stelle  desselben  Heftes  (S.  787)  schliesst 
der  besondere  Berichterstatter  des  genannten  Blattes,  Herr 
Dr.  Victor  Röll,  seinen  ersten  Bericht  über  die  Eröffnungs- 
sitzung des  Kongresses,  nachdem  er  bereits  zuvor  bemerkt 
hat,  dass  ohne  die  Betheiligung  Deutschlands  an  einen  prak- 
tischen Erfolg  desselben  nicht  zu  denken  sei,  mit  folgenden 
Worten: 

„Ob  wohl  die  Kongressberathungen,  über  deren  Ver- 
lauf wir  in  einem  späteren  Artikel  berichten  wollen,  jenen 
praktischen  Erfolg  haben  werden,  welchen^  man  sich  von 
mancher  Seite  verspricht?  Wir  stehen  nicht  an,  zu  be- 
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kennen,  dass  wir  zu  deni>ni,a;en  gehören,  welche  an  diesem 
Erfolg  aus  den  mehrfach  entwickelten  Gründen  zweilein. 
Mögen  dieienigen  Recht  behalten,  welche  diese  Zweitel 
nicSt  theilen.  Wir  wünschen  dies  auf  das  Lebhafteste,  wir 
wünschen  es  sowohl  im  Interesse  der  guten  Sache,  als  auch 
deshalb,  damit  die  bei  dem  Kongresse  aufgewendete  Summe 
von  goistigom  Kapital  und  mafcöriollön  Mitteln  nicht  ver- 
loren  sei.“ 


Die  vorstehend  angegebenen  Aeusserungen  sind  uns  in 
der  That  eine  beruhigende  Bestätigung  der  Richtigkeit  unserer, 
zunächst  vielleicht  etwas  herbe  erscheinenden  Kritik,  zu 
welcher  wir  uns  aber  aus  ganzer  TJeberzeugung  gedrängt  ge- 
fühlt haben.  Mit  Rücksicht  auf  die  vielseitigen,  schweren  und 
umfassenden  Anforderungen,  welche  an  die  Angehörigen  des 
Eisenbahnwesens  gestellt  werden,  und  mit  Rücksicht  auf  die 
zweifellos  zu  gewärtigende  Vermehrung  und  Vergrösserung 


der  denselben  zufallenden  Aufgaben  ist  eine  so  weitgehende 
Inanspruchnahme  der  geistigen  und  körperlichen  Leistungs- 
fähigkeit, wie  sie  bei  ernster  Unterstützung  der  Bestrebungen 
des  Kongresses  gefordert  werden  müsste,  nicht  zu  recht- 
fertigen, wenn  die  Ergebnisse  voraussichtlich  nicht  in  einem 
entsprechenden  Verhältnisse  zu  dem  erforderlichen  Kraftauf- 
wande  stehen  werden.  Ealls  in  Oesterreich-Ungarn  die  ange- 
deuteten Anschauungen  allgemein  getheilt  werden  sollten,  so 
dürfte  man  dieses  sogenannte  „internationale“  Unternehmen 
wohl  als  gescheitert  betrachten  dürfen.  Wir  bedauern,  den 
Förderern  desselben  eine  solche  Zukunft  vorausverkünden  zu 
müssen;  wir  bedauern  dies  um  so  mehr,  als  wir  vor  der  Auf- 
opferungsfähigkeit derselben  für  eine,  uns  als  verloren  erschei- 
nende Sache  unbedingte  Hochachtung  empfinden.  K— e. 


Mittheilungen  über  Vereins- Angelegenheiten. 

Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den  Vereins-Bahnstrecken. 
Die  4,4  km  lange  Strecke  Danzig  (Olivaer  Thor)  nach  dem 
Weichselufer  oberhalb  Neufahrwasser  der  Königlichen  Eisen- 
bahndirektion Bromberg,  sowie  die  51,972  km  Tange  Strecke 
Ui-Gradiska-Brod  und  die  Budapester  Ringbahn  von  Budapest« 
Köbänya  bezw.  Räkos  über  Budapest«Lipötväros  nach  dem  End- 
punkte der  Ringbahn  (15,885  km  und  1,085  km)  der  Königlich 
Ungarischen  Staatseisenbahnen,  von  denen  die  beiden  erst- 
genannten Strecken  bereits  am  18.  d.  Mts.  eröffnet  sind,  während 
die  Budapester  Ringbahn  Ende  dieses  Monats  dem  öffentlichen 
Verkehr  übergeben  werden  soll,  sowie  ferner  die  von  der 
Holländischen  Eisenbahngesellschaft  am  1.  Juni  d.  J.  in  Betrieb 
genommene,  8,764  km  lange  Strecke  Haarlem-Zandvoort  sind 
(die  Strecken  der  Budapester  Ringbahn  vom  Tage  der  Betriebs- 
eröffnung ab)  — nach  Mittheilung  der  geschäftsführenden  Ver- 
waltung des  Vereins  — als  Vereins-Bahnstrecken  zu  betrachten. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind  er- 
lassen worden:  , 

Nr.  3674  vom  23.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreff’end  die  Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den 
Vereins-Bahnstrecken  (abgesandt  am  26.  d.  Mts.). 

Nr.  3695  vom  24.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins -Verwal- 
tungen, betreffend  die  Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den 
Vereins-Bahnstrecken  (abgesandt  am  26.  d.  Mts.). 


Aus  Oesterreicb-Ungarn. 

Die  Handelskammern  und  die  Eisenbahnen. 

Die  Nieder  österreichische  Handelskammer  in  Wien  hat 
in  ihrem  kürzlich  veröffentlichten  Jahresberichte  für  1888  u.  a. 
das  entgegenkommende  Verhalten  seitens  der  Staats-^  und  der 
grossen  Privatbahnen  dankend  hervorgehoben.  Es  ist  damit 
wieder  eine  erfreuliche  Wandlung  in  der  Haltung  der  Handels- 
kammern gegenüber  den  Eisenbahnen  zu  verzeichnen.  Während 
noch  zu  Anfang  dieses  Jahrzehntes  die  Handelskammern  des 
Reiches  ihrer  Aufgabe  dadurch  gerecht  zu  werden  glaubten, 
dass  sie  alle  möglichen  und  unmöglichen  Wünschen  und  Ver- 
langen bezüglich  anzustrebender  Transporterleichterung^  oder 
Begünstigungen,  bevor  sie  noch  dieselben  den  betreffenden 
Bahnverwaltungen  zur  Kenntniss  gebracht  hatten,  den 
„Schwesterkammern“  zur  Einleitung  einer  gememschaitlichen 
Aktion  mittheilten,  mitunter  auch  Massenpetitionen  veran- 
lassten,  hat  nicht  nur  beider  genannten,  sondern  auch  bei  last 
allen  übrigen  Handelskammern  eine  bessere  Einsicht  pmz- 
gegriffen  und  erheben  dieselben  gewöhnlich  erst  dann  Be- 
schwerden, wenn  sie  von  den  Bahnverwaltungen  keine  genü- 
gende Abhilfe  erhalten  zu  haben  glauben,  während  früher 
zuerst  diese  Kontrolhehörden  und  dann  die  Bahnen  oder 
gleichzeitig  beide  angegangen  wurden.  Die  Handels^mmern 
scheinen  nach  der  treffenden  Bemerkung  in  „Warren  s 
Wochenschrift“  zur  Ueberzeugung  gelangt  zu  sein,  dass  so 
lange  das  in  den  Privat-  und  auch  in  den  Staatsbahnen  ange- 
legte Kapital  nicht  amortisirt  ist,  die  Rücksicht  auf  dessen 
geringe  Verzinsung  obwalten  und  nicht  ungebührliche  Forde- 
rungen gestellt  werden  sollten. 

Einheitliche  Bezeichnung  der  schnellfahrenden  Züge. 

Laut  Verordnung  des  K.  K.  Oesterreichischen  und  des 
Königlich  Ungarischen  Handelsministeriums  sind  gemäss  dem 
Beschlüsse  der  letzten  internationalen  Winterfahrplan-Konferenz 
alle  schnellfahrenden  Züge,  bei  welchen  erhöhte  Fahrpreise 
erhoben  werden,  mit  „Schnellzug“  (bisher  Kurier-,  Expresszug 


usw.)  zu  bezeichnen.  Die  Anregung  zu  dieser  in  Preussen 
bereits  eingeführten  Bezeichnung  ist  vom  Oesterreichischen 
Handelsministerium  s,  Z.  ausgegangen,  welches  jedoch  das 
Wort  „Eilzug“  in  Vorschlag  brachte.  Diese  nach  der  Bemer- 
kung  der  „Zeitscbr.  f.  Eisenb.  ii.  Scbifif.“  phonetisch  besser 
klingende  Bezeichnung  wäre  vielleicht  dem  konsonantenreichen 
„Schnellzug“  vorzuziehen  gewesen,  zumal  letztens  für  den 
Nichtdeutschen  schwerer  auszusprechen  ist.  Diese  Bezeichnung 
tritt  mit  der  nächsten  Sommerfahrordnung,  d.  i.  1.  Juni  1890, 
in  Kraft.  Ausnahmen  behält  sich  der  Minister  vor. 

Der  Oesterreichische  Gesetzentwurf  über  die  statistische 
Gebühr. 

Dieser  bei  dem  Abgeordnetenhause  bereits  in  der  vorigen 
Reichsraths-Session  eingebrachte,  aber  erst  in  der  bevorste- 
henden Session  zur  Verhandlung  gelangende  Entwurf  hat  den 
Zweck,  die  Statistik  des  durch  die  Vermittelung  der  Zollämter 
zu  erfassenden  auswärtigen  Waarenverkehrs  des  Oester- 
reichisch-Ungarischen  Zollgebietes  in  dem  Sinne  zu  relormiren, 
dass  jenen  Anforderungen  entsprochen  werde,  welche  einerseits 
die  gesetzgebenden  Körperschaften  und  die  Ressortministerien 
behufs  Wahrnehmung  der  ihnen  obliegenden  Aufgaben  imd 
anderseits  die  betheiligten  Kreise  der  Bevölkerung  ^behufs  Er- 
kunduns:  der  kommerziellen  Verhältnisse  an  diese  ötatistik  zu 
stellen  ‘berechtigt  sind.  Die  Herstellung  der  l^zteren  in  der 
Art,  wie  sie  bereits  in  Ungarn,  Deutschland,  Frankreich  und 
der  Schweiz  besteht,  ist  jedoch  von  Geldauslagen  abhängig, 
deren  Bestreitung  dem  Staatsschätze  mit  Rücksicht  aut  die 
gebotene  Sparsamkeit  nicht  auferlegt  werden  kann,  aber  sie 
wäre  mit  der  Einführung  einer  besonderen  Gebühr  zu  reali- 
siren.  Provenienz  und  Destination  der  W aaren  liessen  smh 
genau  erkennen,  die  Verkehrsmengen  genau  feststellen  und  die 
Publikation  der  Daten  mit  Schnelligkeit  durchführen. 


Budapester  Stadtbahnen  mit  elektrischem  Betriebe : 
Technisch-polizeiliche  Begehung.  Eröffnung. 

Am  5.  September  fand  nach  dem  „Oe.  V.-Bl.“  die  technisch- 
polizeiliche Begehung  der  Theilstrecke  Rudolfskai  (Akademie)- 
Podmaniczkygasse-Stadtwäldchen  statt.  Die  Bahnlinie,  an  welche 
sich  seinerzeit  die  Kailinie  anschliessen  wird,  beginnt  am  Rudolf  s- 
kai nächst  dem  Palaste  der  Akademie  der  Wissenschaften  als  em- 
gleisige  Strecke,  biegt  sodann  mit  einem  Radius  von  27  m in  die 
Szechönyigasse  ein,  theilt  sich  nächst  dem  Hotel  Frohner,  mit  Be- 
nutzung paralleler  Strassenzüge,  in  zwei  Arme,  welche  sich  in  der 
Gvapyu-utcza  (Wollgasse)  nächst  dem  Deutschen  Theater  wieder 
vereinigen.  Von  dort  aus  schneidet  sie  als  eingleisige  Strecke 
die  Strassenbahngleise  des  Waitzner  Boulevards,  um  sodann  im 
Bereiche  der  Zufahrtstrasse  zum  Personenbahnhöfe  der  Oester- 
reichisch- Ungarischen  Staatseisenbahn-Gesellschaft  sich  wieder 
in  doppelgleisige  Strecken  zu  theilen.  Als  solche  schneidet  sie 
am  Theresienringe  die  Grosse  Ringstrasse  und  führt  weiterhin 
wieder  durch  die  Podmaniczkygasse  als  eingleisige  Strecke  bis 
zu  ihrer  Endstation  gegenüber  der  Villa  Andrässy,  nächst  dem 
Stadtwäldchen.  Vom  technischen  Standpunkte  aus  ist  bemerkens- 
werth  das  komplizirte  System  der  Kreuzungen  mit  der  doppel- 
gleisigen Ringstrassenbahn  im  Niveau  des  Theresienringes,  die 
zu  bewältigende  Steigung  von  16  %o  nächst  der  Arenastrasse 
und  ferner  die  Methode  der  Stromerzeugung  in  der  Central- 
station vermittelst  einer  Lang’schen  Dampfmaschme  und  einer 
Siemens  & Halske’schen  Dynamomaschine.  An  Fahrbetriebs- 
mitteln wurden  für  diese  Strecke  vorläufig  5 elektrische  Motor- 
wagen, System  Siemens  & Halske,  beigestellt,  an  welche  bei 
stärkerem  Verkehr  auch  Beiwagen  angekuppelt  werden  können. 
Die  Fahrgeschwindigkeit  ist  für  den  Bereich  der  inneren  Stadt, 
d.  i.  bis  zum  Bahnhofe  der  Oesterreichisch-Ungarischen  Staats- 
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eisenbahn-Gesellschaft,  mit  13  und  von  dort  an  mit  20  km  für 
die  Stunde  bemessen.  Da  nach  sorgfältigei’  Erprobung  aller 
Einzelheiten  des  Baues,  der  Betriebsmittel  und  der  Betriebs- 
methode keinerlei  Anstand  erhoben  wurde,  ertheilte  der  Kom- 
missionsleiter der  Unternehmung  die  Bewilligung  zur  Eröffnung 
des  Verkehrs  am  10.  September.  Die  Kapitalbeschaffung  für 
die  Herstellung  sämmtlicher  Linien  des  elektrischen  Stadtbahn- 
netzes (Firma  Lindheim  & Comp.),  sowie  der  Centralstation  in 
der  Kertesz-utcza  (Gärtnergasse)  und  sämmtlicher  sonstigen 
Einrichtungen  ist  von  dem  Havise  Siemens  & Halske  aus  eigenen 
Mitteln  und  bisher  ohne  jede  Verbindung  mit  anderen  Geld- 
kräften erfolgt. 

Lokalbahn  Borossebes-Gurahoncs:  ßaufortschritte. 

Der  Bau  der  von  der  Vereinigten  Arader  und  Csanäder 
Eisenbahngesellschaft  in  Bau  genommenen,  22,57  km  langen 
Lokalbahn  Borossebes-Gurahoncs  als  Fortsetzung  der  gesell- 
, schaftlichen  Linie  Arad-Borossebes=Buttyin  schreitet  rasch  vor- 
wärts und  ist  bereits  die  Ueberbrückung  der  Körös  vollendet. 
Die  Herstellung  des  Unterbaues  ist  nahezu  vollendet,  sowie 
auch  jene  der  Hochbauten,  der  Durchlässe  und  kleineren  Brücken- 
objekte. Obwohl  für  die  Vollendung  der  Bahn  eine  iVajährige 
Frist  in  Aussicht  genommen  war,  dürfte  dieselbe  im  Falle  des 
Andauerns  günstigen  Wetters  bereits  am  15.  k.  Mts.  (Oktober) 
dem  Verkehre  übergeben  werden  können. 

Balmprojekt  Triest-Venedig. 

Die  seit  25  Jahren  angestrebte  kürzere  Verbindung 
zwischen  diesen  beiden  Hafenstädten  scheint  doch  endlich  zu- 
stande zu  kommen,  indem  zwischen  der  Oesterreichisch-Unga- 
rischen  und  der  Italienischen  Regierung  Verhandlungen  betreffs 
der  diesfälligen  Eisenbahnanschlüsse  von  einer  Station  der  Süd- 
bahnlinie Nabrezina-Görz-Cormono  über  Cervignano  nach  dem 
Grenzorte  San  Giorgio  die  Nagaro  stattfinden.  Das  K.  K.  Oester- 
reichische  Handelsministerium  hat  die  Vornahme  der  technischen 
Vorarbeiten  gestattet  und  soll  die  Venetianer  Baugesellschaft 
erklärt  haben,  die  Anschlusslinie  von  Portogruaro  nach  San 
Giorgio  hersteilen  zu  wollen. 

Konversion  der  Aktien  der  verstaatlichten  Ungarischen  Bahnen. 

Nach  dem  günstigen  Erfolge  der  Prioritäten kon Versionen 
beschäftigt  sich  das  Ungarische  Finanzministerium  mit  dem 
Plane,  statt  der  Aktien  der  verstaatlichten  Ungarischen  Eisen- 
bahnen wieder  verzinsliche  Obligationen  auszugeben.  Der 
gegenwärtige  Stand  dieser  Aktien  ist  folgender:  die  Theissbahn- 
Aktien  treten  mit  Ablauf  dieses  Jahres  vollständig  aus  dem 
Verkehre,  da  im  Jahre  1889  deren  letzte  Verloosung  erfolgt, 
daher  von  deren  Konversion  keine  Rede  mehr  sein  kann.  — Auf 
die  anderen  Ungarischen  Bahnen,  jene  nämlich,  welche  in  diesem 
Jahre  in  den  Staatsbetrieb  übernommen  worden  sind,  wie  (theil- 
weise)  die  Ungarische  Nordostbahn,  die  I.  Ungarisch-Galizische 
Bahn  und  die  Ungarische  Westbahn,  könnte  die  Operation  auch 
aus  anderen  Gründen  vorläufig  nicht  ausgedehnt  werden.  Es  cir- 
kuliren  von  der  Alföldbahn  rund  90000  Aktien  im  Nominal- 
beträge von  18  Millionen  Gulden.  Dieselben  geniessen  eine 
jährliche  Rente  von  je  10  fl.  und  sind  in  60  Jahren,  vom  1.  Ja- 
nuar 1885  an  gerechnet,  al  pari  zu  verloosen.  Die  Aktien  der 
Donau-Drau  Bahn,  rund  22  000  Stück  im  Betrage  von  4,4  Mil- 
lionen Gulden,  geniessen  eine  jährliche  Verzinsung  von  9,79  fl. 
und  sind  in  66  Jahren,  vom  1.  Januar  1885  an  gerechnet,  zu 
tilgen.  Von  der  Siebenbürger  Bahn  endlich  sind  69  000  Aktien  im 
Betrage  von  13,8  Millionen  Gulden  im  Umlauf.  Die  jährliche 
Rente  stellt  sich  auf  9 fl.  94,4  kr.  und  die  Tilgung  der  Aktien 
ist  binnen  68  Jahren,  vom  1.  Oktober  1884  ab  gerechnet,  durch- 
zuführen. Bei  diesen  Konversionen  käme  es  weniger  auf  die 
Zinaenersparniss  als  auf  die  Verminderung  des  jährlichen 
Tilgungsbedarfes  an,  welche  durch  eine  längere  Dauer  der 
Amortisationsfrist  erzielt  würde. 

Getreidetransport  aus  Oesterreich-Ungarn. 

Derselbe  gestaltet  sich  auf  den  Bahnstationen  doch  etwas 
günstiger,  als  nach  den  Ernteberichten  zu  hoffen  war.  Nament- 
lich haben  Böhmen,  Mähren  und  Oberösterreich  ziemlich  leb- 
haften Exportverkehr.  In  erster  Reihe  ist  Böhmische  und 
Mährische  Gerste  gesucht  und  gelangen  allwöchentlich  grössere 
Posten  via  Lauhe,  Hof  und  Passau  zum  Versand.  Auch  in 
Ungarischer  Gerste  aus  dem  Gebiete  der  Ungarischen  Südbahn- 
linien ist  mässiger  Export  via  Fiume.  In  letzter  Zeit  hat  sich 
auch  in  Hafer  besonders  Böhmischer  Provenienz  ein  reger  Ex- 
portverkehr entwickelt.  Für  Weizen  dagegen  fehlen  auswärtige 
Aufträge  vollständig  und  macht  sich  die  Stagnation  um  so  fühl- 
barer, als  die  eben  beendete  Getreidecampagne  1888/89  unge- 
wöhnlich lebhaft  war.  Die  'offiziellen  Ausweise  liegen  für  die 
Campagne  noch  nicht  vollständig  vor,  sondern  reichen  nur  bis 
Ende  Juni  und  umfassen  daher  11  Monate  des  Erntejahres.  In 
diesem  Zeitraum  wurden  ausgeführt:  Weizen  4410658,  Roggen 
93  312,  Gerste  4154  826,  Malz  1095  706,  Mais  517  375,  Hafer  346  632, 


Mehl  1 660 113,  zusammen  12  278  522  Metercentner  gegen  9 935  050 
in  dem  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres.  Die  Ausfuhr  von  Weizen 
ist  um  1,8  Millionen,  von  Mais  um  0,5  Millionen  und  von  Mehl  um 
0,16  Millionen  Metercentner  gestiegen.  Der  Import  ist  belanglos 
und  umfasste  im  ganzen  696  920  Metercentner,  wovon  auf  Mais 
464  682  und  auf  Hafer  150  493  Metercentner  entfallen. 

Pension  für  die  Hinterbliebenen  eines  verunglückten  Eisen- 
bahnbediensteten (Rechtsfall). 

In  dem  Prozesse  einer  Oesterreichischen  Eisenbahn  wegen 
Entschädigung  an  die  Wittwe  und  Kinder  eines  in  Wels  ver- 
unglückten Kondukteurs  hat  der  Oberste  Gerichtshof  die  Ent- 
scheidung des  Wiener  Ober-Landesgerichts,  welches  die  Wittwe 
mit  ihren  Ansprüchen  abwies,  aufgehoben  und  entschieden,  dass 
der  Wittwe  eine  lebenslängliche  Pension  sowie  ein  Ersatz  der 
Beerdigungskosten  und  den  Kindern  Erziehungsbeiträge  ge- 
bühren. 

Die  Gründe  des  Erkenntnisses  sind  u.  a.  folgende : Es  ist 
allerdings  richtig,  dass  der  Kond'ukterir,  welcher  in  Ausübung 
seines  Dienstes  von  einer  in  der  Station  verkehrenden  Reserve - 
maschine  überfahren  und  getödtet  wurde,  vielleicht  durch  be- 
sondere Aufmerksamkeit  diesen  Unglücksfall  hätte  vermeiden 
können;  es  mag  ferner  richtig  sein,  dass  von  der  Bahnunter- 
nehmung keine  jener  Vorsichtsmaassregeln  verabsäumt  wurde, 
die  zur  Verhütung  von  Gefährdungen  des  Lebens  vorgezeichnet 
sind ; die  Bahnunternehmung  könnte  aber  nur  dann  von  ihrer 
Ersatzpflicht  befreit  werden,  wenn  sie  bewiesen  haben  würde, 
dass  das  Ereigniss,  wodurch  der  Kondukteur  ums  Leben  kam, 
durch  dessen  eigenes  Verschulden  verursacht  wurde.  Denn  wenn 
auch  eingewendet  wird,  dass  der  Konduktenr  wenig  achtsam 
war,  so  muss  doch  in  Betracht  gezogen  werden,  dass  derselbe 
zur  kritischen  Zeit  das  Bahngleise  zur  Erfüllung  seiner 
Pflicht  passiren  musste  und  dabei  auch  nicht  ängstlich  zögern 
durfte.  Im  Sinne  des  Unfallversicherungs  - Gesetzes  kann  als 
„Verschulden“  nicht  schon  jedes  leichte  und  entschuldbare  Ver- 
sehen oder  momentanes  Sichvergessen,  wie  es  in  diesem  Palle 
unterlief,  angesehen  werden. 

Pressburg-Steinamanger. 

Vor  einigen  Tagen  fand  die  Schlusssitzung  des  mit  dem 
Projekt  einer  Verbindung  der  Station  Pressburg  mit  den  Komi- 
taten  Wieselburg  und  Eisenburg  beauftragten  Komitees  statt. 
Die  Trassirungsarbeiten  der  in  Rede  stehenden  Linie  mit  allen 
Varianten  sind  durchgeführt  und  die  Bauausführung  hängt  aus- 
schliesslich von  der  Stellung  der  Regierung  ab,  ob  dieselbe  ge- 
neigt ist,  die  Uebernahme  von  600  000  fl.  Stammaktien  zu  be- 
willigen, nachdem  durch  die  Interessenten  600  000  fl.  gezeichnet 
werden.  Das  Exekutivkomitee  beschloss,  bei  der  Ungarischen 
Regierung  um  die  Ertheilung  der  Vorkonzession  einzuschreiten. 
Im  Falle  Regierung  und  Parlament  die  Subvention  bewilligen, 
könnte  mit  dem  Bahnbau  schon  im  November  begonnen  werden. 

Das  zweite  Gleise  der  Carl  Ludwigbahn. 

Die  Vollendung  des  zweiten  Gleises  auf  der  Strecke  Krakau- 
Dembica  ist  bis  Ende  dieses  Jahres  zu  gewärtigen.  Die  Vor- 
arbeiten für  das  zweite  Gleise  von  Dembica  bis  Przemysl  sind 
soweit  gediehen , dass  noch  im  Laufe  dieses  Herbstes  die 
Bauausschreibung  stattfinden  und  der  Bau  auch  noch  in 
diesem  Jahre  in  Angriff  genommen  werden  wird.  Der  Bau 
selbst,  welcher  mit  Ausnahme  der  Wislokabrücke  bei  Rzeszow 
und  der  Sanbrücke  bei  Przemysl  keine  nennenswerthen 
Schwierigkeiten  bietet,  kann  bis  Mai  1890  vollendet  sein,  sodass 
dann  das  zweite  Gleise  bis  Przemysl  betriebsfähig  sein  wird. 

Die  Gleiseanlage  vor  der  Nordwestbahii-Brücke  in  Wien’ 
bringt  die  Oesterreichische  Novdwestbahn  mit  Hilfe  der  Donau- 
Uferbahn  mit  den  übrigen  Bahnhöfen  Wiens  in  direkte  Ver- 
bindung. Für  die  Nordwestbahn  resultirt  hieraus  zweierlei: 
Erstens  entfällt  die  bisher  für  den  Transitverkehr  via  Wien 
nothwendig  gewesene  Benutzung  der  Ferdinands- Nordbahn  von 
Jedlesee  nach  Wien,  für  welche  die  Nordwestbahn  selbstver- 
ständlich eine  Vergütung  zu  leisten  hatte.  Zweitens  erhält  die 
Nordwestbahn  auf  dem  Donaukai  einen  viel  vortheilhafteren 
Umschlagsplatz,  als  die  bisher  in  Korneuburg  benutzten  An- 
lagen, welche  territorial  ungünstig  gelegen  sind  und  der  Donau- 
Dampfschifffährtsgesellschaft  grosse  Schwierigkeiten  bei  den 
Landungen  verursachten.  Der  Umschlagsplatz  in  Korneabui-g 
wird  aber  nicht  aufgelassen,  vielmehr  hat  eine  kommissionelle 
Verhandlung  stattgefunden,  um  durch  weitere  Gleise  und  Ma- 
gazinanlagen diesen  Umschlag  leistungsfähiger  zu  machen. 

Bahntransport  von  frischem  Fleisch. 

Zur  Verbesserung  dieses  aus  Galizien  für  den  täglichen 
Pleischmarkt  in  Wien  eingeleiteten  Transportes  lässt  die  Carl 
Ludwigbahn  zur  Vermeidung  von  Anschlussversäumnissen  an 
den  korrespondirenden  Eilzug  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
einen  solchen  auch  unter  den  ungünstigsten  Verhältnissen  tag- 
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lieh  auf  der  Strecke  Rzeszow  - Krakau  verkehren.  Die  Nord- 
bahnverwaltung hat  dagegen  die  Anordnung  getroffen,  dass 
seitens  der  Station  Wien  ein  besonderer  Nachweis  über  den 
Gang  der  erwarteten  Fleischwagen  ab  Krakau  und  M.-Ostrau 
geführt  wird,  um  die  Wiener  Markthalle  über  das  bevorstehende 
rechtzeitige  Eintreffen  bezw.  über  eine  event.  Verzögerung  so 
zeitlich  als  möglich  zu  avisiren. 

Ungarische  Staatshahnlinie  Neu»Gradiska-Brod. 

Diese  52  km  lange  Fortsetzung  der  im  vorigen  Jahre  er- 
öffneten  Strecke  Sunja-Neu=Gradiska  nach  Brod  ist  am  18.  d Mts. 
dem  Verkehre  übergeben  worden.  Damit  erscheint  die  „Grenzbahn 
oder  „Savethalbahn“  beendet  und  eine  neue  — im  Gegensätze 
zu  der  bisherigen  über  Zakäny-Barcs-Fünf  kirchen-Villany  ganz 
auf  Kroatischem  Boden  gelegene  — Schienenverbindung  zwi- 
schen den  Hauptstädten  Kroatiens  und  Slavoniens,  sowie  auch 
eine  neue  direkte  Verbindung  zwischen  Agram  und  Sarajewo 
hergestellt.  Die  Grenzbahn  Sunja-NeusGradiska-Brod  ist  die 
Fortsetzung  der  Südbahnlinie  Steinbruck  - Agram  - Sissek  und 
schliesst  sich  in  Brod  einerseits  an  die  Bosnabahn,  andererseits 
an  die  Linie  Brod-Verpolje-Vinkovce-Dalja  der  Ungarischen 
Staatsbahnen  an. 

Ungarische  Staatsbahnlinie  Kisujszallas-Nagyalläs  (Gyoma), 

Am  16.  d.  Mts.  ist  die  Vizinalbahn  KLsuiszallas- Nagy- 
älläs  (Gyoma)  (44,6  km)  mit  den  dem  Gesammtyerkehr  dienenden 
Stationen  Eczeg  und  Devävanya  dem  öffentlichen  Verkehr  uber- 
geben und  der  Betriebsleitung  in  Arad  unterstellt  worden. 

Diese  Vizinalbahn  führt  von  der  Station  Kisujszallas  der 
Linie  Szolnok-Püspökladany  zu  der  zwischen  den  Stationen  Me- 
zötur  und  Gyoma  der  Linie  Szolnok-Csaba  ausschliesslich  zum 
Zweck  der  Einmündung  erbauten  Ausweichestelle  Nagyallas. 

Die  Steyr-  und  die  Miihlkreis-Lokalbahn. 

Schon  kurz  nach  der  Eröffnung  der  nur  20  km  langen  j 
Steyrthalbahn  hat  sich  der  Fahrpark  als  ungenügend  heraus- 
gestelh,  obwohl  diese  Bahn  unter  allen  Lokalbahnen  verhält- 
nissmässig  aih  reichsten  mit  Wagen  ausgerüstet  wurde;  sie 
hat  nämlich  12  Personen-  und  2Ö  Güterwagen.  Die  57,6  km 
lange  Mühlkreisbahn  hat  dagegen  einen  Fahrpark  von  nur 
6 Personen-  und  12  Güterwagen,  womit  sie  freilich  auch  nicht 
lange  ausreichen  wird.  Die  fast  dreimal  kürzere  Steyrthalbahn, 
welche  ein  allerdings  weit  industrielleres  Gebiet  durchzieht, 
hat  nun  eine  entsprechende  Vermehrung  ihres  Fahrparkes  ein- 
geleitet. 

Börsenbericht  und  Koursnotiz. 

Die  Spekulation  politisirt  nicht  mehr,  sondern  schwärmt 
nur  für  Kohlen-  und  Montanwerthe.  Deshalb  war  auch  für 
Bahneffekten  eine  günstige  Stimmung,  wozu  noch  die  Nach- 
richten über  Einführung  einer  einheitlichen  Zeitrechnung 
(worüber  wir  demnächst  berichten)  und  über  die  Grünung 
einer  Lagerhäuser  - Aktiengesellschaft  einiges  beitrug.  Böh- 
mische Bahnen  und  Graz-Köflacher  (266)  standen  wieder  im 
Vordergründe;  ihnen  folgten  Nordbahn  (2590),  Carl  Ludwigbahn 
(195,50),  Staatsbahn  (233),  Sudbahn  (117,50)  und  Lemberg-Czerno- 
witz-Jassy  (237);  schwächer  waren  Nordwestbahn  (192,50)  und 
Elbethalbahn  (221,50). 


sich  zu  verpflichten  hätte,  eine  Normalbahn  Chur-Chiavenna  zu 
bauen,  das  B,ückkaufsrecht  schon  vor  Ablauf  der  konzessions- 
gemässen  Fristen  einzuräumen  sei. 

Fusion  der  Jura-Bern-Luzeriibahn  und  der  Suisse-Occidentale- 
bahii. 

Am  14.  September  beschloss  der  Verwaltungsrath  der 
Jura  - Bern  - Luzernbahn  grundsätzlich  die  Fusion  dieser  Bahn- 
gesellschaft mit  der  West-  und  Simplonbahn  zu  genehmigen 
und  zwar  auf  der  Basis,  welche  zwischen  den  Delegirten  beider 
Gesellschaften  vereinbart  worden  ist.  Der  Verwal^ngsrath  er- 
mächtigte im  weiteren  seinen  Präsidenten  und  die  Direktion,  zu 
eeeieneter  Zeit  eine  Generalversammlung  der  Aktionäre  zu- 
sammen zu  berufen,  um  über  die  Fusion  ebenfalls  Beschlüsse  zu 
fassen  und  den  Verwaltungsrath  neuerdings  zu  versammeln, 
damit  derselbe  definitive  Anträge  zu  Händen  der  Aktionäre  Ver- 
sammlung feststelle.  — Für  den  Staat  Bern  soll  der  Verkant 
der  Jura-ßern-Luzernlinie  einen  Gewinn  von  4 bis  5 Millionen 
Francs  bedeuten.  Man  zweifelt  daher  auch  nicht  daran,  dass 
das  Bernische  Volk  sich  in  zustimmendem  Sinne  über  die 
Fusion  aussprechen  werde. 


Aus  der  Schweiz. 

Eisenbahn  St.  Gallen-Goldau. 

Der  Gedanke,  St.  Gallen  mit  der  Gotthardbahn  über 
Rapperschwyl  in  direkte  Verbindung  zu  setzen , ist  schon 
während  des  letzten  Winters  in  Finanzkreisen  lebendig  ge- 
worden. Seit  Monaten  ist  ein  Ingenieur  mit  Trassestudien  be- 
schäftigt. Was  nun  die  Richtung  der  Bahn  anbelangt,  so  scheint 
man  zu  einem  Abschluss  der  Meinungen  noch  nicM  gekommen 
zu  sein.  Im  allgemeinen  dürfte  dieselbe  durch  die  Hauptpunkte 

St  Gallen-Herisau-Begersheim-Nassen-Gontenschwyl-ßütschwyl- 

Lichtensteig-Wattwyl  - Ricken  - Kappel  - Rapperschwyl  bestimmt 
werden. 

Fusion  der  Nordostbahu  und  der  Vereinigten  Scliweizer- 
hahnen. 

-Herr  Fierz-Landis  hat  dem  Präsidenten  des  Verwaltungs- 
rathes  zu  Händen  des  letzteren  selbst  einen  hochwichtigen  An- 
trag gestellt,  der  sich  dahin  resümiren  lässt: 

1.  Die  Direktion  der  Schweizerischen  Nordosthahn,  wird 
beauftragt,  zur  Untersuchung  darüber  zu  berichten,  oh  es  wün- 
schenswerth  sei,  eine  Vereinigung  der  Nordwestbahn  mit  den 
Vereinigten  Schweizerbahnen  anzustreben. 

2.  Ob  es  wünschenswerth  sei,  in  dem  Fusion s vertrag  die 
Bedingungen  festzusetzen,  zu  welchen  dem  Bund  unter  streng- 
ster Wahrung  der  Interessen  Zürichs  und  unter  Festsetzung 
der  Bedingungen , hei  deren  Erfüllung  die  Eidgenossenschaft 


Aus  den  Niederlanden. 

Tramway  gesellschaften . 

Ost  - Dampftramwaygesellschaft.  Das  Netz 
dieser  Gesellschaft  hat  eine  Ausdehnung  von  61,1  km  und  um- 
fasst die  Linien  Zeist-Bahnhof  Driebergen,  2,5  km,  Drieb^gen- 
Amerongen-Elst,  18,4  km,  Elst-Rhenen,  8,67  km,  Rhenen-Wage- 
ningen,  15,275  km,  Wageningen-Arnheim,  17,47  km  und  Sonden- 
burgerlaan  - Wyk  by  Duurstede  8,785  km.  Die  Strecke  Zeist- 
Driebergen  ist  an  die  Stichtsche  Tramwaygesellschaft  (Utrecht- 
Zeist)  für  einen  Zins  von  1 500  fl.  verpachtet.  Die  Einnahrnen 
betrugen  im  Jahre  1888  aus  dem  Personenverkehr  111661 
(111092)  fl.,  aus  dem  Güterverkehr  30  620  (25  861)  _fl., 

142  281  (138  372)  fl.  Die  Betriebskosten  beliefen  .sich  aut  103  366 
(103  482)  fl.  einschliesslich  28  695  fl.  für  Unterhaltung  und  Er- 
neuerung der  Bahn  und  der  Betriebsmittel.  Der  Ueberschuss 
betrug  20  935  fl.  ^ u i.  t 

Dedemsvaartsche  Dampftrambahn.  Linie 
Harderberg  - Heemse  - Avereest  - Dedemsvaart,  30  km  lang,  im 
Jahre  1888  wurden  befördert  105850  Personen  (gegen  70272  im 
Jahre  1887),  65  (72)  t Gepäck  und  1 728  (1  860)  ^ ’ 

nahmen  betrugen  aus  dem  Personenverkehr  23  787  (24 90£  IL, 
aus  dem  Güterverkehr  3 809  (3  905)  fl.,,  überhaupt  28  041  (29  225)  fl. 
Die  Gesammteinnahmen  bezifferten  sich  auf  36091  fl.  Verausgabt 
wurden  18  294  fl.  Die  Gewinn-  und  Verlustrechnung  schliesst 
mit  einem  Ueberschuss  von  19  289  fl.  Die  gezahlte  Dividende 

hetr“^£)^^p£tramhahn  Breskens-Mald  e g h e m.  Be^iebs- 
länge  35,155  km.  Anschluss  an  die  Belgische  Ei.senhahn  Gand- 
Bruces.  Im  Jahre  1888  wurden  befördert  108590  (m  1837  73  707) 
Personen  und  7 552  (3053)  t Güter.  Aus  dem  Personenverkehr 
wurden  31967  (23  684)  fl.  und  aus  dem  Güterverkehr  8 958 
(4  622)  fl.  vereinnahmt  (0,294  [0,321]  fl.  für  die  Person  und  1,186 
n,516l  fl.  für  die  Tonne).  Im  ganzen  wurden  vermnnahmt 
471 128  (31 946)  fl.  = 1 459  (989)  fl.  für  das  Kilometer  Betriebs- 
länge. Die  Ausgaben  betrugen  31351  (19228)  fl-  — ®7()  (564)  fl. 
für  1 km.  Der  Ueberschuss  betrug  30  736  (24  013)  fl.,  die  Divi- 
dende^ o r d b r a b a n t i s 0 h e D a m p f t r a m b a h n.  Tilburg- 
Waalwvk  mit  VerbindungsbahnHeuvel-Koningshimven.  Betriebs- 
länge 22,5  km.  Seit  Eröffnung  der  Staatsbahn  Waalvvyk-Lage- 
Zwaluwe  ging  der  Per.sonenverkehr  fortwährend  zuruck.  Im 
Jahre  1888  wurden  aus  diesem  Verkehr  wiederum  1 468  ü. 
weniger  vereinnahmt,  als  im  Jahre  1887.  Die  Einnahme  aus  dom 
Güterverkehr  steigerte  sich  hingegen  um  3 488  ü.  Detoruert 
wurden  89  088  (94  328)  Personen.  Die  Einnahmen  betrugen  aus 
dem  Personenverkehr  22  887  (24  355)  fl.,  aus  dem  Güterverkehr 
19  577  (16089)  fl.,  überhaupt  42  806  (42  442)  fl.  Die  Aus.gaben  be- 
zifferten sich  aut  38  390  fl-,  der  Ueberschuss  aut  4416  ü 

S ü d-D  ampftramba  h n(Breda-Oosterhout,  Oosterhout- 
Geertruidenberg,  Oosterhout  - Dongen),  25  km.  Die  Einnahmen 
steigerten  sich  gegen  das  Vorjahr  um  1215  fl.  Im  Jahre 
1888  wurden  befördert  auf  der  Linie  B r e d a - O o s t e r h o u t 
91079  >89  052)  Personen  für  26  504  (26245)  fl.,  Linie 

Oosterhout -Geer  truidenberg  46268  (43  662)  Personen 
für  9186  (8  8J8)  fl.,  auf  der  Linie  0 o s t e r h o u t - D o n g e n 
43  254  (46  599)  Personen  für  6 390  (6  746)  fl.,  im  ganzen  180  601 
(179  313)  Personen  für  42  081  (41  860)  fl.  — 1288  Personen  und 
220  fl.  Aus  dem  Güterverkehr  wurden  im  ganzen  1^2  399  n.  ver- 
einnahmt gegen  11  345  fl.  in  1837.  Die  Betriebskosten  betrugen 
36  766  fl,  gegen  36  867  fl.  in  1887;  die  Gesammteinnahmen  57  0TO  n., 
die  Ausgaben  36  967  fl.,  der  Ueberschuss  20111  (18  996)  fl.  Eine 
Dividende  gelangte  nicht  zur  Vertheilung. 
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Die  Dampftrambahn  Venlo  - Tegelen-Steyl 
hat  eine  Betriebslänge  von  6 km  und  ist  seit  dem  Monat  Juni 
1888  im  Betriebe.  Für  den  Bau  und  die  Ausrüstung  dieser 
Linie  wurden  30  761  fl.  verwendet.  Die  Einnahmen  betrugen 
4 659  fl.,  die  Ausgaben  3 301  fl.,  der  üeberschuss  1 358  fl. 

ßynlandsche  Dampftram  w'ay.  Leiden  ■ Katwyk 
a/See  und  Noordwyk  - ßynsburg.  Die  Betriebsergebnisse  für 
1888  waren  wenig  befriedigender,  als  in  den  zwei  vorhergehenden 
Jahren.  In  1888  wurden  befördert  303  333  Peisonen  für  47  711  fl. 
gegen  310  682  Personen  für  49  868  fl.  in  1887-  Der  Güterverkehr 
erbrachte  4 811  fl.  gegen  4 774  fl.  im  Vorjahre.  Der  ßeingewinn 
betrug  15277  (17  988)  fl.  Der  Antheil  der  Gesellschaft  an  dem 
Gewinnüberschuss  betrug  8 392  (10253)  fl.  Den  Aktionären 
konnte  eine  Dividende  von  30  fl.  für  die  Aktie  von  600  fl.  aus- 
gezahlt werden. 

Dampf  tramway  Herzogenbusch-Helmond. 
Im  Betriebe  befinden  sich  die  Linien:  1.  Herzogenbusch-Hel- 
mond, 50  km,  2.  Herzogenbusch-Vucht,  46  km,  3.  Pferdebahnen 
in  Herzogen bu sch,  Betriebslänge  54  km.  Die  Anlagekosten  be- 
tragen 878  493  fl.  einschliesslich  198  704  fl.  für  das  rollende 
Material.  Aus  der  Betriebsrechnung  ergibt  sich  für  die  Linie 
Herzogenbusch-Helmond  ein  ßeingewinn  von  18  241  fl.,  für  die 
Linie  Herzogenbusch-Vucht  von  3 700  fl.,  im  ganzen  22009  fl. 
Die  Pferdebahn  in  Herzogenbusch  hefeite  einen  Verlust  von 
836  fl.  Es  verbleibt  mithin  ein  ßeingewinn  von  21 173  fl.  Hiervon 
wurden  10  347  fl.  für  Zinsen  verwendet.  Von  dem  ßeste  wurde 
eine  Dividende  von  IV2  % ausgezahlt. 

Dampf  tramway  „Oldamt-Pekela“  (Linien  Win- 
schoten-Finsterwolde  und  Winschoten-Stadskanaal),  Betriebs- 
länge 29  km.  Im  Jalire  1888  betrugen  die  Einnahmen  aus  dem 
Personenverkehr  33  563  (33498)  fl.,  aus  dem  Güterverkehr  6 245 
(5  097)  fl.;  überhaupt  48  899  (47  377)  fl.  Betriebskosten  31484 
(33  954)  fl.  ßeingewinn  14  652  fl.  Die  Inhaber  der  Prioritätsaktien 
(113  000  fl.)  erhielten  eine  Dividende  von  6 %. 

Stichtsche  Tramwaygesellschaft.  Utrecht 
de  Bild-Zeist  (Pferdebahn).  Im  Jahre  1888  wurden  beför- 
dert 273  803  Personen  für  63  536  fl.  (gegen  260166  Personen  für 
61  042  fl.  in  1887).  Aus  dem  Güterverkehr  wurden  1 896  (1  871)  fl. 
vereinnahmt.  Die  Gesammteinnahmen  betrugen  69  870  fl.  und 
die  Ausgaben  47  641  fl.  Von  dem  22229  fl.  betragenden  ßein- 
gewinn wurden  10982  fl.  für  Abschreibungen  verwendet  und 
von  dem  ßeste  eine  Dividende  von  5 % ausgezahlt. 

Arnheimer  Tramway(Pferdebahn).  Im  Jahre  1888 
wurden  507  305  Personen  (517470  in  1887)  befördert  und  dafür 
71008  fl.  vereinnahmt.  Die  Betriebskosten  betrugen  42  054 
(41 665)  fl.  Für  die  Unterhaltung  der  Pferde  wurden  13  346 
(13  881)  fl.  verausgabt.  Von  dem  ßeingewinn  (33  145  fl.)  wurde 
5,6  % — 29  0C0  fl.  Dividende  gezahlt  und  der  ßest  auf  neue 
ßechnung  vorgetragen.. 

Haarlemer  Tramwaygesellschaft  (Pferde- 
bahn, nur  für  Personenverkehr).  Die  Anzahl  der  im 
Jahre  1888  heförderten  Personen  betrug  401 566  (gegen  422119 
im  Vorjahre),  die  Einnahme  36  575  (38  372)  fl.,  die  Gesammt- 
einnahmen 37685  fl.,  die  Gesammtausgaben  35  040  fl.,  mithin 
ßeingewinn  von  2 645(7  624)  fl.  Dividende  2 g.  Das  Gesell- 
schaftskapital beträgt  100  000  fl. 

Miederländische  Tramwaygesellschaft  (Li- 
nien: Dokkum  - Bergumerdam,  Harlingen-Sneek-Joure-Heeren- 
veen -Brachten)  Pferde-  und  Dampfbetrieb.  Betriebs 
länge  95  km.  Im  Jahre  1888  wurden  befördert  393  675  Personen  für 
131521  fl.  (gegen  125186  fl.  im  Vorjahre).  Im  Güterverkehr 
wurden  befördert  864  (342)  t Expressgüter  und  8 761  (6  954)  t 
Frachtgüter.  Aus  dem  Güterverkehr  wurden  vereinnahmt 
25  074  (18  697)  fl.  und  aus  dem  Viehverkehr  6291  (3  672)  fl.  Die 
Betriebskosten  betrugen  99  742 fl.,  Gesammteinnahmen  182666  fl. 
(einschliesslich  Üeberschuss  des  vorigen  Jahres  193  549  fl.).  Die 
Ausgaben  betrugen  insgesammt  167  864  fl.  ßeingewinn  25  685  fl., 
wovon  20  fl.  Dividende  für  die  Aktie  gezahlt  wurde.  Das  Gesell- 
schaftskapital be.steht  aus  1500000  fl.  Aktien  und  1184000  fl. 
Obligationen.  Von  der  Obligationsanleihe  sind  500000  fl.  noch 
nicht  ausgegeben.  Die  Baurechnung  schliesst  mit  2210016  fl. 

Neue  Konzessionen  und  Konzessionsgesuche. 

Lokalbahn  Sittard  - Heerlen  - Deutsche 
Grenze  bei  Herzogenrade.  Die  Konzession  zu  dieser 
Bahn,  welche  von  Sittard  (Station  an  di  r Staatsbahnlinie  Venlo- 
Mastricht)  über  Geleen,  l^anbeek,  Hoensbroek,  Heerlen,  Eigels- 
hoven nach  Kerkerade  (Endstation  der  Zweigbahn  Simpelveld- 
Kerkerade  der  Eisenbahn  Aachen-M astricht  führen  wird,  .soll 
dem  Konzessionsbewerber  Sardlea  in  Heerlen  unter  der  Bedin- 
gung ertheilt  werden,  dass  die  Bahn  in  Sittard  an  die  Staats- 
bahn Anschluss  erhält.  Hinsichtlich  de.s  Anschlusses  an  der 
Deutschen  Grenze  bei  Kerkerade  sind  die  Vorschriften  des  Nie- 
derländischen Ministers  und  die  durch  internationale  Ueber- 
einkunft  festzustellenden  Bedingungen  zu  befolgen.  Die  Bahn 
muss  mit  einer  Spurweite  von  1,435  m innerhalb  2 Jahren  vom 
Zeitpunkt  der  endgültigen  Konzession  vollendet  und  in  Betrieb 
gesetzt  werden. 


Neue  Konzessionsgesuche  sind  eingegangen: 

1.  für  eine  Lokalbahn  von  Amsterdam  über  Nieuwer-Amstel, 
Sloten  und  Haarlemermeer  nach  Haarlem, 

2.  für  eine  Dampftrambahn  von  Vechel  über  Eindhoven  und 
Keusel  nach  der  Belgischen  Grenze, 

3.  für  eine  Dampftrambahn  von  Heusdeii  über  Vlymen  nach 
Herzogenbusch. 


Aus  Italien. 

Betrieb. 

ßollmaterial.  Zu  dem  bevorstehenden  Etatsjahr  ist 
für  das  Mittelmeernetz  ein  Neuhedarf  von  10  Lokomotiven  (zu 
6 gekuppelten  ßädern),  80  Personenwagen  mit  Bremse,  dar- 
unter 40  nach  Westinghouse  und  392  Güterwagen  festgestellt. 
Unter  letzteren  Wagen  sind:  12  Kesselwagen  für  Gas,  80  Petro- 
leumwagen (50  mit  Bremse);  30  Wasserwagen  (10  mit  Bremse), 
100  geschlossene  Güterwagen,  von  denen  50  mit  doppelten 
Bremsen  und  50  nur  mit  Westinghousebremse,  ferner  70  offene 
hochbordige  Wagen  mit  Spindelbremse  und  100  offene  Wagen 
mit  niedrigen,  beweglichen  Borden,  ohne  Bremse.  Ein  Betrag 
von  3 800000  L.  ist  hierfür  ausgeworfen,  während  auf  dem 
Adrianetz,  für  welches  die  Mehrbeschaffungen  in  geringen  Zeit- 
räumen und  weniger  sprungweise  erfolgten , diesmal  nur 
1 400  000  L.  erforderlich  werden. 

Bei  dem  Mittelmeernetz  bezifferte  sich  der  vorhandene 
Fahrpark  nach  den  amtlichen  Ausweisen  am  1.  Juli  auf  1 166 
Lokomotiven,  3282  Personenwaagen  mit  zusammen  121 436  Plätzen, 
880  Gepäckwagen,  19860  Güterwagen  aller  Art  für  allgemeine 
Transporte  und  632  verschiedene  Fahrzeuge  für  den  inneren 
Uienstbetrieb.  Von  den  Lokomotiven  waren  205  mit  Westing- 
housebremse, 41  mit  Smith-Hardybremse  versehen;  mit  dem 
erstgenannten  System  sind  527  Personen-,  123  Gepäck-  und  148 
Güterwagen  ausgestattet,  mit  dem  letzteren  465  Personen-  und 
73  Güterwagen.  Die  Fettgasbeleuchtung  nach  Pintsch’  System 
ist  bis  jetzt  bei  361  Personen-  und  30  Gepäckwagen  zur  Anwen- 
dung gelangt. 

Neue  Fahrkarten.  Auf  den  Mittelmeerbahnen  ist 
mit  Anfang  Juli  versuchsweise  eine  neue  Art  von  Fahrscheinen, 
.sogenannte  ßeihenkarte,  zunächst  für  69  Verkehre  bestimmter 
Bahnhöfe  in  Benirtzung  genommen  worden.  Diese  Karten 
haben  die  Form  eines  kleinen  Buches  und  enthalten  20  Blätt- 
chen, für  je  10  Hin-  und  10  ßückf ährten  gültig;  die  eine  Sorte 
gilt  für  20,  die  andere  für  60  Tage  Dauer.  Bei  20  tägiger  Dauer 
stellt  sich  der  Preis  um  10  pGt.  geringer  als  bei  den  bisher 
allgemein  üblich  gewesenen  Karten  für  Doppelreise,  während 
hei  60  tägiger  Gültigkeit  ein  Preiszuschlag  von  10  pCt.  zu  eben- 
erwähntem  Satz  hinzutritt.  Diese  Fahrkarten  gelten  auch  für 
Familienglieder  (Frau  und  Kinder)  des  Karteninhabers  bei  ge- 
meinschaftlichen ßeisen  mit  demselben;  die  ßeisenden  werden 
soinit  von  zeitraubenden  Formalitäten  auf  den  Bahnhöfen  be- 
freit, da  die  Vorzeigung  bezw.  Entwerthung  der  betreffenden 
Fahrkartenabschnitte  bereits  am  Eingang  zu  den  Wartesälen 
auf  dem  Abgangsbahnhof  erfolgt,  oder  durch  die  dazu  be- 
stiminten  Beamten  veranlasst  wird.  Die  Gesellschaft  hat  sich 
die  Einführung  dieser  Zettelbüchlein  für  weitere  Stationen  auch 
auf  der  gemeinsamen  Linie  Mailand-Chiasso  Vorbehalten. 

Neuer  Oberbau  für  das  Adrianetz.  In  Er- 
wägung, dass  für  das  gesammte  Netz  ein  einheitlicher  Ober- 
bau durchgeführt  werden  muss,  welcher  gleichzeitig  so  be- 
schaffen ist,  dass  er  erhöhten  Anforderungen  (betreffend  Nei- 
gungen, Krümmungen,  hohe  Anzahl  der  durchlaufenden  Züge 
usw.)  zu  Gunsten  der  Betriebssicherheit  durchaus  ßechnung 
trägt,  werden  seit  einiger  Zeit  Versuche  mit  einer  Schiene  an- 
gestellt, welche  hinsichtlich  ihrer  Maasse  von  den  jetzt  ge- 
bräuchlichen abweicht.  Dieselbe  hat  folgende  Maasse:  Höhe 
der  Schiene  140  mm,  Breite  des  Kopfes  60  mm,  Breite  des 
Steges  15  mm,  Breite  des  Fusses  110  mm.  Der  Kopf  ist  um 
1 cm  höher  als  die  gebräuchliche  Schiene  von  36  kg  Gewicht 
für  das  laufende  Meter,  und  hierdurch  wird  das  Gewicht  der 
Schiene  auf  42  kg  erhöht;  die  Schienenlänge  soll  auf  12  m be- 
messen werden.  Zuvörderst  wird  eine  umfassende  Probe  mit 
der  neuen  Schiene  durch  Verlegung  derselben  auf  der  33  km 
langen  Streke  Porretta-Pistoja  gemacht,  welche  durch  ihre 
aussergewöhnlichen  Verhältnisse  aller  Art,  namentlich  -auch 
durch  ihren  Verkehr  und  die  Schwere  ihrer  Zugmaschinen  eine 
ganz  besondere  Zuverlässigkeit  des  Oberbaues  beansprucht. 

ßegierungsseitige  Bauaufsicht.  Für  die  Neu- 
bauten der  drei  grossen  Netze  sind  je  ein  aufsichtsführender 
Oberingenieur  als  „technische  ßegierungsinspektoren“  amtlich 
ernannt  worden.  Für  das  Adrianetz  ist  es  der  gegenwärtige 
Bauleiter  der  Ergänzungsbahn  Taranto-Brindisi,  für  das  Sizi- 
lische  Netz  der  Leiter  des  Baues  von  Svracus-Licata. 

Eisenbahnseitige  Vorkenrungen  zu  mili- 
tärischen Zwecken.  Die  von  den  Eisenbahnen  für  Kriegs- 
zwecke zu  treffenden  Vorbereitungen  bestehen  hauptsächlich  in 
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der  Besohaffung  bezw.  Ausrüstung  eines  bedeutenderen  Wagen- 
parkes, als  der  allgemeine  Bedarf  in  ruhigen  Verkehrszeiten 
erfordert,  in  der  Legung  eines  zweiten  Schienenstranges  an 
vielen  Stellen  der  Bahnlinien,  im  Bau  von  Verbindungen  zwischen 
bestehenden  im  Betriebe  befindlichen  Bahnen,  in  der  Erweite- 
rung zahlreicher  Bahnhofsbauten  und  in  verschiedenen  minder 
wichtigen  Besohafiungen,  namentlich  in  Bezug  auf  schleuniges 
Ein-  und  Ausladen  von  Truppen  und  Arnmebedürfnissen  usw. 
Hierfür  war  im  bezüglichen  Gesetz  von  Ende  Dezember  1888 
ein  Gesammtbetrag  von  rund  86  Millionen  Lire  in  Aussicht  ge- 
nommen, und  zwar  sollten  84  Millionen  von  den  Kassen  „degli 
aumenti  patrimoniali“  getragen  werden,  während  die  letzten 
2 Millionen  vom  Kriegsministerium  beizutragen  waren.  Da  nun 
die  Leistungsfähigkeit  der  Kassen  bei  einer  plötzlichen  luan- 
spruchnabme  für  den  ganzen  Betrag  nicht  ausreichen  konnte, 
so  wurde  die  Verausgabung  von  Staatspapieren  in  Hohe  von 
40  Millionen  Lire,  theils  ab  1.  Juli  1889  und  theils  ab  1.  Juli 
1890  laufend,  genehmigt.  Indem  so  ein  nicht  unbedeutender 
Betrag  für  den  ersten  Bedarf  an  Bauten  flüssig  gemacht  wurde, 
während  der  Rest  von  44  Millionen  einer  langsamen  und  all- 
mählichen Abwickelung  überlassen  bleibt,  wurde  noch  eine 
weitere  Erleichterung  vorgeschlagen,  dahin  gehend,  dass  der 
erforderliche  Wagenpark  möglichst  zeitig  bezeichnet  und  sicher- 
gestellt würde.  Eine  entsprechende  Aufstellung  ergibt  einen 
Betrag  von  20V2  Millionen  Lire  für  das  so  wichtige  Eollmaterial, 
wovon  14 317  600  L.  auf  die  Verwaltung  des  Adrianetzes,  der 
Best  auf  die  Mittelmeerbahnen  entfallen. 


würde  er  180  km  lang  den  Wi^ungen  der  Seme  folgen.  Seme 
Tiefe  würde  6,20  m sein,  die  Kunstbauten  auf  eine  Tiefe  von 
7 m angelegt  werden.  Die  Hauptarbeit  würde  das  Ausschachten 
des  Hafens  zwischen  St.  Denis  und  Clichy  sein.  Vier  Häxcn 
zweiter  Ordnung  würden  zu  Andelvs,  Mantes,  Prissy  und  Ar- 
genteuil  gebaut  werden.  Der  Ausschuss  hebt  hervor,  dass  seine 
Beschlüsse  im  Einverständniss  mit  den  Mmisterm  welche  sich 
im  Handelsministerium  gefolgt  sind,  mit  den  Vertretern  der 
Gemeinden  und  mii  sämmtlichen  Pariser  Abgeordneten  gefasst 
seien. 

Verstaatlichung  des  Fernsprechvvesens. 

Am  1.  d.  Mts.  hat  die  Verwaltung  der  Posten  und  Tele- 
graphen auch  das  Fernsprechnetz,  welches  12  Stationen  m 
Paris  und  9 in  den  grossen  Provinzialstadten  umfasst,  über- 
nommen. lieber  den  Kaufpreis  haben  der  Staat  und  die  Tele- 
phongesellschaft sich  noch  nicht  geeinigt.  V^e  diese  be- 
hauptet, betrügen  die  fünf  Millionen,  welche  die  Kammern  be- 
willigt haben  f kaum  ein  Drittheü  der  genaachten  Ausgaben, 
und  überstiegen  nur  um  eine  Million  die  jährliche  Einnahme. 
Die  Vertreter  der  Gesellschaft  haben  an  allen  Fernsprechstellen 
Verwahrung  gegen  die  Uebernahme  eingelegt  und  erklärt,  dass 
Sie  nur  der  Gewalt  weichen. 


Aus  Prankreicli. 

Steigerung  des  Personenverkehrs  in  Paris. 

Die  Weltausstellung  hat  für  Paris  einen  Personenverkehr 
im  Gefolge  gehabt,  wie  er  in  ähnlichem  Umfange  bisher  noch 
hicht  dafewesen  ik  Die  Orleans-Gesellschaft  hat  seit  Anfang 
Mai  bis  Ende  August  42  000  Personen  mit  Vergnügungszupn 
befördert,  22  000  mehr  als  im  Jahre  1878  wahrend  desselben 
Zeitraums.  Aehnlich  ist  das  Verhaltniss  auf  den  anderen 
Linien.  Beispielsweise  kamen  m der  Nacht  vom  5.  zum  6.  oep 
tember  auf  äem  Bahnhof  Montparnasse  Ip /e^Ami^ungszüge 
mit  6 597  Reisenden  und  6 568  Stucken  Gepäck  an.  Nächst  den 
Vergnügungszügen  bringen  die  gemischten  Zuge  die  grösste 
Zahl  R^iselder  nach  Paris.  Auf  d^m  Nordbahnhofe  komm^^^ 
durchschnittlich  7 000  Reisende  täglich  an.  Auf  dem  Ostbahn- 
hofe  ist  der  Andrang  ebenso  gross,  so  dass  sich  vielfach  die 
Nothwendigkeit  ergeben  hat,  die  Züge  zu  theilen.  Uie  West- 
bahn-Gesellschaft (Bahnhof  Saint-Lazare)  weist  eine  Zunahme 
des  Verkehrs  um  50  % gegen  1878  aus;  auch  die  klein^  Lokai- 
züge  befördern  eine  ungewöhnlich  grosse  Zahl  von  Personen, 
insbesondere  nach  Versailles.  Sonntag,  den  1.  September,  ver- 
kehrten 280  000  Fahrgäste  auf  dem  Bahnhofe  Saint-Lazare  und 
es  wurde  daselbst  die  grösste  Einnahme,  die  je  an  einem  Tage 
gemacht  wurde,  erzielt.  An  demselben  Sonntage  stiegen  in 
lern  kleinen  Bahnhofe  des  Marsfeldes,  welcher  mit  der  Gürtel- 
bahn in  Verbindung  steht,  64000  Personen  aus.  Der  Lyoner 
Bahnhof  verzeichnete  im  August  d.  J.  200  000  Reisende  mehr, 
als  im  gleichen  Monat  des  Vorjahres.  Von  dort  aus  sind  täg- 
lich 12'  Bedarfszüge  eingerichtet.  Auch  auf  dem  Bahnhöfe 

Montparnasse,  auf  welchem  sonst  der  Verkehr  gering^^ 

ist,  als  auf  allen  anderen,  hat  die  Zahl  der  täglichen  Zuge  ver- 
mehrt^eiden^mussem^^^^^^  soll  die  Weltausstellung  von 

17  096  952  zahlenden  Personen  besucht  worden  sein. 

Seit  dem  Beginne  derselben  hat  im  übrigen  auch  der 
Güterverkehr  in  Paris  sehr  erheblich  zugenommen. 

Verdrängung  Englischer  Kohlen. 

Die  Eisenbahn  Paris-Lyon-Mittelmeer  hat  auf  Andnngen 
der  Französischen  Kohlenwerke  zur  Verdrängung  der  Engli 
sehen  Kohlen  die  Kohlentarif e 

Erfolg  hiervon  ist  u.  a.  gewesen,  dass,  wahrend  in  MarseUle 
im  eäien  Halbjahre  1888  189  200  t Englische  Kohlen  ei^^^^^^ 
worden  sind,  in  derselben  Periode  d.  J.  deren  Einfuhr  aut 
119  380  t gesunken  ist. 

Der  Seekanal  zwischen  Rouen  und  Paris. 

Der  von  der  Kammer  eingesetzte  Ausschuss,  welchem  der 
„Antrag  Achard“  bezüglich  der  Herstellung  eines  Seekanals 
von  Rouen  bis  Paris  zur  Prüfung  überwiesen 
Bericht  erstattet.  Der  Ausschuss  einpfiehlt  die  Ausführung 
des  Kanals,  der  die  Handelsthätigkeit  von  g^z  Fra,nkreich 
vermehren,  den  gefährlichen  Wettbewerb  nichtfranzosischer 
Häfen,  namentlicE  Antwerpens,  verringern,  Paris  zu  einem 
Marktplatz  ohne  gleichen  machen  imd  die 

gung  begünstigen  werde.  Der  Kanal,  dessen  Kosten  auf 
2 000  Millionen  Francs  veranschlagt  werdei^  soll  anderthalb 
Mal  die  Breite  des  Suezkanals  haben.  Von  Paris  nach  Rouen 


Strassen-Seilbahn  in  Lissabon. 

Einem  Berichte  der  Schweizerischen  Bauzeitung  über  die 
Strassen-Seilbahn  in  Lissabon  sind  folgende  Abgaben  ent- 
nommen. Die,  theils  in  einer  wenig  belebten  Strasse,  theils 
auf  eigenem  Unterbau  liegende  Bahn  1^  nur  187  m lang  und 
hat  zwischen  den  Endpunkten  einen  Höhenunterschied  von 
43  4 m,  sodass  die  mittlere  Steigung  derselben  232  “/„o  betragt. 
Die  mit  1,0  m Spurweite  ausgeführte  Anlage  ist  doppelgleisig 
hergestellt,  und  zwar  derart,  dass  in  der  Strasse  die  beiden 
Gleise  ganz  nahe  aneinander  gerückt  sind,  um  den  übrigen 
Verkehr^  möglichst  wenig  zu  behindern.  Es  betragt  daselbst  die 
Gleismittelentfernung  1,12  m,  während  im 

selbe  mit  2,0  m bemessen  ist.  An  der  Ausweichstelle  for  die 
auf-  und  abgehenden  Wagen  besitzen  die  beiden  Gleise  bereits 
die  letztgenannte  Entfernung.  Die  Bahnfuhrung  ist  mfolge  der 
Lokalverhältnisse  eine  sehr  schwierige;  die  ®^^® 

S-Kurve  mit  dazwischen  liegender  Geraden  von  46  m Lange 
und  mit  geraden  Endstrecken.  In  der  Strasse  betragt  der 
Bogenhalbmesser  126  m,  während  im  übrigen  Theilo  der  Bahn 
die^  beiden  Gleise  in  Bögen  von  je  102  imd  110  m Halbmessei 
liegen.  Auch  in  der  Nivellette  bildet  die  Bahn  eine  gebroche^ 
Linie,  da  im  unteren  Theile  derselben  die  Stei^ng  221  /ooi 
oberen  Theile  243  %o  beträgt.  Diese  beiden  Neigungen  sind 
mit  einem  Gefällsausgleichsbogen  von  500  m Halbmessep  ver- 
bunden. Die  Gleise  ruhen  aut  hölzernen  Langschwenen,  welche 
Quersch wellen  zur  Unterlage  besitzen. 

In  Abständen  von  40  m ist  das  Bahngestange  durch 
Quermauern  gegen  Längsverschiebung  gesichert  Der  Oberbau 
■ ' der  Betriebsweise  entsprechend  durchgebildet.  i 
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ist  der  Betriebsweise  entsprecnenu  uurcugcui.u^u.  Die  Lauf- 
schienen von  7 m Länge  haben  ein  Gemcht  von  14  kg  auf  das 
Meter.  An  beiden  Aussenseiten  der  Gleise  sind  dicht  an  den 
Laufschienen  und  auf  denselben  Lan^chwellen  Zahnschienen 
nach  dem  System  Riggenbach  gelagert.  Die  Zapfen  der  einzelnen 
Zähne  sind  abweichend  von  der  alten  Konstruktionsart  halbkreis- 
förmig, im  übrigen  aloer  wie  gewöhnlich  mit  den  Wangen- 
stücken der  Zahnschienen  vernietet.  .^®^ 

Lagerung  seitens  der  Zahnschiene  sitzen  die  beiden  Zahiuader 
des^  Wagens  ausserhalb  der  Laufräder;  diese  Lage  des  Z^n- 
rades  hlt  bisher  zu  keinem  Anstande  Veranlassung  geg^em 
Das  Gewicht  der  aus  3 m langen  Stücken  gebildeten  Zahnsta^e 
beträgt  ohne  Befestigungsmittel  35  kg  auf  das  ^®^®^; , ®J® 
Kopfläche  der  Zähne  liegt  in  gleicher  Hohe  mit  der  Oberkante 
der^ Wangen  der  Zahnschiene  und  in  der  Strasse  bündig  mit 
der  Oberfläche  derselben.  In  der  Mitte  jedes  Gleises  ist  aus 
Z-Eisen  ein  Kanal  hergestellt,  welcher  oben  einen  Schlitz  fui 
den  Seilhebel  des  Wagens  besitzt.  Im  Innern  dieses  Kanals 
liegt  das  Kabel,  welches  von  Rollen  in  Abstanden  von  8 m 
unterstützt  und  in  den  Krümmungen  durch  andere  Rollen  m 
der  richtigen  Lage  erhalten  wird.  Das  Kabel  besteht  aus 
5 Litzen  mit  je  14  Drähten  von  2 mm_  Starke  und  hat  bei 
einem  Durchmesser  von  2 mm  ein  Gewicht  von  2 kg  auf  das 
Meter.  Die  Seilbahn  kann  sowohl  durch  Wasserubergewicht 
als  auch  mittelst  eines  Dampfmotors  betrieben  werden,  beit 
2 Jahren  erfolgt  wegen  zu  hohen  Preises  des  Ballastwass^s, 
welches  von  der  städtischen  Leitung  bezogen  wurde,  der  Be- 
trieb ausschliesslich  durch  den  Dampfmotor.  Derselbe  .ist  in 

der  Maslhinl  beträgt  150,  die  der  Umleitungsrolle  12.  Letzteie 
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besitzt  einen  Durchmesser  von  2,4  m;  das  Kabel  bewegt  sich 
mit  einer  Geschwindigkeit  von  90  m in  der  Minute. 

Die  Decke  des  Wagens  ist  als  Wasserbehälter  für  3 kbm 
Inhalt  gebaut,  welcher  in  der  oberen  Station  mittelst  eines 
Krahnes  direkt  aus  der  Wasserleitung  gespeist  werden  kann. 
Der  Wagen  besitzt  3 Abtheilungen  mit  je  8 Sitzplätzen;  die 
äussere  Wagenbreite  beträgt  1,8  m.  Der  Kadstand  ist  bei  einer 
Wagenlänge  von  5,1  m auf  2,3  m bemessen.  Der  Wagen  wiegt 
5800  kg.  Jede  der  beiden  Wagenachsen  trägt  eine  Brems- 
scheibe, deren  eine  durch  die  Spindelbremse,  die  andere  durch 
die  selbstthätige  Fallbremse  des  Wagens  gebremst  wird. 

Die  beiden  Stationen  sind  mit  einem  elektrischen  Läute- 
werke verbunden.  — Die  Kosten  der  ganzen  Anlage  werden 


auf  110  000  Frcs.  angegeben.  Die  Bahn  wird  täglich  18  Stunden 
(von  7 Uhr  Früh  bis  1 Uhr  Nachts)  betrieben;  bei  starkem  Ver- 
kehre sind  schon  bis  zu  11  Fahrten  in  der  Stunde  gemacht 
worden.  Der  tägliche  Verbrauch  an  Steinkohle  beträgt  durch- 
schnittlich 230  kg,  derjenige  von  Speisewasser  2 kbm,  während 
bei  Wasserbeirieb  200  kbm  Ballastwasser  erforderlich  waren. 
Dei'  Fahrpreis  beträgt  20  Re'is  = 0,11  Frcs.  Im  Jahre  1887 
wurde  die  Bahn  von  360  000  Personen  benutzt.  Die  Rohein- 
nahmen betrugen  40  000  Frcs.,  die  Betriebsausgaben  ungefähr 
19  000  Frcs,  mithin  verblieb  ein  Reingewinn  von  21000  Frcs., 
was  einer  19  %igen  Verzinsung  des  Anlagekapitals  in  diesem 
Jahre  entsprach.  _ 


I.  Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Berichtigungen. 

Oesterreichisch  -Ungarisch  - Vorarlber- 
ger und  Oesterreichisch-Ungarisch-Lin- 
dauer  Verkehr.  Verschiebung  der 
Einführung  neuer  Tarife.  Unter 
Bezugnahme  auf  die  Kundmachung  vom 
7.  August  a.  c.  in  Nr.  62  dieses  Blattes 
vom  14.  August  a.  c.  (1916)  wird  hiermit 
verlautbart,  dass  die  neuen  Tarife  für 
den  Transport  von  Getreide,  Hülsen- 
früchten, Mahlprodukten,  ferner  von  ge- 
brauchten Getreide-  und  Mehlsäcken  im 
Oesterreichisch  - Ungarisch- Vorarlberger 
und  Lindauer  Verkehre,  nicht  wie  dort 
publizirt  am  1.  Oktober  d.  J. , sondern 
erst  am 

1.  November  1889 
zur  Einführung  gelangen  werden. 

Die  Gültigkeitsdauer  der  gegenwärtig 
bestehenden  gleichnamigen  Ausnahme- 
tarife (vom  1.  Oktober  bezw.  1.  November 
1886)  wird  bis  zu  obigem  Termine  ver- 
längert, an  welchem  Tage  gleichzeitig  mit 
den  neuen  Getreidetarifen,  die 
II.  Nachträge 

zu  den,  von  da  ab  nur  mehr  für  den 
Transport  von  Wein,  Spiritus  und  Sprit 
etc.  gültigen  Ausnahmetarifen  im  Oester- 
reichisch - Ungarisch  - Vorarlberger  und 
Oesterreichisch-Ungarisch-Lindauer  V er- 
kehre  (ddto.  1.  Oktober  bezw.  1.  Novem- 
ber 1886),  in  Wirksamkeit  treten. 

Diese  Nachträge  enthalten  nebst  Aen- 
derungen  derTarif  bestimmungen,  Fracht- 
sätze für  eine  Anzahl  in  den  Verband 
neu  aufgenommener  Weinstationen. 

Sowom  die  neuen  Getreidetarife  als 
auch  die  Nachträge  zu  den  Weintarifen 
können  vom  15.  Oktober  d.  J.  an  bei  der 
K.  K.  Generaldirektion  der  Oesterreichi- 
schen  Staatsbahnen  (Ausknnftsbüreau) 
bezogen  werden. 

Wien,  am  24.  September  1889-  (2235) 

Die  K.  K.  Generaldirektion 
der  Oesterr.  Staatsbahnen, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


2.  Eröffnung  von  Strecken. 

Betriehseröffnung  der  Neubaustrecke 
Naumburg-Artern,  Am  1.  Oktober  d.  J. 
wird  die  55,5  km  lange  Neubaustrecke 
Naumburg  - Artern  mit  den  Zwischen- 
stationen Klein*Jena,  Freyburg 
a. U.  .Balgstädt, Laucha, Kirch- 
scheidungen,Carsdorf,yitzen- 
burgjNebra,  Rossleben,  Donn- 
dorf,  Gehofen  und  Reinsdorf  für 
den  öffentlichen  Verkehr  eiöfinet  und 
zwar  die  Haltepunkte  Klein»Jena 
und  Balgstädt  für  den  Personenver- 
kehr, die  Bahnhöfe  Freyburg  a.  U. , 
Laucha,  Nebra,  Rossleben  und 
Donndorf  für  den  Personen-,  Gepäck- 
und  Privat  depeschenverkehr,  sowie  für 
die  Abfertigung  von  Eil-  und  Fracht- 
gütern,Leichen, Fahrzeugen  und  lebenden 
Thieren,  die  Bahnhöfe  Carsdorf  und 
G e h o f e n für  denPersonen-undGepäck- 


verkehr,  sowie  für  die  Abfertigung  von 
Eil-  und  Frachtgütern,  Leichen,  Fahr- 
zeugen und  lebenden  Thieren,  der  Bahn- 
hof Vitzenburg  für  den  Personen- 
und  Gepäckverkehr,  sowie  für  die  Ab- 
fertigung von  Eil-  und  Frachtgütern, 
Leichen  und  lebenden  Thieren,  die  Halte- 
stelle Reinsdorf  für  den  Personen- 
und  Gepäckverkehr,  sowie  für  die  Ab- 
fertigung von  Eil-  und  Frachtgütern  und 
Leichen  und  die  Haltestelle  K i r c h - 
Scheidungen  für  den  Personenver- 
kehr, sowie  für  die  Abfertigung  von 
Wagenladungsgütern.  Ausserdem  sind 
die  Bahnhöfe  Freyburg  a.  U.  und 
Laucha  zur  Annahme  und  Auslieferung 
von  Sprengstoffen  zugelassen. 

Die  neue  Bahnstrecke  hat  Anschluss 
in  Naumburg  an  die  Bahnlinie  Halle- 
Bebra  und  in  Artern  an  die  Bahnlinie 
Sangerhausen-Erfurt  und  wird  vom  Tage 
der  Betriebseröffnung  ab  dem  zur  Unter- 
zeichneten Verwaltung  gehörigen  König- 
lichen Eisenbahn-Betriebsamt  zu  Erfurt 
unterstellt. 

Für  die  neue  Bahnstrecke  kommen  die 
Bestimmungen  des  Betriebsreglements 
für  die  Eisenbahnen  Deutschlands,  des 
Bahnpolizei  - Reglements  und  der  Bahn- 
ordnung für  Deutsche  Eisenbahnen  unter- 
geordneter Bedeutung , sowie  die  Per- 
sonen-, Güter-  und  Vieh-  etc.  Tarife  für 
den  Eisenbahn -Direktionsbezirk  Erfurt 
zur  Anwendung.  Tarife  und  Fahrplan 
werden  besonders  bekannt  gegeben. 

Erfurt,  den  23.  September  1889.  (2236) 

König! ich e Eisenbahndirektion. 

Eröffnung  der  Neubaustrecke  Wies- 
baden-Langenschwalbach,  Die  Eröffnung 
der  vorbezeichneten  Neubaustrecke  wird 
voraussichtlich  am  1.  November  d.  J. 
stattfinden.  Ueber  die  Verkehrsbeziehun- 
gen, welche  für  die  an  dieser  Bahn- 
strecke belegenen  Stationen  Dotzheim, 
Chausseehaus , Eiserne  = Hand , Hahn» 
Wehen,  Bleidenstadt  und  Langenschwal- 
bach  in  Aussicht  genommen  sind,  ertheilt 
das  diesseitige  Verkehrsbüreau,  sowie  die 
Billet-  und  Güterexpeditionen  in  Wies- 
baden nähere  Auskunft.  (2237) 

Frankfurt  a/M.,  den  19.  September  1889. 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


3.  Güterverkehr. 

Lokalverkehr  im  Direktionsbezirk 
Breslau.  Am  1.  Oktober  d.  J.  wird 
die  bereits  am  1.  August  d.  J.  für 
den  Wagenladungs- Güterverkehr  eröff- 
nete  Bahnstrecke  untergeordneter  Bedeu- 
tung Oppeln -Namslau  mit  den  bereits 
bekannt  gemachten  Stationen  und  Halte- 
stellen und  den  Haltepunkten  Simmel- 
witz, Eckersdorf,  Schwarzwasser,  Königs- 
huld-Trzenschin  und  Goslawitz,  sowie 
die  Neubaustrecke  untergeordneter  Be- 
deutung Neusalz  a.  O.  - Freystadt  mit 
dem  Bahnhof  Freystadt  und  der  Halte- 
stelle Tschöplau  und  ferner  die  zwi- 


schen Dölitz  und  Arnswalde  belegene 
Haltestelle  Schönwerder  dem  öffentlichen 
Verkehr  übergeben.  Von  diesen  Ver- 
kehrsstellen werden  die  Stationen 
Karlsruhe  0.  S.  und  Freystadt  und  die 
Haltestellen  Dämmer , Klein»  Kottorz, 

Nassadel  und  Schönwerder  für  die  unbe- 
schränkte Abfertigung  von  Personen, 
Reisegepäck,  Leichen,  Fahrzeugen,  leben- 
den Thieren,  Stück-  und  Wagenladungs- 
gütern, die  Station  Murow  und  die  Halte- 
stellen Jellowa,  Königshuld  undTschöplau 
für  die  Abfertigung  von  Personen,  Reise- 
gepäck, Leichen,  lebenden  Thieren,  Stück- 
und  Wagenladungsgütern  eingerichtet. 
Auf  den  Haltepunkten  werden  nur  Per- 
sonen und  Reisegepäck  aufgenommen 
und  abgesetzt.  Für  den  Personenverkehr 
dienen  die  in  dem  vom  1.  Oktober  d.  J. 
ab  gültigen  demnächst  auf  allen  Statio- 
nen aushängenden  neuen  Winterfahrplan 
angegebenen  Züge  und  gelangen  auf  den 
Verkehrsstellen  der  Strecken  Oppeln- 
Namslau  und  Neusalz  a.  O.-Freystadt  nur 
Fahrkarten  II.,  III.  und  IV.  Wagenklasse, 
auf  der  Haltestelle  Schönwerder  auch 
solche  I.  Wagenklasse  zur  Ausgabe.  Zur 
Annahme  und  Auslieierung  von  Spreng- 
stoffen ist  von  diesen  neu  eröffneten  Ver- 
kehrsstellen nur  die  Station  Freystadt 
geeignet. 

Ferner  werden  am  1.  Oktober  d.  J.  die 
bisher  nur  für  den  Wagenladungs  ver- 
kehr eingerichtete  Station  Idaweiche  und 
die  Haltestellen  Oswitz  und  Schedlau 
auch  für  den  Eil-  und  Stückgutverkehr 
eröffnet.  Die  Frachtsätze  berechnen  sich 
nach  dem  Kilometerzeiger.  Die  im  Ver- 
kehr mit  Freystadt,  Schönwerder  und 
Tschöplau  der  Frachtberechnung  für  den 
Lokalgüterverkehr  zu  Grunde  zu  legen- 
den Frachtsätze  und  Entfernungen  — 
letztere  gelten  auch  für  die  Berechnung 
der  Preise  für  die  Beförderung  von  Lei- 
chen, Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren 
— enthält  der  am  1.  Oktober  d.  J.  er- 
scheinende Nachtrag  V zum  Lokalgüter- 
tarife. Die  Ausnahmefrachtsätze  für 
Kohlen  sind  bei  den  betheiligten  Dienst- 
stellen sowie  in  dem  Verkehrsbüreau  zu 
erfragen.  Der  Nachtrag  V enthält  ausser- 
dem eine  Ergänzung  der  besonderen  Be- 
stimmungen zum  Betriebsreglement,  Er- 
weiterung und  Berichtigung  des  Tarifs 
für  Haltestellen,  Ergänzung  der  Stations- 
tariftabellen, Erweiterung  und  Abände- 
rung der  Stationstariftabelle  für  be- 
stimmte Stückgüter  im  Verkehr  mit 
Jägerndorf,  Aenderung  und  E^än- 
zung  des  Ausnahmetarifs  2 für  Holz, 
Ausdehnung  des  Ausnahmetarifs  9 für 
Eisenerze  etc.  auf  die  Artikel  Hammer-, 
Walzen-  und  Luppenschlacken,  sowie 
Entfernungsänderungen.  Exemplare  des 
Nachtrages  können,  soweit  der  Vorrath 
reicht,  durch  die  Stationskassen  unent- 
geltlich bezogen  werden.  (2238) 

Breslau,  den  25.  September  1889. 

Königliche  Eiseubahndirektion. 
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Sächsisch-Oesterreichischer  und  Säch- 
sisch - Westösterreichisch  - Ungarischer 
Verbandsverkehr.  Am  1.  Oktober  d.  J. 
treten  folgende  Frachtsätze  m Krait: 

Ausnahmetarit  11 
(Caolin) 
für  100  kg 
in  Mark 

Carlsbad-Gelobtland  . 0,48 

Carlsbad-Fährbrücke  . 0,54 

Tremosna-Fährbrücke . (^78 

Dresden,  den  23.  September  1889.  (2239) 
Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Vom  15.  Oktober  d.  J.  ab  wird  die  Be- 
förderung Russischer  Kleie  in  loser 
Schüttung  über  Sosnowice  bis  zu 
der  ersten  Preussischen  Grenzstation 
Kattowitz  bezw.  Schoppinitz  zugelassen. 
Sofern  die  Kleie  von  den  letztgenannten 
Stationen  zur  Weiterbeförderung  kommen 
soll,  ist  eine  vorherige  Einsackung  der- 
selben erforderlich. 

Das  Geschäft  der  Einsackung  haben 
wir  für  beide  Stationen  der  SpedRions- 
, firma  M.  Katschinsky  & Co.  zu  Katto- 
witz zu  den  folgenden  vereinbarten  Sätzen 
übertragen: 

a)  für  das  Umladen  und  Sacken  der 

Kleie  , 

pro  Waggon  von  10000  kg  6,50..^ 

„ ,,  „ 5000  „ 3,25  „ 

b)  als  Miethe  für  das  Leihen  der  Säcke 
pro  Tag  und  Sack  % 

c)  für  von  den  Interessenten  beantragtes 
Verwiegen  auf  der  Dezimalwaage 

pro  Waggon  von  10000  kg  . 2 M 

„ „ 5 000  „ • 1 

d)  Die  Sätze  ad  a erhöhen  sich  um  2 M 
pro  Waggon,  wenn  Säcke  der  Inter- 
essenten verwendet  werden  i ^ 
welchem  Falle  jedoch  die  Gebühr 
zu  b wegfällt. 

Die  Sackmiethe  wird  von  dem  läge 
der  stattgehabten  Sackung  bis  zum  Tage, 
wo  die  leeren  Säcke  bei  der  Güterexpe- 
dition der  Empfangsstation  wieder 
zurückgeliefert  werden,  und  zwar  diese 
beiden  Tage  voll  mitgerechnet,  er^ben. 

Als  Sicherheit  für  die  richtige  Rück- 
lieferung der  Säcke  wird  bei  der  Aus- 
lieferung der  Betrag  von  1 M pro  Sack 
von  dem  Empfänger  eingezogen.  Diese 
Kaution  gelangt  zur  Rückzahlung,  so- 
bald die  leeren  Säcke  zur  Rückbeförde- 
rung bei  der  Güterexpedition  aufgegeben 

Für ° Säcke,  welche  vom  Empfänger 
nicht  wieder  zurückgegeben  werden  oder 
anderweit  in  Verlust  gerathen,  hat  der 
Unternehmer  als  Ersatz  pro  Stück  1 
zu  beanspruchen. 

Säcke,  die  vom  Empfänger  länger  als 
10  Tage  zurückhehalten  werden,  ist  der 
Unternehmer  wieder  anzunehmen  nicht 
verpflichtet,  kann  vielmehr  dafür  den 
festgesetzten  Ersatz  fordern. 

Die  Rückbeförderung  der  leeren  Säcke 
an  den  Unternehmer  hat  franko  zu  er- 

^°^eslau,  den  24.  September  1889.  (2240) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Oberschlesiscber  Kohlen-  etc.  Verkehr 
nach  Stationen  des  Eisenbahn  - Direk- 
tionsbezirks ßromberg  etc.  Am  1.  Ok- 
tober d.  J.  tritt  zu  dem  Oberschlesischen 
Kohlentarife  nach  Stationen  des  Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks  ßromberg  etc. 
ein  Nachtrag  XVI  in  Kraft,  welcher 
Frachtsätze  für  10000  kg-  und  für 
60000  kg-Sendungen  nach  den  Stationen 
der  Neubaustrecke  Königsberg  >/vr.- 
Labiau  und  nach  Danzig  Weichselbahn- 
hof,  10000  kg  - Frachtsätze  nach  der 
Haltestelle  Strelau,  sämmtlich  im  Direk- 


tionsbezirk Bromberg,  sowie  Berichti- 
gungen enthält.  Die  Frachtsätze  nach 
den  Stationen  der  genannten  Neubau- 
strecke sowie  nach  Danzig  Weicbsel- 
bahnhof  treten  jedoch  erst  mit  dem  Tage 
der  Eröffnung  dieser  Stationen  in  Kraft 
Druckexemplare  des  Nachtrags  sind 
bei  den  betheiligten  Dienststellen  unent- 
geltlich zu  haben. 

Breslau,  den  24.  September  1889.  (2241) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Staatsbahnverkehre  Hannover-Magde- 
burg, Altona  - Magdeburg  und  Magde- 
burg-Oldenburg. Für  Sendungen,  be- 
stehend aus  Eisen  und  Stahl  des 
Spezialtarifs  II,  welche  zur  Ausfuhr 
über  Deuts  cheHäfen  nach  ausser- 
europäischen  Ländern  bestimmt 
sind,  gelangen  am  1.  Oktober  er.  von 
den  Stationen  Berlin  (Lehrter  und  Pots- 
damer Bahnhof).  Bernburg,  'ßraun- 
schweig,  Buckau,  Göthen,  Halle  a/o., 
Ilsenburg,  Leipzig  (Magdeb.  Bhf.),  Mag- 
deburg, Neustadt.Magdeburg,  Sudenburg, 
Tangerhütte,  Thale  und  Wernigerode 
nach  Bremen,  Bremerhafen,  Geeste- 
münde, Harburg,  Altona/Ottensen,  Ham- 
burg, Brake,  Elsfleth  und  Nordenham 
ermässigte  Ausnahmetarife  zur  Einfüh- 

^\leher  die  Höhe  der  betreffenden  Fracht- 
sätze und  die  sonstigen  Bedingungen  ist 
das  Nähere  bei  den  Güterexpeditionen 
der  vorbezeichneten  V ersandstationen 
schon  jetzt  zu  erfahren. 

Magdeburg,  den  23.  Sept.  1889.  (2242) 

Königliche  Eisenbabndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen,. 

Staatsbahn-Gütertarif  Altona-Magde- 
burg. Mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober  d.  J. 
tritt  zu  dem  Gütertarif  vom  1.  Februar 
d.  J.  der  Nachtrag  III  in  Kraft.  ■ 

Durch  denselben  gelangen  u.  a.  direkte 
Kilometerentfernungen  für  die  Stationen 
der  Neubaustrecke  Nordschleswigsche 
Weiche  - Leck  - Niebüll  des  Direktions- 
bezirks Altona  zur  Einführung.  _ 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  bethei- 
ligten  Güterexpeditionen,  von  welchen 
auch  der  Nachtrag  — soweit  der  Vor- 
rath reicht  unentgeltlich  bezogen  wer- 

^^Alt<^,  den  22.  September  1889.  (2243) 
Namens  der  Verbandsverwaltungen; 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Staatsbahn  - Gütertarif  Altona^Frank- 
furt  a/M.  Mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober 
d.  J.  tritt  zu  dem  Gütertarif  vom  1,  August 
1887  der  Nachtrag  IX  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  u.  a.  direkte  Kilo- 
meter entfernungen  für  die  Stationen 
der  Neubaustrecke  Nordschleswigsche 
Weiche  - Leck  - Niebüll  des  Direktions- 
bezirks Altona. 

Der  Nachtrag  kann  — soweit  der  V or- 
rath  reicht  — von  den  betheilgten  Güter- 
expeditionen unentgeltlich  bezogen 

Altona,  den  22..  September  1889.  (2244) 
Namens  der  Verbandsverwaltungen; 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Am  1.  Oktober  1889  gelangt  der  Nach- 
trag III  zum  Staatsbahn  - Gütertarif 
Bromberg-Breslau  zur  Herausgabe;  der- 
selbe enthält: 

1.  Aenderungen  und  Ergänzungen  der 

besonderen  Bestimmungen  zum  ße- 
triebsreglement;  , 

2.  Aenderungen  zu  II  B.  Besondere 
Tarifvorschrif'ten; 

3.  Neue  Entfernungen  für  die  Halte- 
stelle Strelau  und  Eröffnung  für  den 
gesammten  Verkehr; 


4.  Neue  Entfernungen  für  Station  Frey- 
stadt und  die  Haltestellen  Tschöplau 
und  Schön  Werder; 

5.  Anderweite  kürzere  Entfernungen 
für  mehrere  Stationen; 

6.  Ausnahme  - Tarifsätze  für  Getreide 
usw.  zwischen  Strelau  - Posen  und 
Jarotschin; 

7.  Ergänzungen  des  Ausnahmetarifs  1 B 
für  Stückgüter  zur  überseeischen 
Ausfuhr; 

8.  Aufhebung  einzelner  und  neue  Aus- 
nahme-Tarifsätze für  Faconeisen; 

9.  Ausdehnung  des  Ausnahmetarifs  7 c 
für  Eisenbahnschienen  und  Schienen- 
befestigungsgegenstände auf  alle  im 
Spezialtarif  II  unter  der  Position 
Eisen  und  Stahl  genannten  Artikel; 

10.  Aenderung  des  Stationsnamens  Gr.= 
Koslau  in  Schläfken; 

11.  Berichtigungen.  . 

Druck.stücke  des  Nachtrags  III  sind 

durch  Vermittelung  unserer  Fahrkarten- 
Ausgabestellen  zu  beziehen. 

Bromberg,  den  20.  September  1889.  (2245) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Staatsbahnverkehr  Bromberg  - Erfurt. 
Mit  dem  1.  Oktober  d.  J.  tritt  zum  Güter- 
tarif für  obenbezeichneten  Verkehr  der 
Nachtrag  XIV  in  Kraft.  Derselbe  ent- 
hält Abänderungen  der  Speziallmstim- 
mungen  zum  Betriebsreglement,  Ergän- 
zungen der  Vorbemerkungen  zum  Kilo- 
meterzeiger,  Abänderungen  und  Ergän- 
Zungen  des  Kilometerzeigers,  Aenderun- 
gen und  Ergänzungen  der  Ausnahmetarite 
und  Berichtigungen.  Durch  den  Nachtrag 
werden  neben  Ermässigungen  vereinzelte 
T ariferhöhungen  herbeigeführt , welche 
jedoch  erst  vom  15.  November  d.  J.  ab 
Gültigkeit  erhalten.  Die  aufgenommenen 
Entfernungen  und  Sätze  der  Stationen 
der  Strecken  Naumburg-Artern  und  Ball- 
städt-Herb sieben,  sowie  der  Station  Jüde- 
wein.Pössneck  der  Saal-Eisenbahn  gelten 
erst  vom  Tage  der  Betriebseröffnung  ab. 

Der  Nachtrag  ist  zum  Preise  von 
0,45  M.  für  das  Stück  von  den  Güter- 
und  Eilgutexpeditionen  zu  beziehen. 
Erfurt  den  21.  September  1889.  (2246) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 

Staatsbahuverkehr  Frankfurt  - Erfurt. 
Am  1.  Oktober  d.  J.  erscheint  zum  Güter- 
tarife für  den  Frankfurt-Erfurter  Staats- 
bahnverkehr der  Nachtrag  HI,  welcher 
Ergänzungen  und  Aenderungen  in  den 
Abfertigungsbefugnissen  einzelner  Sta- 
tionen, im  Stationsverzeichnisse  und  in  der 
Kilometertabelle , Entfernungen  für  die 
Stationen  der  Strecken  Naumburg-Artern 
und  Ballstädt-Herbsleben  des  Eisenbahn- 
Direktionsbezirks  Erfurt,  sowie  für  die 
Stationen  Schernberg  der  Hohenebra- 
Ebeleber  Bahn  und  Jüdewein=Pössneck 
der  Saalbahn,  ferner  eine  Erweiterung 
des  Ausnahmetarifs  6 für  Braunkohlen 
etc.  und  Aufhebung  verschiedener  direkter 
Verkehrsbeziehungen  der  Werrabahn- 
station Ebersdorf  enthält. 

Der  Nachtrag  ist  bei  den  betheiligten 
Expeditionsstellen,  welche  auch  weitere 
Auskunft  ertheilen,  zu  beziehen.  (2247) 
Erfurt,  den  24.  September  1889. 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Eröffnung  der  Haltestelle  Gehlberg 
für  den  unbeschränkten  Güterverkehr, 
Am  1.  Oktober  d.  J.  wird  die  bisher  nur 

dem  Wagenladungsgüterverkehr  dienende 

Haltestelle  Gehlberg  für  den  unbe- 
schränkten Güterverkehr  eröffnet. 

Erfurt,  den  23.  September  1889.  (2248) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


II 


Am  1.  Oktober  d.  J.  treten  für  die 
Haltestelle  Benrad=St.  Tönis  des  Direk- 
tionsbezirks Köln  (linksrh.)  im  Staats- 
bahnverkehr Hannover  - Köln  (linksrh.) 
direkte  Frachtsätze  in  Kraft. 

Bis  zur  Herausgabe  eines  bezüglichen 
Tarifnachtrages  sind  der  Frachtberech- 
nung die  Entfernungen  für  Crefeld  zu- 
züglich 6 km  zu  Grunde  zu  legen. 

Hannover,  den  23.  September  1889.  (2249) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Verkehrserweiterung  der  Haltestelle 
Hettenhausen.  Die  Abfertigungsbefug- 
nisse der  an  der  Bahnstrecke  Fulda- 
Gersfeld  belegen  en  Haltestelle  Hetten- 
hausen werden  vom  1.  Oktober  d.  J.  ab 
auf  den  Güterverkehr  in  Wagenladungen 
ausgedehnt  und  zwar  mit  sämmtlichen 
Stationen,  für  welche  bisher  Eil-  und 
Frachtstückgut-Verkehr  bestanden  hat. 

Frankfurt  a/M.,  den  23.  September  1889. 

Im  Namen  der  betheiligten  Verwal- 
tungen; (2250) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 

Mit  Gültigkeit  vom  27/15.  September  er. 
ab  treten  für  die  Beförderung  von  Ge- 
treide etc.  zum  Export  von  Stationen 
der  Charkow  - Nikolajew  - und  Kursk- 
Kiew-Eisenbahn  nach  Danzig  und  Nen- 
fahrwasser  via  Mlawa-Illowo  neue  Tarife 
in  Kraft.  Exemplare  derselben  sind  bei 
den  betheiligten  Güterexpeditionen,  so- 
wie bei  der  Unterzeichneten  Verwaltung 
zu  haben. 

Die  Direktion  (2251J) 

der  Marienburg-Mlawkaer  Eisenbahn, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen 

Ausdehnung  des  Ausfuhrtarifs  für 
Eisenbahnschienen  und  Schienenbefesti- 
gungsmittel auf  sämmtliche  im  Spezial- 
tarif II,  unter  der  Position  Eisen  und 
Stahl  genannten  Artikel.  Am  1.  Okto- 
ber 1889  gelangen  versuchsweise  bis  zum 
30.  Juni  1890  im  Verkehr  von  den  in 
Betracht  kommenden  Kheinisch  - West- 
fälischen Stationen  nach  den  Elbe-, 
Weser-  und  Emshafenstationen  für  sämmt- 
liche im  Spezialtarif  II  unter  Eisen  und 
Stahl  genannten  Artikel  im  Falle  der 
Ausfuhr  über  See  nach  aussereuropäischen 
Ländern  ermässigte  Ausnahme  - Fracht- 
sätze in  derselben  Höhe  und  unter  den- 
selben Bedingungen,  wie  für  den  seit 
dem  1.  Juli  d.  J.  bestehenden  Ausnahme- 
tarif für  Eisenbahnschienen  und  Schienen- 
befestigungsmittel (vergl.  Nachtrag  I 
zum  Äusnahmetarife  für  den  Verkehr 
mit  den  vorgenannten  Hafenstationen 
vom  1.  März  1889  unter  Nr.  V)  zur  Ein- 
führung. An  dem  Eingangs  genannten 
Tage  treten  ferner  Ausnahme  - Fracht- 
sätze für  die  Beförderung  roher  Baum- 
wolle von  den  Elbe-  und  Weserhafen- 
stationen nach  der  Station  Burgstein- 
furt  des  Eisenbahn  - Direktionsbezirks 
Köln  (rechtsrh.)  in  Kraft. 

Das  Nähere  ist  bei  den  betheiligten 
Güterexpeditionen  zu  erfahren. 

Elberfeld,  den  25/9.  89.  (2252) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Zum  Gütertarif  für  den  Staatsbahn- 
verkehr Köln  (linksrheinisch)-Magdeburg 
vom  1.  April  1889  tritt  am  1.  Oktober 
d.  J.  der  3.  Nachtrag  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  u.  a.  Entfernungen 
für  die  neu  eröffnete  Station  Benrad- 
St.  Tönis  des  Eisenbahn  - Direktionsbe- 
zirks Köln  (linksrheinisch). 

Der  Nachtrag  ist  von  den  betheiligten 
Güterexpeditionen  unentgeltlich  zu  be- 
ziehen. 

Köln,  den  28.  September  1889.  (2253) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Rheinisch  - Westfälisch  - Südwestdent- 
scher  Verband.  Am  1.  Oktober  1889 
tritt  zu  dem  Gütertarif  für  den  Verkehi 
mit  Stationen  der  Eisenbahnen  in  Elsass- 
Lothringen  (Heft  I)  der  Nachtrag  VII  in 
Kraft,  enthaltend  Tarif  kilometer  für  die 
neu  aufgenommene  Station  Hermeskeil 
des  Eisenbahn  - Direktionsbezirks  Köln 
(linksrheinisch). 

Der  Nachtrag  ist  bei  den  Güterexpe- 
ditionen zu  haben. 

Köln,  den  24.  September  1889.  (2254 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Norddeutscher  Eisenbalinverband.  Zum 
Gütertarife  vom  1.  April  1883  tritt  mit 
Gültigkeit  vom  1.  Oktober  d.  .1.  der 
Nachtrag  31  in  Kraft.  Derselbe  ist  durch 
die  betheiligten  Güterverwaltungen  zu 
beziehen. 

Hannover,  d.  24.  Septemb.  1889.  (2255) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  betheiligten  Ver- 
waltungen. 


Für  den  direkten  Güter  verkelir 
zwischen  Stationen  der  Main - 
Neckarbahn  — einschliesslich  Pfung- 
stadt (Nebenbahn)  — einer-  und  Sta- 
tionen der  Hessischen  Lud- 
wigsbahn sowie  der  an  letztere  an- 
schliessenden Nebenbahnen  Osthofen- 
Westhofen,  Reinheim  - Rei- 
chelsheim, Sprendlingen-Wöll- 
stein  und  Worms- Offstein  an- 
dererseits tritt  am  1.  Oktober  1.  J. 
ein  neuer  Tarif  in  Kraft.  Durch  den- 
selben wird  der  Main-Neckar-Hessische 
Gütertarif  vom  1.  November  1881  nebst 
Nachträgen  aufgehoben.  Der  neue  Gü- 
tertarif enthält  neben  Fracht ermässi- 
gungen  auch  gerir  gfügige  Erhöhungen, 
welch’  letztere  erst  vom  15.  November 
1.  J.  ab  gelten.  Die  für  die  Stationen 
Friedrichsfeld,  Heidelberg  undSchwetzin- 

fm  durch  den  neuen  Tarif  eintretenden 
enderungen,  einschliesslich  Erhöhungen, 
gelten  von  den  bezeichneten  Terminen 
ab  auch  im  Verkehre  der  gleichnamigen 
Stationen  der  Badischen  Bahn  mit  der 
Hessischen  Ludwigsbahn  beziehungs- 
weise Hessischen  Nebenbahnen,  Südwest- 
deutsches Tarifheft  9,  für  die  in  letz- 
terem enthaltenen  bezüglichen  Sätze. 
Nähere  Auskunft  ertheilt  unser  Tarif- 
büreau.  (2256) 

Darmstadt,  den  17.  September  1889. 
Direktion  der  Main-Neckarbahn. 


I Staatsbahnverkehre  Magdeburg-Erfurt 
und  Köln  rechtsrh.  - Erfurt.  Am  1.  Ok- 
I tober  d.  J.  gelangt  der  Nachtrag  IV  zum 
I Gütertarif  für  den  Staatsbahnverkehr 
Magdeburg-Erfurt  zur  Ausgabe. 

Derselbe  enthält  neben  Aendfrungen 
und  Ergänzungen  der  besonderen  Be- 
stimmungen und  des  Stationsverzeich- 
nisses neue  Entfernungen  für  den  Ver- 
kehr der  Stationen  der  Neubaustrecken 
Naumburg- Artern  und  Ballstädt-Herbs- 
leben  des  Eisenbahn  - Direktionsbezirks 
Erfurt  und  Orlamünde- Jüdewein«Poess- 
neck  der  Saal  - Eisenbahn  (gültig  vom 
Tage  der  Betriebseröffnung  der  einzelnen 
Strecken),  abgeänderte  Entternungen  für 
verschiedene  Stationen  des  Eisenbahn- 
Direktionsbezirks  Erfurt  und  Eisenberg 
der  Eisenberg- Crossener  Eisenbahn  aus 
Anlass  der  Betriebseröffnung  der  Strecke 
Naumburg  - Artern,  eine  Ergänzung  des 
Ausnahmetarifs  7 für  Braunkohlen  und 
einige  Berichtigungen.  Der  Nachtrag, 
durch  welchen  Erhöhungen  nicht  herbei- 
1 geführt  werden,  ist  bei  den  Expeditions- 
i stellen  käuflich  zu  haben.  Im  Staats- 
i bahn-Güterverkehr  Köln  rechtsrh.-Erfurt 


gelangen  ebenfalls  neue  Entfernungen 
für  die  Statiouen  der  Neubaustrecken 
Naumburg-Artern  des  Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Erfurt  und  Orlamünde- 
Jüdewein=Poessneck  der  Saal-Eisenbahn 
rnit  dem  Tage  der  Betriebseröffnung 
dieser  Strecken  zur  Einführung  und  er- 
theilen  die  betheiligten  Dienststellen 
Auskunft  über  die  Höhe  der  bezüglichen 
Frachtsätze.  Soweit  die  neuen  Stationen 
in  die  vorbezeichneten  Güterverkehre 
einbezogen,  werden  dieselben  mit  Au.s- 
nahme  der  Station  Kirchscheidungen 
auch  in  die  bezüglichen  Leichen-,  Fahr- 
zeug- und  Viehverkehre  aufgenommen 
und  geben  auch  hierüber  die  betheiligten 
Dien.'t;.tellen  jede  gewünschte  Auskunft. 
Erfurt,  den  24.  September  1889.  (2257) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
im  Namen  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Zum  Westdeutschen  Verbands  - Güter- 
tarif, Heft  4 wird  der  am  1.  Oktober  d.  J. 
in  Kraft  tretende  Nachtrag  2 heraus- 
gegeben, enthaltend  neue  bezw.  geän- 
derte Frachtsätze  für  die  Stationen  Ap- 
penweier, Fahrnau,  Hausen  = Raitbach, 
Mergentheim,  Walldürn,  Zell  i.  W.,  sowie 
Bestimmungen  über  Abfertigung  im  Ver- 
kehr mit  Stationen  der  Lokalbahn  Zell 
i.  W.=Todtnau. 

Der  Nachtrag  kann  auf  den  Verbands- 
stationen eingesehen,  daselbst  auch  käuf- 
lich bezogen  werden.  (2258) 

Hannover,  den  21.  September  1889. 

Königliche  Eisenbahndirektion. 

Ausnahmefrachtsätze  für  Kies  von 
Fi’ankfnrt  a.  O.  nach  Berlin.  Am  1.  Ok- 
tober d.  J.  treten  für  den  Versand  von 
Kies  in  Wagenladungen  von  10000  kg 
bezw.  bei  Frachtzahlung  für  dieses  Ge- 
wicht von  Frankfurt  a.  O.  nach  den  Ber- 
liner Staatsbahnhöien  und  Ringbahn- 
stationen ermässigte  Frachtsätze  in  Kraft. 
Nähere  Auskunft  ertheilen  auf  Verlangen 
die  betheiligten  Güterexpeditionen  sowie 
das  Auskunftsbüreau  hierselbst,  Bahn- 
hof Alexanderplatz.  (2259MG) 

Berlin,  den  17.  September  1889. 

Königliche  Eisenbahndirektion.  _ 
Zum  Heft  III  b des  Belgisch- Südwest- 
deut sehen  Tarifs  vom  1.  April  1885  tritt 
am  1.  Oktober  d.  J.  ein  Nachtrag  III  in 
Geltung.  Neben  verschiedenen  Aende- 
rungen  und  Berichtigungen  enthält  der- 
selbe ein  neues  Waaren verzeichniss  zum 
Stückgut- Ausnahmetarif,  eine  neue  Assi- 
milationstabelle für  die  Belgischen  Sta- 
tionen, einen  Ausnahmetarif  für  Sand  in 
Mengen  von  50000  kg  von  Arlon  nach 
einigen  Lothringisch  - Luxemburgischen 
Stationen,  sowie  Bestimmungen  w'egen 
der  direkten  Tarifirung  der  Station  Sys- 
seele,  wegen  der  Ermässigung  der  Sätze 
für  Eeveren  (Waes)  und  die  Westflandri- 
schen Stationen,  wie  auch  der  Holzaus- 
nahmesätze für  Ulflingen.  Die  durch 
den  Nachtrag  zur  Einführung  gelangen- 
den Frachterhöhungen  treten  erst  mit  dem 
15.  November  d.  J.  in  Kraft.  Gleichzeitig 
kommen  auch  für  den  Verkehr  mit  Sta- 
tionen der  Badischen  Staatsbahn  (HeftVIb 
vom  1.  März  1888)  bei  verschiedenen  Sta- 
tionen der  Grossen  Belgischen  Central- 
bahn Tarifänderungen  mit  vom  15.  No- 
vember 1889  gültigen  Tariferhöhungen 
zur  Einführung.'  Nähere  Auskunft  er- 
theilt unser  Tarifbüreau.  (2260) 

Strassburg,  den  23.  September  1889. 

Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 
Am  1.  Oktober  d.  J.  tritt  der  XIII.  Nach- 
trag zum  Heft  3 des  Südwestdeutschen 
Verbands-Gütertarifs  in  Kraft.  (2261) 

Strassburg,  den  21.  September  1889. 

Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 


m 


Grossh.  Badische  Staats  eisen  bahnen. 
Mit  sofortiger  Wirkung  ist  unsere  Sta- 
tion Orscliweier  in  den  direkten  Bel" 
gisch  - Badischen  Kohlenverkehr  (Tant 
vom  1.  Juli  18P8)  einhezogen  worden.  _ 
Nähere  Auskunft  ertheilt  das  diesseitige 
Gütertarifbüreau.  (22G2) 

Karlsruhe,  den  24.  September  1889. 

Generaldirektion. 

Nord-Ostsee  - Eisenbahnverband.  Zu 
dem  Gütertarife  für  den  vorbezeichneten 
Verband  ist  der  Nachtrag  5,  gültig  vom 
1.  Oktober  d.  J.  ab,  soweit  nicht  ein  an- 
derer Zeitpunkt  in  demselben  bezeichnet 
ist,  erschienen.  Derselbe  enthält  Ergän- 
' Zungen  bezw.  Aenderungen  zu  H A Spe- 
zialbestimmungen zu  dem  Betriebsregle- 
ment, zuIIB.  Spezielle  Tarifvorschnften, 
zu  HD.  Tarif  für  die  Güterbeförderu^ 
auf  Verbindungsbahnen  usw.,  zu  ITE. 
Kilometerzeiger,  zu  HE.a  und  b Allge- 
meine  Kilometer- Tariftabelle  und  Sta- 
tions  - Tariftabellen,  einschliesslich  der 
Ausnahmetarife,  sowie  Berichtigungen. 
Insbesondere  sind  in  dem  Nachtrage 
neue  Entfernungen  und  Frachtsätze  für 
die  in  den  Verband  eintretenden  Sta- 
tionen Achtrup,  Handewitt,  Leck,  Lind- 
holm, Mayn  = Wallsbüll,  Niebüll,  Schaif- 
lund,  Sprakebüll  der  Neubaustrecke  Nord- 
schleswigsche  Weiche-Niebüll  des  dies- 
seitigen Bezirks,  sowie  für  die  Station 
Teterowsee  der  Gnoien-Teterower  Eisen- 
bahn, neue  bezw.  anderweite  gekürzte 
Entfernungen  und  Frachtsätze  für  einige 
dem  Verbände  bereits  angehörige  Sta- 
tionen und  die  Aufhebung  der  bisheri- 
gen Entfernungen  für  verschiedene  Ver- 
kehrsbeziehungen vorgesehen. 

Der  Nachtrag  ist  bei  den  hetheiligten 
Güterverwaltungen  zu  haben.  (22G3) 
Altona,  im  September  1889. 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Staatsbahn-Güterverkehr  Altona-Brom- 
berg. Mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober  d.  J . 
tritt  zum  vorbezeichneten  Tarif  der 
Nachtrag  14  in  Kraft.  Derselbe  ent- 
hält u.  a.  Aenderungen  und  Ergänzungen 
zum  Kilometerzeiger,  direkte  Kilometer- . 
entfernungen  für  die  Stationen  der  Neu- 
baustrecke N.  S.  Weiche -Leck- Niebüll 
des  diesseitigen  Bezirks,  direkte  Kilo- 
meterentfernungen für  verschiedene  neu 
einbezogene  Verkehrsstellen  des  Direk- 
tionsbezirks Bromberg,  Aenderungen  und 
Ergänzungen  der  Ausnahmetarife,  sowie 
sonstige  Aenderungen. 

Der  Nachtrag  ist  — soweit  der  Vor- 
rath reicht  — bei  den  betheiligten  Güter- 
verwaltungen unentgeltlich  zu  haben. 

Altona,  den  24.  September  1889.  (2264) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


r Für  Eisen  und  Stahl  des  Spezialtarifs  II 
zur  überseeischen  Ausfuhr  nach  ausser- 
europäischen  Ländern  tritt  am 
1.  Oktober  d.  J.  ein  Ausnahmetarif  mit 
Gültigkeit  bis  zum  30.  Juni  1890  im  Ver- 
kehr von  Peine  nach  den  Stationen 
Bremen , Bremerhafen , Geestemünde, 
Harburg,  Vegesack  (Grohn«),  Hamburg, 
Cuxhaven,  Harburg  U.  E,,  Emden,  Papen- 
burg, Brake,  Elsfleth,  Leer  und  Norden- 
ham im  Kückerstattungswege  in  Kraft. 
Auskunft  ertheilen  die  betreffenden  Güter- 
A bf  ertigungsstellen . 

Hannover^  den  24.  September  1889.  (2265) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Ausnahme-Frachtsätze  für  Eisen-  und 
Stahl  des  Spezialtarifes  II  zur  über- 
seeischen Ausfuhr  nach  aussereuropäi- 
schen  Ländern.  Am  1.  Oktober  1889  ge- 
langen versuchsweise  und  widerruflich 
neue  Eisen-Ausnahmesätze  mit  Gültig- 


keit bis  Ende  Juni  1890  'ur  Einführung. 
Dieselben  gelten  für  die  Beförderung  der 
in  der  Güterklassiflkation  des  Deutschen 
Eisenbahn-Gütertarifs,  Theil  I im  Spezial- 
tarif II  unter  Eisen  und  Stahl  in  den 
Po.sitionen  1 bis  8 genannten  Artikel, 
welche  von  den  in  unserem  Verwaltungs- 
bezirke belogenen  Eisenwerken  nach  den 
Hafenstationen  Stettin  und  Swinemünde 
des  diesseitigen  Direktionsbezirks,  Col- 
berg,  .Danzig  1.  Thor,  Königsberg  i.  Pr., 
Neutahrwas'ser,  Eügenwalde  und  Stolp- 
münde  des  Direktionsbezirks  Bromberg, 
Hamburg B.  des  Direktionsbezirks  Altona, 
Bremen , Bremerhafen , Geestemünde, 
Harburg  H.  und  Vegesack  (Grohn«)  des 
Direktionsbezirks  Hannover , Brake,  Els- 
fleth undNordenham  der  Oldenburgischen 
Eisenbahn , sowie  Emden,  Leer  und 
Papenburg  des  Direktionsbezirks  Köln 
(rechter  h.)  zurüberseeischenAus- 
fuhr  nach  aussereuropäischen 
Ländern  zur  Auflieferung  gelangen. 
Die  neuen  Sätze  beruhen  auf  der  Grund- 
lage eines  Strecken-Einheitssatzes  von 
1,7  für  das  Tonnenkilometer  nebst 
einer  Expeditionsgebühr  von  1,2  M für 
die  Tonne  und  gelten  bei  Aufgabe  von 
mindestens  10000  kg  für  den  Fracht- 
brief und  Wagen  oder  Frachtzahlung  für 
diese  Gewichtsmenge.  Die  Gewährung 
der  Ausnahme-Frachtsätze  erfolgt  nach 
geführtem  Ausführnachweise  im  ßück- 
erstattungswege ; zunächst  werden  mit- 
hin die  ordentlichen  Frachtsätze  des 
Spezialtarifs  II  berechnet. 

Das  Nähere  ist  hei  den  Verkehrsbtireaus 
der  vorgenannten  Direktionsbezirke  zu 
erfahren. 

Berlin,  den  23.  September  1889.  (2266MG) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  betheiligten  Ver- 
waltungen. 


Niederschlesischer  Steinkohlenverkehr. 
Am  1.  Oktober  d.  J.  kommt  zu  dem  Aus- 
nahmetarife für  den  Transport  Nieder- 
schlesischer Steinkohlen  und  Kokes  nach 
Stationen  der  Eisenbahn -Direktionsbe- 
zirke Breslau  usw.  vom  1.  Oktober  1884 
ein  Nachtrag  VIII  zur  Einführung.  Der- 
selbe enthält  u.  a.  neue  und  ermässigte 
Frachtsätze  nach  Stationen  der  Eisen- 
bahn - Direktionsbezirke  Breslau  und 
Bromberg,  der  Stargard  - Cüstriner,  Gla- 
so w-Berlinchener,  M arienburg-Ml  awkaer, 
OstpreussischenSüdbahn  und  des  Deutsch- 
Nordischen  Lloyd,  sowie  neue  Fracht- 
sätze für  die  Neue  Heinrichgrube  und 
ermässigte  Frachtsätze  für  die  Ruben- 
grube.  Exemplare  des  Nachtrages  kön- 
nen durch  die  betheiligten  Gütererpedi- 
tionen  und  das  Auskunftsbüreau,  hier, 
Bahnhof  Alexanderplatz,  bezogen  werden. 

Berlin,  den  22.  September  1889.  (2267MG) 
Königliche  Eisenhahndirektion. 


Staatsbahnverkehr  Berlin  - Breslau. 
Am  1.  Oktober  d.  J.  erscheint  ein  Nach- 
trag VI  zum  Gütertarif  für  den  Staats- 
bahnverkehr Berlin  - Breslau.  Derselbe 
enthält  ausser  einigen  Aenderungen  und 
Berichtigungen  sowie  zum  Theil  bereits 
veröffentlichten  Ergänzungen  von  Aus- 
nahmetarifen neue  Entfernungen  und 
Frachtsätze  für  die  in  den  Verkehr  ein- 
bezogenen Stationen  Freystadt,  Schön- 
werde r und  Tschöplau  des  Direk- 
tionsbezirks Breslau  sowie  Putbus  des 
Direktionsbezirks  Berlin,  abgekürzte  Ent- 
fernungen für  mehrere  Stationen  beider 
Direktionsbezirke  und  Kontrolvor- 
Schriften  für  die  Anwendung  der  für 
den  Fall  der  Ausfuhr  durch  die  Klassi- 
fikation des  Deutschen  Eisenbahn-Güter- 
tarifs Theil  I oder  durch  besondere  Aus- 
nahmetarife gewährten  ermässigten 
Frachtsätze. 


Die  in  dem  Nachtrage  enthaltenen  Ent- 
fernungen für  Lauterbach  erlangen  erst 
mit  dem  später  bekannt  zu  machenden 
Tage  der  Betriebseröff'nung  auf  der 
Strecke  Putbus-Lauterbach  Gültigkeit. 

Der  Nachtrag  ist  bei  den  Verkaufs- 
stellen des  Tarifs  zum  Preise  von  0,21  M 
zu  haben. 

Breslau,  am  24.  September  1889.  (2268) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Breslau  - Sächsischer  Güterverkehr. 
Am  1.  Oktober  d.  J.  tritt  zum  Breslau- 
Sächsischen  Gütertarife  ein  Nachtrag  III 
in  Kraft.  Derselbe  enthält  eine  Ergän- 
zung des  Vorwortes;  Aenderungen  der 
Zoll-  und  Steuervorschriften  zu  § 51  des 
Betriebsreglements;  Aenderung  der  No- 
menklatur der  Ausnahmetarife  1,  4 und  5 
für  Holz  etc.,  Eisenerze  etc.  und  Nessel, 
Garne  etc.,  Aenderung  der  Bestimmungen 
über  Anwendung  des  Ausnahmetarifs  7 
für  bestimmte  Stückgüter;  neue  Fracht- 
sätze für  die  Stationen  der  Neubau- 
strecke Oppeln  - Namslau,  Neusalz  a.  0.- 
Freystadt,  der  Haltestellen  Imielin  und 
Kunzendorf  a.  0.  des  Eisenbahn -Direk- 
tionsbezirks Breslau  und  für  die  Statio- 
nen Altenbach,  Altmittweida,  Berthels- 
dorf,  Connewitz,  Greiz  Haltestelle  und 
Grünstädtel  der  Sächsischen  Staatseisen- 
bahnen; ermässigte  Frachtsätze  für  die 
Stationen  Arnswalde,  Collin,  Dölitz  und 
zum  Theil  für  Kleeberg  des  Eisenbahn- 
Direktionsbezirks  Breslau;  Aufnahme 
der  Stationen  Emanuelsegen  und  Tichau 
in  den  Ausnahmetarif  1 für  Holz  etc., 
eine  Erweiterung  des  Ausnahmetarifs  4 
für  Eisenerze  etc.,  Aenderungen  in  der 
Stationsbezeichnung  sowie  sonstige  Er- 
gänzungen und  Berichtigungen. 

Druckexemplare  des  Nachtrags  sind 
zum  Preise  von  0,24  Jl  pro  Stück  bei 
den  betheiligten  Dienststellen  zu  haben. 

Breslau,  den  26.  September  1889.  (2269) 
Königliche  Eisenbahn direktion. 

Oberschlesischer  Kohlenverkehr.  Mit 
dem  1.  Oktober  d.  J.  tritt  zu  dem  Aus- 
nahmetarif für  die  Beförderung  von 
Steinkohlen  etc.  vom  Oberschlesischen 
Grubenbezirk  nach  den  Stationen  des 
Eisenbahn  - Direktionsbezirks  Berlin  ein 
Nachtrag  IX  in  Kraft.  Derselbe  enthält 
neue  Frachtsätze  für  die  Stationen  Put- 
bus a.  Rüg.,  Lauterbach  a.  Rüg.,  Saatei 
und  die  Privatladestelle  Gräbendorf  bei 
Königswusterhausen.  Die  Sätze  für 
Lauterbach  und  Saatei  erhalten  erst  vom 
Tage  der  Eröffnung  dieser  Stationen  an 
Gültigkeit.  Druckabzüge  dieses  Nach- 
trags sind  von  den  Versandstationen  und 
unserem  Verkehrsbüreau  unentgeltlich 
zu  beziehen. 

Breslau,  den  25.  September  1889.  (2270) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Ostdeutsch-Oesterreichischer  V erband, 
Theil  III.  Für  gemahlene  Thomas- 
schlacke in  Säcken  bei  Aufgabe  von 
mindestens  10  000  kg  auf  den  Frachtbrief 
und  Wagen  kommt  mit  sofortiger  Gül- 
tigkeit bis  auf  weiteres  ein  direkter 
Frachtsatz  von  Teplitz  • Waldthor  nach 
Klettendorf  von  0,91  M für  100  kg  zur 
Einführung. 

Breslau,  den  25.  September  1889.  (2271) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
für  die  Deutschen  Verbands- 
verwaltungen. _ 


Zum  1.  Oktober  d.  J.  kommt  der 
Nachtrag  6 zu  unserm  Lokal-Gütertarif 
zur  Ausgabe,  enthaltend,  ausser  einigen 
Berichtigungen,  anderweite  besondere 
Bestimmungen  über  die  Berechnung  der 
Wägegebühr,  sowie  Bestimmungen  über : 
a)  die  Eröffnung  des  Stückgutverkehrs 
auf  der  Haltestelle  Kerkerbach, 


— IV  - 


b)  die  Eröffnung  der  Neubaustrecke 
Wiesbaden  - Langen  schwalbach  zu 
einem  noch  festzusetzenden  Termine. 

Ferner  enthält  der  Nachtrag  direkte 
Sätze  für  Schernberg  der  Hohenebra- 
Ebelebener  Bahn,  Ausnahmesätze  für 
Braunkohlen  etc.,  Steine  des  Spezial- 
tarifs III  und  für  Mergel  zum  Düngen. 

Näheres  ist  auf  den  Stationen  zu  er- 
fahren. 

Frankfurt  a/M.,  den  14.  Sept.  1889.  (2272) 
Elöniglicho  Eisenbahndirektion. 


Direkter  Staatsbahn-Stargard-Oüstriner 
Vieh-  etc.  Verkehr.  Für  die  Beförde- 
rung von  Leichen,  Fahrzeugen  und 
lebenden  Thieren  zwischen  Stationen  der 
Direktionsbezirke  Altona,  Berlin,  Brom- 
berg, Erfurt  und  Magdeburg  einerseits 
und  Stationen  der  Stargard  - Cüstriner 
und  Glasow'  - Berlinchener  Eisenbahn 
andererseits  gelangt  an  Stelle  des  Tarifs 
vom  1.  Mai  1889  ein  durch  die  Aufnahme 
einiger  neuer  Stationen  erweiterter  Tarif 
am  1.  Oktober  d.  J.  zur  Einführung. 
Derselbe  enthält  gegenüber  den  bisheri- 

fen  Tarifsätzen  durch w eg  Ermässigungen. 

ixemplare  des  neuen  Tarifs  sind  durch 
die  betheiligten  Gepäck-  bezw.  Güter- 
expeditionen, sowie  durch  das  Auskunfts- 
büreau  der  Deutschen  Reichs-  und  König- 
lich Preussischen  Staatsbahnverwaltung 
hier,  Bahnhof  Alexanderplatz,  zum  Preise 
von  40  /(§  für  das  Stück  zu  beziehen. 
Berlin,  den  24.  Sept.  1889.  (2273MG) 

Köuigliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  übrigen  betheiligten 
V erwaltungen. 


Am  1.  Oktoker  d.  J.  erscheint  zum 
Lokal-Kohlentarif  für  den  Bezirk 
der  Unterzeichneten  Direktion  vom 

I.  Januar  1887  der  Nachtrag  X. 

Derselbe  enthält : 

1.  Frachtsätze  für  den  Verkehr  nach 
den  Stationen  Argenthal,  Benrad=St. 
Tönis,  Ellern,  Heddesheim,  Lengeier, 
Ondler,  Reuland,  Rheinböllen,  Schwep- 
penhausen , Simmern , Stromberg, 
Stromberger  • Neuhütte  , Ulflingen, 
Wilwerdingen,  Windesheim. 

II.  Bestimmung,  betreffend  Schliessung 
der  Station  Rheydt « Morr  für  den 
öffentlichen  Verkehr 

und  ist  bei  den  diesseitigen  Güterexpe- 
ditionen zu  haben. 

Die  Frachtsätze  für  die  Stationen  Ar- 
genthal, Ellern,  Heddesheim,  Lengeier, 
Ondler,  Reuland,  Rheinböllen,  Schweppen- 
hausen Simmern,  Stromberg,  Stromberger« 
Neuhütte,  Ulflingen,  Wilwerdingen  und 
Windesheim  treten  erst  mit  dem  Tage 
der  Eröffnung  der  Strecken  Langenluns- 
heim- Simmern  hezw.  St.  Vith  - Lommers- 
weiler-Ulflingen,  welcher  besonders  be- 
kannt gemacht  wird,  in  Kraft. 

Köln,  den  28.  September  1889.  (2274) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Zu  den  Gütertarifen  für  die  Staats- 
bahnverkehre Köln  (linksrhein.)- 
Erfurt  und  anschliessende 
Priyatbahnen,  sowie  Köln  (links- 
rheinisch)-Bromberg  und  Ost- 
reussische  Südbahn  vom  1. April 
ezw.  1.  Mai  1889  treten  am  1.  Oktober 
d.  J.  Nachträge  (Nr.  2 bezw.  Nr.  1)  in 
Kraft. 

Dieselben  enthalten  u.  a.  Entfernungen 
bezw.  Tarifsätze  für  verschiedene,  neu 
aufgenommene  Stationen  der  Eisenbahn- 
Direktionsbezirke  Köln  (linksrheinisch), 
Erfurt  und  Bromberg,  sowie  der  Saal- 
Eisenbahn. 

Nähere  Auskuntt  ertheilen  die  bethei- 
ligten Güterexpeditionen,  hei  welchen 


die  Nachträge  auch  käuflich  zu  haben 
sind. 

Köln,  den  28.  September  1889.  (2275) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Mit  dem  15.  November  d.  J.  wird  der 
Güterbahnhof  Köln»Pantaleon  für 
die  Abfertigung  von  Kartoffeln  - und 
Obst  Sendungen  in  Wagenladun- 
gen geschlossen. 

Köln,  den  28.  September  1889.  (2276) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Russisch-Schweizerisch-Französischer 
Güterverkehr.  Mit  8.  November  1889 
werden  für  Getreidesendungen 
die  Frachtsätze  des  Tarifes  den  Rus- 
sisch- Schweizerisch-Französischen  Güter- 
verkehr (nach  und  von  Lindau),  gültig 
vom  1.  Juni  1884  n.  St.,  aufgehoben. 

Wien,  den  23.  September  1889.  (2277) 

Die  Generaldirektion 
der  K.  K.  priv.  Galiz.  Carl  Ludwigbahn, 
zugleich  namens  der  betheiligten  Bahnen. 


K.  K.  priv.  Kaiser  Ferdinands  - Nord- 
bahn. Hinausgabe  des  Nach- 
trages VI  zu  den  Gebühren- 
tarifen für  die  Lokalbahnen.) 
Mit  dem  Tage  der  Eröffnung  des  Betriebes 
auf  den  Lokalbahnen  Drö.sing-Zistersdorf 
bezw.  Rohatetz- Strassnitz,  worüber  selbst- 
ständige Kundmachung  erfolgt,  tritt  zu 
den  ab  1.  Juni  1888  gültigen  Gebühren- 
tarifen für  den  Personen-,  Gepäck-,  Eil- 
und Frachtgütertransport,  dann  für  die 
mit  diesen  Transporten  im  Zusammen- 
hänge stehende  Beförderung  von  leben- 
den Thieren  und  Fahrzeugen  auf  den 
Lokalbahnen  der  K.  K.  priv.  Kaiser  Fer- 
dinands-Nordbahn  Nachtrag  VI  in  W^irk- 
samkeit.  Derselbe  enthält: 

I.  Eröffnung  der  Haltestelle  Podlasy. 

II.  Aenderung  bezw.  Ergänzung  der 
allgemeinen  und  besonderen  Be- 
stimmungen. 

III.  Aenderung  bezw.  Ergänzung  der 
einleitenden  Bemerkungen  zu  den 
Stationstarifen. 

IV.  Ergänzung  der  Tariftabellen  für 
die  Beförderung  von  Personen, 
Reisegepäck  und  Hunden  etc. 

V.  Einführung  von  Tour-  und  Retour- 
karten. 

VI.  Ergänzung  der  Tariftabellen  für  Eil- 
und Frachtgüter. 

VII.  Theilweise  Aenderung  und  Ergän- 
zung der  im  Anhänge  zum  Haupt- 
tarite  enthaltenen  Ausnahmefracht- 
sätze. 

VIII.  Ergänzung  des  Verzeichnisses  der 
in  den  Stationen  resp.  Haltestellen 
der  Lokalbahnen  beflndlichen 
Brückenwagen,Hebekrahnen, Güter- 
magazinen, Ladeperrons  und  Ver- 
laderampen. 

Insoweit  bei  einer  einzelnen  Position 
des  Nachtrages  ein  Einführungstermin 
ausdrücklich  angegeben  ist,  so  ist  dieser 
letztere  für  die  Gültigkeit  der  betroffenen 
Position  maassgebend.  (2278) 

Wien,  am  19.  September  1889. 


4.  Eisenbahn-Effektenverkehr. 

Breslau-Warschauer  Eisenbahn.  Von 
unseren  Prioritätsobligationen  zu  300  M. 
sind  heut  folgende  Nummern  zur  Ein- 
lösung gezogen  worden:  160,  276,  438, 
447,  538,  593,  652,  653,  654,  753,  830,  942, 
1007,  1047,  1062,  1066,  1155,  1200,  1247, 
1858,  1948,  2029,  2340,  2433,  welche  hier- 


mit zum  2.  Januar  1890  zur  Auszahlung 
des  Nennwerths  gekündigt  werden.  — 
Eine  weitere  Verzinsung  derselben  findet 
nicht  statt.  — Die  Einlösung  erfolgt 
vom  2.  Januar  1890  ab  gegen  Rückgabe 
der  Stücke  mit  den  noch  nicht  fälligen 
Zinskoupons  und  Talons  bei  den  nach- 
stehenden Zahlstellen: 

1.  hierselbst  bei  unserer  Haupt- 
kasse, 

2.  in  Berlin: 

a)  bei  den  Herren  Born  und  Busse, 
Bankgeschäft,  Behrenstrasse  31, 

b)  bei  den  Herren  Gebrüder  Gutten- 
tag,  Bankgeschäft,  Neustädtische 
Kirchstrasse  3, 

3.  in  Breslau  bei  der  Breslauer  Dis- 

kontobank. 

Für  nicht  abgelieferte  laufende  Zins- 
koupons wird  der  Werthbetrag  einbe- 
halten. 

Bei  den  genannten  Zahlstellen  können 
auch  die  am  1.  Oktober  d.  J.  fälligen 
halbjährlichen  Zinsen  unserer  Prioritäts- 
obligationen gegen  Einlieferung  des  Zins- 
koupons Nr.  10  erhoben  werden. 

Ferner  machen  wir  bekannt,  dass  von 
den  im  Jahre  1888  ausgeloosten  und  zum 
2.  Januar  1889  gekündigten  Prioritäts- 
obligationen die  Nr.  156,  182,  279,  757, 
1001,  1115,  1126,  1168,  1192,  1305,  1389, 
1682,  1861,  2190,  2338,  2443,  2477  mit  den 
Zinskoupons  9 bis  20,  Serie  II,  und  Ta- 
lons, ferner  die  zum  2.  Januar  1888  ge- 
kündigte Prioritätsobligation  Nr.  1859 
mit  Zinskoupons  7 bis  20,  Serie  II,  und 
Talon  heut  in  Gegenwart  eines  Notars 
verbrannt  worden  sind. 

Noch  nicht  eingelöst  sind: 

a)  aus  der  Kündigung  zum  2.  Januar 
1889  die  Nr.  1222,  1233,  1979,  1981  und 
2243, 

b)  aus  der  Kündigung  zum  2.  Januar 
1888  die  Nr.  2216, 

c)  aus  der  Kündigung  zum  2.  Januar 
1887  die  Nr.  104. 

Gels,  den  25.  September  1889.  (2279) 

Direktion. 


5.  Verdingungen. 

Verding  von  Personenwagert,  Achsen 
und  Federn. 

a)  10  Stück  zweiachsige  Personenwagen 

II/III.  Klasse  in  einem  Loose, 

b)  6 Stück  zweiachsige  Personenwagen 

II/III.  Klasse  in  einem  Loose, 

c)  4 Stück  zweiachsige  Personenwagen 

III/IV.  Klasse  in  einem  Loose, 

d)  22  Stück  Achsen  in  einem  Loose, 

e)  40  Stück  Tragfedern  und  1 in  einem 

50  „ Spiralfedern  / Loose. 

Angebote  sind  bis  Sonnabend,  den 
5.  0 k t o b e r 1889  und  zwar  auf  die 
Wagen  bis  11,  auf  die  Achsen 
bis  11 V2  und  auf  die  Federn 
bis  12  Uhr  Vormittags  versiegelt 
mit  der  Aufschrift  „Angebot  auf 
Wagen“  bezw.  „Angebot  auf 

Achsen“  bezw.  „Angebot  auf 

Federn“  postfrei  an  das  Unterzeich- 

nete Büreau,  Berlin  W.,  Königgrätzer- 
strasse  132  einzureichen. 

Angebotshogen , Bedingungen  und 

Zeichnungen  können  daselbst  während 
der  Geschäftsstunden  eingesehen,  auch 
von  dort  gegen  postfreie  Einsendung  (in 
baar  oder  Zehnpfennig-Briefmarken)  von 
4 M,  für  Wagen,  1,50  M.  für  Achsen  und 
1,50  M für  Trag-  und  Spiralfedern  be- 
zogen werden.  Für  Postanweisung  oder 
Werthbrief  sind  5 4 Bestellgeld  mehr 
einzuzahlen.  Zuschlagsfrist  bis  2.  No- 
vember 1889.  (2280MG)' 

Berlin,  den  19.  September  1889. 

Maschinentechnisches  Büreau 
der  Königlichen  Eisenbahndirektiou. 


Eisenbahn  - Direktionsbezirk  Breslau. 
Ausschreibung  auf  Oberbau - 
materialien.  Öeflentiiche  Ausschrei- 
bung von 

A.  3 151  t 134  mm  hohen  Flussstahl- 
schienen, 

B.  ca.  711  t Kleineisenzeug,  bestehend 
aus  Laschen,  Laschenbolzen,  Unter- 
lagsplatten und  Hakennägeln, 

C.  55  000  Stück  kiefernen  Bahn-  und 
1 750  Stück  eichenen  Weichen- 
schwellen. 

Angebote  sind,  mit  entsprechender 
Aufschrift  versehen,  bis  spätestens  zum 


Verdingungstermine,  Donnerstag, 
den  10.  0 k 1 0 b e r d.  J.  11  U h r Vor- 
mittags versiegelt  und  postfrei  an  das 
Unterzeichnete  Büreau  hier , Brüder- 
strasse 36,  einzureichen.  Die  Lieferungs- 
bedingungen nebst  Zeichnungen  liegen 
daselbst  zur  Einsicht  aus,  können  auch 

gegen  Einsendung  von  je  50  4 fhr  A und 
und  1 Ji.  für  B unfrankirt  entnommen 
werden. 

Zuschlagsfrist  4 Wochen.  (2281) 

Breslau,  den  23.  September  1839. 
Materialienbüreau. 


II.  Nichtamtliche  Bekanntmachungen. 


D.  K.-p.  Für  T^e1}enl}ahnen ! Pat  fr.  st. 
Latowski’sches  Dampf  läutewerk 

für  Bahnen,  Schiebebühnen,  Draisinen,  Schiffe:  Type  3—5  u. 
neueste  bei  den  preuss.  Staatsb.  eingef.:  Type  23-25  mit 
Ableitung  des  verbr.  Dampfes.  Wesentlich  tonstärker!  — 
üeber  3000  Stück.  — Glockenlieferung.  - 
Von  allen  Bahnen  Deutschlands  u.  meisten  Auslandsbahnen 
angewendet;  von  preuss.  Staatsb.  theilw.  auchfürVollbahnen. 
Sämratl.  Hütten-,  Stahl-  u.  Eisenwerke  Westf.  u.  Ober- 
schles.  — Empfohlen  durch  das  Reichs-Eisenb.-Amt.  — 

Robert  Latowski  in  Breslau. 

Auskünfte  kostenlos,  stets  bereit.  Lieferung  sofort. 


VERBESSERTES  ..SYSTEM  STOHZ 


S/CHER  ^ 

BETRIEB  DER  KAISERL. DEUTSCH.  MARINE/ 
=^vVIELER  FEUERWEHREN, FABRIKEI^ 
KELLEREIEN, 


r SCH  LÄÜCH-KÜPPELÜNC 


ZULAUF&C9  HOECHSTaM 

SOLIDE  FABRIKANTEN  erc.  . ALS  VERTRETER  GESUCHT. 


Circulir-Oefen. 

Patent  Hohenzollern  Nr.ll36. 

Diese  Oefen  werden  für  Werk- 
stätten in  vier  Grössen  hergestellt, 
und  genügt  erfahrungsmässig  zur  Er- 
höhung der  Temperatur  eines  Raumes 
von  10°  Gels,  einer  von 

800  mm  Dtr.  für  5000  cbm  Inhalt. 

650  „ „ „ 3500  „ „ 

500  „ „ „ 2000  „ „ 

350  „ „ „ 1000  „ „ 

Mit  Ausnahme  der  Oefen  von 
350  mm  Dtr.  werden  die  Oefen  auch 
ohne  Regulirfüllvorrichtung  geliefert. 
Alle  Oefen  sind  mit  Chamottesteinen 
auszumauern. 

Durch  rapideLuftcirculation  geben 
die  Oefen  einen  hohen  Nutzeffect  und 
sind  bereits  mehrere  1000  Stück  im 
Betriebe. 

llaBCliinenfaln’ik 

HOHENZOLLERN, 

Düsseldorf. 


Lieferung  von  Oberbanmaterialien. 
Die  Lieferung  von 

430000  lfd.  m Normalschienen  1885  aus 
Flussstahl  (7  Loose), 

51  000  Stück  Querschwellen  aus  Fluss- 
stahl (3  Loose), 

50  000  Paar  Winkellaschen  aus  Fluss- 
eisen (2  Loose), 

475000  Stück  Unterlagsplatten  aus 

Flusseisen  (6  Loose), 

223  000  Stück  Klemmplatten  aus 

Schweiss-  oderFlusseisen(l  Loo.s), 
723  000  StückSchraubenbolzen(14Loose), 
1 380  000  Stück  Schienennägeln  (7  Loose), 
60  000  Stück  Schienen-Schraubennägeln 


(1  Loos\ 

560  000  Stück  doppelten  Federringen 
(3  Loose) 

soll  verdungen  werden.  Termin  zur 
Eröffnung  der  Angebote  am  5.  Okto- 
ber d.  J.  Vormittags  11  Uhr  im 
diesseitigen  Materialienbüreau  hierselbst, 
Knochenhaueruferstrasse  Nr.  1.  Ange- 
bote müssen  bis  zum  obigen  Termin  an 
das  vorhezeiohnete  Büreau  mit 
der  Aufschrift  „Angebot  auf  Lieferung 
von  Oberbanmaterialien  “ eingesandt 
werden. 

Die  Bedingungen  und  Zeichnungen, 
welche  für  die  Lieferung  maassgebend 
sind,  sowie  die  zu  Lieferungsangeboten 
zu  benutzenden  Formulare,  liegen  im  ge- 
nannten Büreau  zur  Einsicht  aus,  kön- 
nen auch  von  demselben  gegen  frankirte 
Einsendung  von  1 -il  für  jedes  Bedin- 
gungsheft — also  für  alle  Bedingungs- 
hefte 'd  M.  — bezogen  werden.  — Die  im 
Reichsanzeiger  vom  19.  März  d.  J.  Nr.  69 
veröffentlichten  „Bedingungen  für  die 
Bewerbung  um  Arbeiten  und  Lieferungen“ 
finden  auch  auf  diese  Verdingung  An- 
wendung. 

Die  Zuschlagsfrist  für  die  Schienen 
läuft  am  2.  November  d.  J.  und  diejenige 
für  die  übrigen  Materialien  am  19.  Okto- 
ber d.  J.  ab.  (2282) 

Magdeburg,  den  23.  September  1889. 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


Königliche  Eisenbahndirektion  Magde- 
burg. Die  Anfertigung  und  Lieferung  von 

22  Normal  - Güterzuglokomotiven 
nebst  Tendern  (in  2 Loosen  ä 10 
und  12  Stück), 

8 Verbund  - Güterzuglokomotiven 
nebst  Tendern, 

10  Schnellzuglokomotiven  nebst  Ten- 
dern, 

8 Normal  - Personenzuglokomotiven 
nebst  Tendern, 

4 % Personenzug  - Tenderlokomo- 
tiven, 

10  dreiachsigen  Tenderlokomotiven 
mit  7 t Raddruck, 

6 dreiachsigen  Tenderlokomotiven 
mit  5 t Raddruck, 

5 zweiachsigen  Tenderlokomotiven 
mit  7 t Raddruck 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Verdingung 
vergeben  werden.  . rr  • u 

Lieferungsbedingungen  und  Zeichnun- 
gen liegen  im  Maschinentechnischen  Neu- 
baubüreau  hierselbst  zur  Einsicht  aus 
und  können  von  demselben  gegen  ge- 
bührenfreie Einsendung  von  8,0  Jl  be- 
zogen werden.  . 

Angebote  sind  verschlossen,  posttrei 
und  mit  der  Aufschrift: 

„Angebot  auf  Lieferung  von 
Lokomotiven“ 
versehen,  zu  dem  auf 
Montag,  den  14.  Oktober  d.  J., 
Vormittags  11  Uhr,  anberaumten 
Verdingungstermine  an  das  vorgenannte 
Büreau  einzusenden. 

Der  Zuschlag  erfolgt  innerhalb  vier 
Wochen  nach  dem  Verdingungstermine. 
Magdeburg,  den  24.  Sept.  1889.^  (2283) 


Lieferung  hölzernerBahn-undWeichen- 
schwellen.  Die  Lieferung  von  212000 
Stück  eichenen  und  lOOOOOStück  kiefernen 
Bahnschwellen, sowie22700Stück  eichenen 
Weichenschwellen  soll  verdungen  werden. 
Termin  zur  Eröffnung  der  Angebote  am 
19.  Oktober  d.  J. , Vormittags 
11  U h r , im  diesseitigen  Materialien- 
büreau  hierselbst,  Knochenhauerufer- 
strasse  Ni.  1.  — Angebote  müssen  bis  zum 
obigen  Termin  an  das  vorbezeich- 
nete  Büreau  mit  der  Aufschrift: 
„Angebot  auf  Lieferung  von  Bahn- 
schwellen“ eingesandt  werden.  — Die 
Bedingungen,  welche  für  die  Lieferung 
maassgebendsind.sowiedaszuLieferungs- 
angeboten  zu  benutzende  Formular,  liegen 
im  genannten  Büreau  zur  Ansicht  aus, 
können  auch  von  demselben  gegen  fran- 
kirte  Einsendung  von  60  ^ bezogen 
werden. 

Die  im  Eeichsanzeiger  vom  19.  März 
d.  J.  Nr.  69  veröffentlichten  „Bedingungen 
für  die  Bewerbung  um  Arbeiten  und 
Lieferungen“  finden  auch  auf  diese  Ver- 
dingung Anwendung.  — Die  Zuschlags- 
frist läuft  am  16.  November  d.  J.  ab. 
Angebote  von  weniger  als  1 000  Stück 
Schwellen  auf  die  einzelnen  Loose  werden 
nicht  berücksichtigt. 

Magdeburg,  den23.September  1889.  (2284) 
Königliche  Eisenhahndirektion. 


U.  NicMamtl.  BekanntmaclmigeD. 

£ine  normalspurige, 
völlig  betriebsfähige 
Rangir- 

Tenderlocomotive 

von  150— SOO  H 

ist  käuflich  oder  miethsweise  abzugeben. 
Offerten  sub  J.  L.  8530  an  Rudolf  Mosse, 
Berlin  SW.  erb. 


Wer  I heizbaren  Bädestuhl  hat,  kann  täglich 
warm  baden.  Beschreibungen  gratis. 

L.  Weyl,  Fabrik,  Berlin,  Mauerstr.  II. 


Für  das 

Lichtpausverfahren 

(schwarze  Striche  auf  weissem  Grunde 
oder  weisse  Striche  auf  blauem  Grunde) 
zur  Vervielfältigung  von  IKeicli- 
nungen  empfehle  vollständige  Appa- 
rate, präparirtes  Papier  etc. 

Auf  Wunsch  übernehme  ich  die  Ver- 
vielfältigung von  Zeichnungen  im  eige- 
nen Atelier  zu  billigsten  Preisen  und  in 
kürzester  Zeit. 

Ferner  offerire  ich  Pausleinwand,  Paus- 

nier,  flüssige  chines.  Tusche  billigst 
in  bester  Qualität. 

Preislisten,  Proben  und  Gebrauchs- 
Anweisung  gratis  und  franco. 

Berlin  NW.  7.  _ -nr.-T 

Mittel-Strasse  4.  Otto  Ptlilipp. 


fftr  Slnf)u»»ärtcr,  ic.,  «Spvii^cnrjuufei:.  58cs 

bittfitiSanffalien,  uiib  ^•litacltljorc  oud  SöcUhlcd^ 

liefert  f^nell  unb  billig  bte  gabrit  boii 

in  31entfi^etb« 


BfiSSCHER  & H0FF1HANN 

Bahnhof  Eberswalde, 

Kweigfabrlben  unter  gleicher  C'lrma: 

Halle  a|S.,  AHariaschein  in  Böhmen  und  Strassburg  i.  Eis. 

Die  älteste  aller  Dachpappenfabriken,  empfiehlt: 

SteiBi|ia|»iie  zu  flachen,  feuersicheren 
Bedachungen; 

PaiipbedachuBiseii 

ÄLeistenmanier 


noii|ii«llag;i jge  Papi»-  f 
däelifr  > 

Dop|>ellg:.nie:s-Pa|ifi<  l 
däclier  1 


AsplBaltplattCBi 

von  uns  erfunden(1855)n.  vervollkommnet 
ihrer  Elastizität  halber  das  vorzüglichste 
Material  .für  absolut  dichte  und  dauer- 
Ausführung  fl^fte  Gewölbeabdeckungeu  von  Brücken, 
inter  langjÄ-  Tunuels,  Kellereien  — sowie  zur  Isolirung 
von  Mauern  und  Gebäuden;  bei  älteren 
HolzceBiieBitdäcIier  ’ Bauten  auch  nachträglich  anzuwenden. 

Asphalt,  Asphaltlack,  Holzcement,  Steinkohlentheer,  Deckleisten,  Drahtnägel  etc. 


Carl  Schenck,  Eisengiesserei  nnd  f aagenfabrik,  Darmstadt, 

m.  19296. 

jekr  Art  nnb  (SröSf 

für  (5iftiibal)ncn, 

Y ■■■  „ unb  3nbn|lric, 

I „ fitrg-  nni  ^^fitttnroefcn, 

I „ fgan&tairtl)fd)aft 


nac§  beti  bewäl^ttejien  ©tjfiemeii, 

Schenck’s  Registrirapparat  jum  9lufbrurfcit  bc§  ©c» 

kc. i 1 ‘’J**^*^  ©tfictc. 

' o'l  6 83crcit§  1100  BtM  ht 

i ' : : i »ctricb. 

i L_i flmtiS  unh  franco. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Vorantwortlicher  Redaoteur;  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  W.  (Redactionshurean:  Landgral'enstrasse  16).  — Expedition  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher 
Eisenhahn-Verwaltungen,  Berlin  SW.,  Bahnhofstr.  3.  — Druck  von  JI.  S.  Tlermann  in  Berlin  SW.,  Beuthstrasse  8. 


N£76. 


Leutsclier 


Eisenbalm-Veiwaltuiigeii. 


Organ  des  Vereins. 

Meiiiiund*waii*igster  *1  alirgang. 


Berlin,  den  2.  Oktober  1889. 


Von  der  Deutschen  allgemeinen 
Ausstellung  für  Unfallver- 
hütung in  Berlin: 

Ausstellung  der  Preussischen 
Staatseisenbahn  - Verwaltung. 

(Schluss.) 

Duplexlocomotiven. 

V ereins-Mittheilungen : 

Neue  Vereins-Bahnstrecken. 
Rundschreiben. 

Aus  dem  Deutschen  Reich: 

Abschiedsfestlichkeiten  für  den 
Königlichen  Eisenbahn-Direk- 
tionspräsidenten Löffler  in 
Magdeburg. 

Behandlung  von  Fundsachen  im 
Bereiche  des  Deutschen  Eisen- 
bahn-Verkehrsverbandes. 
Verwendung  von  "Wagen  mit 
Einfallhaken  für  Zollgüter. 


Inh 

Betriebsergebnisse  und  Bahn- 
eröffnungen im  August  d.  J. 
Königsberg-Labiau  eröffnet. 
Leutkirch- Memmingen  eröffnet. 
Orlabahn  eröffnet. 

Eröffnung  von  Stationen. 

Eisenb.  im  Herzogth.  Meiningen. 
Glasow-Berlinchener  Eisenbahn. 
Neuhaldensieber  Eisenbahn. 
Stargaid-Küstriner  Eisenbahn. 
Neue  Mecklenburgische  Eisenb. 
Deutsch-Russ.  Getreidetarife. 
Der  Fernsprechverkehr  in  Berlin. 
Neue  Pferdebahnen  zwischen 
Herzfelde  und  Strausberg. 
Aus  Russland: 

Staatskontrole  der  Eisenbahnen. 

Anmeld.  v.Verkehrsbediirfnissen. 

Deutsch-Euss.  Getreidetarife. 
Sibirische  Eisenbahn. 
Eoheinnahmen  und  Ausfuhr. 


M I t > 

Der  Hafenverk.  v.  Noworossijsk. 
Aus  Italien: 

Bauten  und  Proiekte. 

Die  Entwickelung  des  Gross- 
britann.  Eisenbahnwesens. 
Amerikanische  Mittheilnngen : 

Durchgangs-Schlafwagenlinie. 

Militär-Fahrpreise. 

1 000  Meilen-Fahrkarten. 
Desinfektion. 

Beziehungen  der  Eisenbahnen 
zu  ihren  Bediensteten. 
Blanquet  Fahrkarten. 

Verein  für  Eisenbahnkunde  in 
Berlin  (Versamml.  10/9.  89). 
Verschiedenes: 

Eisenbahnbetrieb  vermittelst 
Wasserkratt. 

Der  Scbifffahrtskanal  zwischen 
Königsberg  und  Pillau. 


Reorganisation  der  Post-  und 
Eisenbahnverwaltungen  in  den 
Niederlanden. 

Verstaatlichung  der  Niederlän- 
dischen Rheinbahn. 

Belgische  Eisenbahnagenturen 
im  Auslande. 

Kanal  von  Korinth. 

Eisenbahn  Jamboli-Burgas. 

Aus  Rumänien. 

C.  Schumann’s  patent.  Schmier- 
ölkanne  mit  Beleuchtungsvor- 
richtung. 

Amtliche  Bekanntmachungen : 

1.  Berichtigungen. 

2.  Eröffnung  von  Strecken. 

3.  Eröffnung  von  Stationen. 

4.  Güterverkehr. 

5.  Personen-  u.  Gepäckverkehr. 

6.  Verdingungen. 

Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 


Von  der  Deutschen  allgemeinen  Ausstellung  für  Unfallverhütung  in  Berlin. 

Ausstellung  dei*  Preussischen  Staatseisenbahn-Verwaltung. 

(Schluss  aus  Nr.  75.) 


Am  zahlreichsten  sind  die  Ausstellungsgegenstände,  welche 
unmittelbar  mit  dem  eigentlichen  Verkehrsgewerbe  zusammen- 

hangen.ie  Durchführung  des  Eisenbahnbetriebes  erfor- 

dert zunächst  eine  tadellose  Gleislage.  Der  Oberbau  muss  in 
allen  seinen  Theilen  so  gewählt  und  zusammengelügt  sein,  dass 
er  die  mit  der  zulässig  grössten  Geschwindigkeit  darüber  hin- 
rollende Zuglast  mit  Sicherheit  tragen  kann.  Maschinen  und 
Wagen  sind  von  Jahr  zu  Jahr  schwerer  geworden.  In  dem- 
selben Sinne  sind  die  Ansprüche  an  die  Zuggeschwin^keit 
gestiegen  und  mit  diesen  Wandlungen  sind  auch  die  Wand- 
lungen beim  Oberbau  vor  sich  gegangen,  wie  die  Ausstellung 
in  18  verschiedenen,  vom  Bestehen  der  Bergisch  - Märkischen 
' Bahn  beginnenden  und  bis  auf  den  heutigen  Tag  fortgeluhrten 
Bauarten  von  Schienen,  Schwellen  und  Kleineisenzeug  zur 
Veranschaulichung  bringt.  An  diesen  Darstellungen  kann  man 
die  Entwickelung  des  Oberbaues  studiren.  Gerade  aut  diesem 
Gebiete  scheint  die  nächste  Zukunft  grosse  Umwälzungen 
bringen  zu  sollen.  England,  welches  von  jeher  schwerere 
Schienen  verwendete,  hat  damit  begonnen  auf  einigen  seiner 
am  stärksten  belasteten  Linien  noch  schwerere  Schienen  als 
bisher  einzuführen  und  in  demselben  Sinne  geht  man  in  Belgien 
vor.  Die  Goliathschiene  im  Gewicht  von  55  kg  für  das  laufende 
Meter  verdrängt  dort  stellenweise  die  43  kg  schwere  Schiene. 
Die  Schienen  nach  dem  Preussischen  Normalprofil  wiegen  rund 


a»  kg.  Es  liegt  in  den  heutigen  Anschauungen,  auf  eine  immer 
grössere  Geschwindigkeit  der  Züge  zu  drängen.  Die  Mensch- 
heit ist  nervös  geworden.  Das  geschäftige  Hasten  verleitet  die 
Leute  oft  dazu,  ihre  Ansprüche  über  das  wahre  Bedürfniss 
hinaus  zu  schrauben.  Die  Beispiele,  dass  auf  Englischen 
Bahnen  mit  einander  konkurrirende  Linien  Geschwindigkeiten 
angewendet  haben,  welche  über  das  in  Deutschland  bahn- 
polizeilich  selbst  ausnahmsweise  nur  zulässige  höchste  Maass 
nicht  unerheblich  hiuausgehen,  hat  den  Gedanken  nahe  gelegt, 
auch  bei  uns  schneller  zu  fahren.  Einige  Heisssporne  gehen 
so  weit,  sofort  derartige  Aenderungen  zu  beanspruchen,  die 
sie  als  ebenso  unaufschiebbar  und  dringend  anzusehen  scheinen, 
als  wenn  es  sich  um  die  vollkommnere  Bewaffnung  unseres 
Heeres  handelte.  Eine  solche  Aenderung  wird,  wenn  dabei 
die  nöthige  Sicherheit  nicht  aufgegeben  werden  soll,  ausser- 
ordentlich kostspielig.  Der  Oberbau  wird  ganz  andere  Ab- 
messungen erfordern,  als  bisher  und  da  doch  die  Vortheile 
einer  jeden  Neuerung  mit  den  aufzuwendenden  Kosten  in 
einem  angemessenen  Verhältniss  stehen  müssen,  so  heisst  es 
hierbei  ganz  besonders:  „erst  wägen,  dann  wagen“. 

Die  Gefahrpunkte  für  den  Zugverkehr  liegen  weniger  auf 
der  freien  Strecke,  als  auf  den  Stationen.  Unser  System,  die 
Züge  einander  nicht  in  zeitlichen,  sondern  in  räumlichen  Ab- 
ständen folgen  zu  lassen,  gibt  für  die  Zugbewegung  einer  Bahn 
einen  festen,  sicheren  Rahmen.  Der  darauf  hin  organisirte 
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Zugmeldedienst  arbeitet  durchaus  zuverlässig  und  Fälle,  dass 
Zusammenstösse  von  Zügen  auf  freier  Strecke  verkommen, 
weil  zwei  Züge  sich  in  demselben  Bahnabschnitt  bewegen,  der 
jedesmal  nur  einen  Zug  aufnehmen  soll,  gehören  zu  den  sel- 
tensten Ausnahmen. 

Anders  ist  es  auf  Bahnhöfen  und  solchen  Stellen  der 
Bahn,  wo  das  Gleis  durch  eingebaute  Weichen,  Schiebebühnen, 
Drehscheiben,  Drehbrücken  Unterbrechungen  erleidet,  d.  h. 
durch  eingeschaltete  bewegliche  Tbeile  sein  starres,  die  feste 
Spur  sicherndes  Gefüge  verliert.  In  den  dem  durchgehenden 
Zugverkehr  dienenden  Gleisen  braucht  man  allerdings  nur  mit 
Weichen,  bei  einigen  üeberbrückungen  zur  Erhaltung  der 
freien  Schifffahrt  mit  Drehbrücken  zu  rechnen;  Schiebebühnen 
und  Drehscheiben  liegen  in  solchen  Gleisen  nicht.  Diese  Punkte, 
wo  eine  unbeabsichtigte  Ablenkung  der  Züge  oder  gar  eine 
Entgleisung  derselben  infolge  der  Gleisunterbrechung  eintreten 
könnte,  zu  sichern,  ist  das  stetige  Bestreben  aller  Eisenbahn- 
fachleute gewesen.  Das  von  der  Preussischen  Staatseisenbahn- 
Verwaltung  auf  diesem  Gebiete  Geschaffene  ist  in  zahlreichen 
Modellen  und  Zeichnungen  auf  der  Ausstellung  zur  Anschauung 
gebracht.  Diese  Sammlung  erfordert  ein  Studium  für  sich. 
Sie  gibt  den  geschichtlichen  Ueberbliok,  den  die  Weichen-  und 
Signalsicherung  in  Deutschland  genommen,  zeigt  auch  die  Fort- 
schritte in  der  Bauart  der  Weichen,  der  sichtbaren  und  hör- 
baren Signale. 

Die  heutige  Weiche,  wie  sie  in  dem  Modell  der  Preussi- 
schen Normalweiche  erscheint,  ist  gegen  die  vorhergegangene 
Bauart  so  wesentlich  vollkommener,  dass  man  sagen  möchte, 
aus  der  Weiche  ist  eine  Maschine  geworden. 

Es  ist  ja  kein  Geheimniss,  dass  früher  im  Weichenbau  kein 
allzu  grosser  Werth  auf  die  Bearbeitung  der  einzelnen  Theile 
gelegt  wurde.  Die  Weiche  war  ein  Oberbausttick,  wie  jedes 
andere.  Die  peinliche  Sorgfalt,  mit  welcher  jetzt  das  Klein- 
eisenzeug einer  Weiche  ausgewählt  und  zugerichtet  wird,  hat 
man  früher  selten  gekannt.  Es  wollten  auch  hier  erst  Erfah- 
rungen gemacht  sein  und  zur  Vervollkommnung  der  Bauart 
hat  nicht  unwesentlich  der  Umstand  beigetragen,  dass  mit 
Einführung  der  Weichen-  und  Signalsicherung  die  Nothwen- 
digkeit  hervortrat,  Weichen  auf  grosse  Entfernungen  hin  zu 
bedienen.  Was  früher  im  Betrieb  sich  selten  nachtheilig  be- 
merkbar machte,  als  z.  B.  der  Verschleiss  von  Gelenkbolaen, 
weil  bei  der  Bedienung  der  Weichen  von  Hand  durch  das 
Gegengewicht  und  den  Druck  auf  den  Stellhebel  solche  Stell- 
wegsverluste sich  unschädlich  machen  Hessen,  wurde  bei  Cen- 
tralisirung  der  Weichen  ein  fühlbarer  Mangel.  Man  kam  bald 
zu  der  Ueberzeugung,  dass  es  nicht  genüge,  ein  sauber  gear- 
beitetes, die  Abhängigkeit  zwischen  Weichen  und  Signalen 
sicherndes  Stellwerk  anzuwenden,  sondern  dass  es  auch  ebenso 
nothwendig  sei,  die  Genauigkeit  der  Bewegung  der  verstellbaren 
Theile  einer  Weiche  zu  erhöhen. 

Ein  weiterer  Fortschritt  in  dieser  Beziehung  ist  aus  den 
Weichenumstell-Vorrichtungen  — den  Spitzenverschlüssen  — 
zu  erkennen.  Der  Wärter,  welcher  eine  Weiche  von  Hand  be- 
dient, kann  genau  beobachten,  ob  die  Zunge  schart  an  die 
Fahrschiene  sich  anschliesst.  Er  steht  neben  der  Weiche,  hat 
alles  vor  Augen.  Anders  ist  es  mit  dem  Stellwärter.  Dieser 
ist  zu  weit  von  der  Weiche  entfernt,  als  dass  er  unmittelbar 
durch  den  Augenschein  das  sichere  Schliessen  der  Weichen 
überwachen  könnte.  Die  Weichensignale  deuten  wohl  an,  für 
welches  Gleis  die  Weichen  gestellt  sind,  bieten  aber  dafür 
keine  Gewähr,  dass  auch  die  Zungen  fest  an  die  Mutterschienen 
schliessen.  Der  Stellwärter  muss  aber  die  Sicherheit  haben, 
dass  die  durch  Umlegung  des  Hebels  bewirkte  Bewegung  eine 
vollständige  Zungenumstellung  zur  Folge  hat,  sonst  ist  der 
Werth  des  Stellwerkes  illusorisch.  Diese  Sicherheit,  welche 
durch  die  Umstellvorrichtungen  erlangt  wird,  liegt  darin,  dass 
bei  der  erwähnten  Bedienung  die  Weiche  nicht  allein  umge- 
stellt, sondern  auch  in  der  betreffenden  Lage  verriegelt  wird. 
Die  Verriegelung  ist  aber  nur  bei  vollkommenem  Zungen- 
anschluss möglich.  Eine  derartige  Anordnung  ist  bei  centrali- 


sirten  Weichen  unerlässlich.  Sie  hat  dahin  geführt,  dass  die 
von  einem  Stellwerk  aus,  auf  mehr  oder  weniger  grosse  Ent- 
fernung bewegten  Weichen  jetzt  sicherer  bedient  werden,  als 
die  Handweichen.  Das  ist  ein  eigenartiges  Verhältniss,  welches 
schwerlich  Bestand  haben  wird.  Man  wird  die  bei  der  einen 
Art  von  Weichenbedienung  gewonnene  Vollkommenheit  allen 
Weichen  zu  eigen  machen  wollen,  das  liegt  im  Sinn  der  Be- 
strebungen, die  Betriebssicherheit  zu  erhöhen.  Die  Anwendung 
der  Spitzenverschlüsse  für  alle  Weichen  dürfte  nur  noch  eine 
Frage  der  Zeit  sein. 

Aus  den  zahlreichen  Stellwerksmodellen  lässt  sich  er- 
kennen, wie  für  einen  fahrenden  Zug  der  Weg  gesichert  wird. 
Das  Fahrzeichen  am  optischen  Telegraphen  kann  nicht  eher 
erscheinen,  als  bis  alle  Weichen  richtig  gestellt  sind.  Aber 
nicht  das  allein  wird  erzielt,  es  werden  auch  din  Gefahren  be- 
seitigt, welche  durch  eine  missverständliche  Ausführung  der 
von  dem  leitenden  Beamten  ausgehenden  Anordnungen  ent- 
stehen können.  Die  elektrischen  Verschluss-  und  Freigabe- 
vorrichtungen bringen  bei  der  Signalbedienung  den  Stellwärter 
in  vollständige  Abhängigkeit  von  dem  Stationsbeamten.  Ja, 
man  geht  weiter,  man  lässt  den  rollenden  Zug  selbst  ankün- 
digen, ob  er  diesen  oder  jenen  Punkt  seines  Weges  durchfahren 
hat,  also  ein  zweiter  Zug  nachfolgen,  oder  ein  Zug  in  irgend 
welcher  anderen  ßichtung  verkehren  kann.  Das  Gewicht  des 
Zuges  bedingt  die  Durchbiegung  der  Schiene,  wodurch  mittelst 
einer  Quecksilbersäule  ein  elektrischer  Kontakt  in  einer  Lei- 
tung hergestellt  wird.  Der  elektrische  Strom  wirkt  auf  die 
Kammer  eines  Blocks  im  Stellwerksraume,  verrichtet  dort  eine 
Arbeit,  hebt  z.  B.  die  Verriegelung  der  Drückvorrichtung  einer 
anderen  Blockkammer  auf,  welche  die  Freigabe  irgend  einer 
anderen,  nach  Passiren  des  Zuges  nun  möglich  gewordenen 
Fahrtrichtung  gestattet. 

Alljährlich  verwendet  die  Preussische  Staatseisenbahn- 
Verwaltung  erhebliche  Mittel  für  die  Vermehrung  der  Siche- 
rungsstellwerke. Am  1.  April  1888  besass  das  Bahnnetz  bereits 
2 145  rein  mechanische,  1 469  mechanische  und  elektrische  Siche- 
rungsanlagen, darunter  nicht  weniger  als  644  grössere  Stell- 
werke in  besonderen  Häusern.  Stellt  man  diesen  Zahlen  die 
Zahl  der  Stationen  (3  373)  gegenüber,  so  ergibt  sich  zwischen 
Gefahrpunkt  und  Schutz  Vorkehrung  ein  sehr  günstiges  Ver- 
hältniss. 

Von  ganz  besonderem  Interesse  dürfte  die  Anwendung 
von  elektrischen  Verschluss-  und  Freigabevorrichtungen  zur 
Sicherung  einer  Drehbrücke  sein,  wie  sie  in  dem  Modell  der 
Elbbrücke  bei  Hämerten  im  Z .ge  der  Berlin-Lehrter  Bahn  vor- 
geführt wird.  Die  Nachbarstationen  decken  die  Brücke.  Es 
kann  auf  diesen  nicht  eher  für  einen  Zug  in  der  Richtung  nach 
der  Brücke  zu  Signal  gezogen  werden,  als  bis  die  Drehbrücke 
richtig  eingeschwenkt  und  verriegelt  worden  ist.  Stationen  und 
Brückenwärter  müssen  beim  Ausschwenken  der  Brücke  im  ge- 
genseitigen Einverständniss  handeln.  Den  Eisenbahntechniker 
wird  es  besonders  interessiren,  dass  ein  neben  der  Drehbrücke 
auf  einem  Strompfeiler  angebrachter,  allerdings  in  einem 
eisernen  Schutzkasten  stehender  Blockapparat  sich  widerstands- 
fähig gegen  die  Einflüsse  von  Wind  und  Wetter  bewiesen  hat. 

Wird  nun  durch  die  Stellwerke  einerseits  dafür  gesorgt, 
dass  ein  Signal  nicht  eher  auf  Fahrt  gezogen  werden  kann, 
als  bis  der  vom  Znge  einzuschlagende  Weg  richtig  hergestellt 
worden  ist,  so  ist  es  andererseits  ein  Bedürfniss,  den  Zug  so 
auszurüsten,  dass  er  gegebenen  Falles  auf  die  nach  mecha- 
nischen Gesetzen  zulässige  und  mögliche  kürzeste  Entfernung 
zum  Stillstand  gebracht  werden  kann.  Dies  führt  uns  zu  der 
Einrichtung  der  durchgehenden  Bremsen.  In  der  Vorschrift 
des  Bahnpolizeireglements,  bei  schnellfahrenden  Zügen  durch- 
gehende Bremsen  anzuwenden,  deren  Bedienung  in  die  Hand 
des  Lokomotivführers  gelegt  wird,  ist  die  Grundlage  für  dieses 
Gebiet  der  Sicherung  des  Eisenbahnbetriebes  gegeben.  Die 
Luftdruckbremse,  Bauart  Carpenter,  wie  solche  auf  den  Voll- 
bahnen  inPreussen,  die  Heberlein’sche  Reibungsbremse,  welche 
auf  den  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung  angewendet  wird 
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ist  durch  Modelle  und  Zeichnungen  vertreten.  Daneben  er- 
scheint noch  die  Hardy’sche  Luftleerbremse,  welche  beispiels- 
weise bei  den  Berliner  Stadtbahnzügen  Anwendung  gefun- 
den hat. 

Bei  keiner  technischen  Frage  sind  die  Geister  so  auf- 
einander geplatzt,  wie  bei  der  Brerasfrage.  Als  nach  den  sorg- 
fältigsten Untersuchungen  die  Preussische  Staatseisenbahn- 
Verwaltung  Sich  entschloss,  die  Luftdruckbremse  nach  der 
Bauart  Carpenter  einzuführen,  weil  eine  geeignete  Gebrauchs- 
bremse zweckmässiger  erschien,  als  eine  Gefahrsbremse  und 
weil  bei  den  zum  Wettbewerb  gekommenen  Systemen  das  von 
Carpenter  als  das  einfachere  sich  erwies,  da  wurde  diese  Wahl 
vielfach  bekämpft.  Einige  verurtheilten  die  Entscheidung  als 
eine  rein  akademische,  andere  wollten  das  Prinzip  der  Brems- 
wirkung als  zur  allgemeinen  Einführung  geeignet  nicht  gelten 
lassen,  aber  manche  der  lautesten  Gegner  sprachen  aus  ge- 
schäftlichen Interessen  und  die  Betonung  der  öffentlichen 
Sicherheit  gab  den  Deckmantel  dazu  ab.  Die  Apparate  der 
beiden  Gegner  Carpenter  und  Westinghouse  sind  in  einem 
Seitenraume  neben  der  Abtheilung  der  Preussischen  Staats- 
eisenbahn-Verwaltung von  den  Fabriken  selbst  vorgeführt.  Es 
wird  behauptet,  dass  das,  was  gelegentlich  der  Versuche  zur 
Wahl  einer  geeigneten  Bremse  den  Preussischen  Kommissaren 
an  der  Westinghousebremse  unvortheilhaft  oder  unzweck- 
mässig erschien,  inzwischen  verbessert  worden  ’ind  nun- 
mehr diese  Bremse  gleich  empfehlenswerth  als  Gefahrs- 
und Gebrauchsbremse  geworden  sei.  Das  würde  von 
grossem  Nutzen  sein,  denn  jeder  Fortschritt  auf  diesem 
Gebiete  reizt  zur  Nachahmung  und  das  Publikum  steht  sich  bei 
diesem  Wettbewerb  gut,  es  darf  erwarten,  dass  die  den  öffent- 
lichen Schutz  bezweckenden  Einrichtungen  stets  auf  der  Hohe 
der  Zeit  gehalten  werden.  Vielleicht  würde  bei  einer  jetzigen 
vergleichenden  Prüfung  beider  Bremssysteme  die  Entscheidung 


I anders  ausfallen,  obgleich  das  Carpentersystem  keineswegs  bei 
seiner  ersten  Anordnung  stehen  geblieben  ist,  vielmehr  ebenso 
gut  Verbesserungen  erfahren  hat,  als  das  System  Westinghouse. 
Auch  hier  haben  einige  Heisssporne  sich  verleiten  lassen,  aus 
der  Vergleichung  der  jetzt  von  Westinghouse  gebauten  Bremse 
mit  der  damals  zur  Zeit  der  Versuche  von  Carpenter  angewen- 
deten Bremse  den  Schluss  zu  ziehen,  die  getroffene  Wahl  sei 
eine  verfehlte  gewesen  und  es  sei  dringend  noth wendig,  die  Car- 
penterbremse  aufzugeben,  um  die  Westinghousebremse  ein- 
zuführen. 

Man  kann  zugeben,  dass  bei  dem  Ab  wägen  der  verschie- 
denen Vorzüge  und  Nachtheile  gegen  einander  die  getroffene 
Wahl  unter  Umständen  Ansichtssache  bleibt.  Ist  sie  aber  ein- 
mal getroffen,  hat  eine  grosse  Verwaltung  sich  für  die  Ein- 
führung des  einen  oder  anderen  Systems  entschieden,  so  kann 
man  dasselbe  nicht  wechseln,  wie  einen  alten  Rock,  was  manche 
der  hitzigen  Kritiker  zu  glauben  scheinen. 

Es  ist  der  Zweck  dieser  Zeilen  gewesen,  einen  kurzen 
Ueberblick  der  Preussischen  Eisenbahnabtheilung  zu  geben. 
Auf  weitere  Einzelheiten  einzugehen,  würde  zu  weit  führen, 
auch  gehören  derartige  Erörterungen  in  die  rein  technischen 
Zeitschriften.  In  welcher  Weise  den  hygienischen  Anforderun- 
gen beim  Eisenbahnbetriebe  Genüge  geschieht,  ist  erst  neuer- 
dings von  berufenster  Zeit  mitgetheilt  worden  und  wird  dem 
Leser  noch  frisch  aus  den  Tageszeitungen  im  Gedächtniss  sein. 
Der  aufmerksame  Besucher  wird  die  Abtheilung  der  Preussi- 
schen Staatseisenbahn  - Verwaltung  auf  der  Unfallverhütungs- 
Ausstellung  nicht  ohne  das  beruhigende  Gefühl  verlassen,  dass 
auf  Sicherheitsvorkehrungen  gegen  alle  möglichen  Gefahren 
Bedacht  genommen  ist.  Wir  können  dem  dreist  hinzufügen, 
dass  dieses  Maass  von  Vorsorge  bei  keiner  ausserdeutschen  Ver- 
waltung erreicht  wird. 


Duplexlokomotiven. 


Die  Verwaltung  der  G o 1 1 h a r d b a h n hat  eine  grosse  I 
Duplex  - Compoundtenderlokomotive  nach  dem 
System  Mailet  bei  der  Firma  J.  A.  Maffei  in  München  be- 
stellt. Die  Einführung  dieser  Maschinenkonstruktion  auf  un- 
serer wichtigsten  Alpenbahn  ist  in  mehrfacher  Hinsicht  als 
ein  sehr  bemerkenswerthes  Ereigniss  in  der  Geschichte  der 
Lokomotive  zu  verzeichnen;  die  unbestrittenen  Vorzüge  der 
genannten  Motoren  werden  am  Gotthard  auf  eine  ernste  Probe 
gestellt,  und  das  allgemeine  Interesse  der  Eisenbahnwelt  wird 
durch  jene  Lokomotivleistungen  herausgefordert  werden.  So- 
dann ist  diese  Maschine  an  und  für  sich  ein  mechanisches  Bau- 
werk ersten  Ranges,  denn,  dieselbe  ist  die  mächtigste  Lokomo- 
tive, welche  bis  jetzt  auf  der  Erde  konstruirt  worden  ist.  Die 
Lokomotive  bekommt  ein  Dienstgewicht  von  85  t,  welche  auf 
sechs,  in  zwei  Motorengruppen  gekuppelten  Achsen  gleich- 
mässig  vertheilt  sind.  Endlich  ist  es  wohl  nicht  blosser  Zu- 
fall, sondern  eine  hohe  Ehre  für  die  Erbauer,  dass  das  neue 
Werk  aus  derselben  Fabrik  hervorgeht,  welche  vor  40  Jahren 
die  Preislokomotive  für  den  denkwürdigen  Wettbewerb  am 
Semmering  erzeugt  hat*). 

Als  neue  ausländische  Anschaffungen  von  Duplex-Com- 
poundtenderlokomotiven sind  ferner  diejenigen  der  Französischen 
meterspurigen  Sekundärbahneii  erwähnenswerth , für  welche 
gegenwärtig  zu  Beifort,  in  den  Filialwerkstätten  der  Ver- 
einigten Elsässischen  Maschinenfabriken  sechs 

Lokomotiven  von  je  24 1 Dienstgewicht  gebaut  werden.  Aehn- 
liche  Lokomotiven  werden  für  Spanische  Sekundärbahnen  von 
der  Belgischen  Soci^te  anonyme  de  Marcinelle  et 
Couillet  bei  Charleroi  geliefert. 

mitgetheilt  wird,  betrug  der  Preis  einschl. 
;hen  die  von  der  Staatseisenbahn  über  den 
:aufte  Bavaria“  erzielte,  20000  Oesterr. 
100000  fl.  Oe.  W.). 


*)  Wie  uns 
der  Prämie , weh 
Semmering  angel 
Dukaten  Gold  (= 


Ein  überraschender  Abstand  liegt  zwischen  der  erwähnten 
Riesen-Duplexlokomotive  der  Gotthardbahn  und  den  zierlichen, 
nur  12 1 schweren  Miniatur-Duplexlokomotiven  der  Pariser  Aus- 
stellungsbahn  von  D e c a u v i 1 1 e.  Ein  jeder  Besucher  der  Aus- 
stellung aber,  welcher  den  grossartigen  Personenverkehr  auf 
dieser  etwa  6 km  langen,  mit  nur  60  cm  Spurweite  hergestellten, 
Bahn  beobachtet  hat,  wird  über  die  Leistungsfähigkeit  und 
Regelmässigkeit  dieses  Bahnbetriebes  erstaunt  gewesen  sein ; 
thatsächlich  hat  diese  kleine  Eisenbahn  in  der  Zeit  vom  6.  Mai 
bis  15.  September  d.  J.  bereits  über  4,35  Millionen  Personen 
befördert.  Die  billigen  und  so  praktischen  Decauvillebahnem 
welche  neuerdings  in  ähnlicher  Ausführung  ebenfalls  von 
FriedrichKrupp  in  Essen  geliefert  werden,  möchte  ich  in 
Verbindung  mit  Duplexlokomotiven  als  die  eigentlichen  Lokal - 
bahnenderZukunft  bezeichnen.  Auch  ist  für  die  soge- 
nannten Dampftramways  oder  Strassenbahnen  die  von  Decau- 
ville  gewöhnlich  benutzte  Spurweite  von  60  cm  bei  entsprechen- 
der Anordnung  der  Fahrbetriebsmittel  vollkommen  ausreichend  • 

Bei  Erörterung  der  technischen  Eigenthümlichkeiten  und 
Vorzüge  der  Duplex-Compoundtenderlokomotiven  habe  ich  in 
den  Nummern  12  und  33  des  laufenden  Jahrgangs  dieser  Zeitung 
bereits  zwei  wichtige  Punkte  hervorgehoben,  nämlich  einerseits 
das  Prinzip  der  reinen  Tenderlokomotive  mit  öe- 
sammtadhäsion  und  andererseits  die  Theilbarkeit 
der  effektiven  G e s a m m t z u g k r af  t auf  eine 
grössereAnzahlTriebräder.  Ein  dritter,  nicht  minder 
wichtiger  Punkt  betrifft  aber  die  vortheihafte  Einrich- 
tung des  Compoundsystems. 

Die  gebräuchlichen  einfachen  Compoundlokomotiven  haben 
in  der  Regel  zwei  Dampfcylinder,  welche  nebeneinander,  inner- 
halb oder  ausserhalb  der  Rahmen  gelagert  sind.  Bei  zwei  nach 
dem  Compoundsystem  verbundenen  Cylindern  werden  aber  die 
beiderseitigen  Kolbendrücke  nicht  bei  jedem  Füllungs-  oder 
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Expansionsgrade  genau  dieselben  in  jedem  Cylinder  sein,  und 
es  müssen  somit  horizontale  Störungen  der  Bewegung  auf- 
treten,  welche  je  nach  der  Hebelarralänge  des  Krättepaares  ein 
mehr  oder  weniger  starkes  Schlingern  der  Lokomotive  erzeugen; 
eine  Erscheinung,  welche  bei  schneller  Fahrt  allerdings  nicht 
wahrnehmbar,  bei  frei  hängender  Maschine  aber  zum  Ausdruck 
kommen  würde.  Die  Duplex-Compoundlokomotive  arbeitet  da- 
gegen mit  zwei  getrennten  Hoch-  und  Niederdruck-Zwillings- 
dampfmaschinen, in  denen  die  Kräftewirkung  jedes  Cylindera 
einer  Gruppe  stets  die  gleiche  und  dem  jeweiligen  Füllungs- 
grade entsprechende  bleibt,  während  die  zwei  unter  einem 
rechten  Winkel  laufenden  Triebkurbeln  das  Anfahren  der  Loko- 
motive wesentlich  erleichtern. 

Im  Vergleiche  zur  Zugförderung  mit  zwei  Lokomotiven 
ist  die  Duplexlokomotive,  weil  die  betriebseinfacherere,  gewiss 
auch  die  betriebssicherere  Zugkraft.  Dieser  Umstand 
ist  ganz  besonders  bei  dem  Schnellzugdienst  wohl  zu  beachten 
— die  Verwendung  von  Vorspannlokomotiven  bei  Schnellzügen 
ist  von  vornherein  eine  betriebstechnische  ünzuträglichkeit  — 
denn  eine  unter  einheitlicher  Führung  laufende  Lokomotive  ist 
augenscheinlich  viel  schneller  und  wirksamer  zu  bremsen,  als 
zwei  Lokomotiven  mit  doppeltem  Personal. 

Es  möge  mir  hier  gestattet  sein,  das  Zukunftsbild  einer 
Schnellzug  - Duplex  - Compoundtenderlokomo- 
tive zu  entwerfen:  Die  Lokomotive  läuft  nach  den  bereits 
entwickelten  Grundsätzen  auf  vier  gekuppelten  Achsen  mit 
Triebrädern  von  2 m Durchmesser.  Je  zwei  Räderpaare  bilden 
das  Gehwerk  einer  Zwillingsmaschine,  von  denen  die  hintere 
am  Hauptrahmen  fest  verbundene  Maschine  mit  Hochdruck-, 
die  vordere  um  einen  Kuppelzapfen  horizontal  drehbare  Maschine 
mit  Niederdruckdampf  getrieben  wird.  Der  Achsstand  einer 
jeden  Motorengruppe  beträgt  2,5  m,  der  Gesammtachsstand  etwa 
8 m.  Das  Gesammt  - Adhäsionsgewicht  beträgt  je  nach  dem 
Bahnoberbau  50  bis  60  t;  wo  der  Betrieb  nur  die  Hälfte  dieser 
Adhäsion  erfordert,  können  die  Kuppelstangen  wegfallen  und 
damit  die  inneren  Reibungswiderstände  der  Maschine  auf  ein 
Minimum  gebracht  werden.  Ein  solcher  vierachsiger  Duplex- 
motor kann  bei  entsprechender  Kesselkraft  und  voller  Aus- 
nutzung des  Adhäsionsvermögens  mehr  leisten,  als  z w e i jetzige 
Preussische  Normal-Personenzuglokomotiven 
mit  Schlepptendern  und  mit  zusammen  12  Achsen ! Dieses  sind 
die  unmittelbaren  konstruktiven  Vorzüge  der  Duplexlokomotive; 
die  mittelbaren  betriebstechnischen  Merkmale,  als  einheitliche 
Führung  und  Kräftewirkung,  Stabilität,  Bogenlauf,  Brennstoff- 
ersparniss,  Verminderung  der  Reparatur-  und  Unterhaltungs- 
kosten und  — last,  but  not  least  — Schonung  des  Bahnober- 
baues sind  aber  nicht  minder  wichtig. 

Man  muss  sich  schlechterdings  mit  dem  Gedanken  ver- 
traut machen,  dass  die  Grenze  der  Leistungsfähigkeit  unserer 


Mittheilungen  über  Vereins- Angelegenheiten. 

Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den  Vereins-Bahnstrecken 
bezw.  Veränderung  in  der  Betriebsleitung  der  Strecke  Cölbe- 
Feudingen.  Die  8,5  km  lange  Strecke  Leimstruth-Feudingen 
und  die  3,5  km  lange  Strecke  Erndtebrück  - Birkelbach  der 
Königlichen  Eisenbahndirektion  Elberfeld,  welche  am  1.  d.  Mts. 
dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben  worden,  sind  vom  Tage 
der  Betriebseröffnung  ab  — nach  einer  Mittheilung  der  geschäfts- 
führenden  Verwaltung  des  Vereins  — als  Vereins-Bahnstrecken 
zu  betrachten. 

Mit  dem  gleichen  Tage  ist  der  Betrieb  der  bisher  der 
Königlichen  Eisenbahndirektion  zu  Hannover  unterstellten 
Strecke  Gölbe-Laasphe-Feudingen  auf  die  Königliche  Eisenbahn- 
direktion zu  Elberfeld  übergegangen.  Die  letztbezeichnete 
Strecke  ist  daher  den  Vereins  - Bahnstrecken  der  Königlichen 
Eisenbahndirektion  zu  Hannover  a b - und  den  Vereins-Bahn- 
strecken der  Königlichen  Eisenbahndirektion  zu  Elberfeld  zu- 
gerechnet worden. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind  er- 
lassen worden: 

Nr.  3733  vom  26.  v.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  die  Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den 


zweicylindrigen  Lokomotive  der  Gegenwart  nahezu  erreicht  ist 
— die  Konstruktionsgrundsätze  der  Lokomotive  der  Zukunft 
aber  liegen  unabweislich  in  den  Motoren  und  doppelten  Zwillings- 
dampfmaschinen, denn  unablässig  verlangen  unsere  riesig  an- 
wachsenden Verkehrs  Verhältnisse  nach  grösseren  Zugkräften. 
Andererseits  eignet  sich  dieses  neue  Lokomotivensystem  ver- 
möge Lastvertheilung  und  Beweglichkeit  ganz  besonders  für 
den  Betrieb  leichter  Lokalbahnen,  wofür  die  Ergebnisse  der 
Pariser  Ausstellungsbahn  den  triumphirenden  Beweis  liefern. 

In  Deutschland  sind  Duplexlokomotiven  zuerst  im 
Jahre  1885  auf  einer  Schmalspurlinie  der  Sächsischen 
Staatseisenbahnen  eingefühlt,  und  zwar  auf  der  durch 
Naturschönheiten  besonders  hervorragenden  Linie  vonHains- 
b e r g , an  der  Hauptbahn  Dresden-Chemnitz,  nach  Kipsdorf 
am  Erzgebirge.  Diese  25,74  km  lange  Bahn  ist  gleich  den 
übrigen  Schmalspurbahnen  Sachsens  mit  einer  Spurweite  von 
75  cm  angelegt,  hat  grösste  Steigungen  von  25  %o  und  kleinste 
Krümmungen  von  50  m Halbmesser.  Die  Schienen  sind  aus 
Flussstahl  im  Gewichte  von  15,5  kg  auf  das  Meter  hergestellt. 
Die  fraglichen  zwei  Duplexlokomotiven,  welche  hauptsächlich 
mit  Rücksicht  auf  möglichste  Schonung  des  Bahnoberbaues 
beschafft  wurden,  sind  nach  dem  System  von  R.  F.  Fairlie 
konstruirt  und  aus  der  Fabrik  von  Hawthorn  in  New- 
castle on  Tyne  hervorgegangen.  Dieselben  sind  mit  Doppel- 
kessel und  centraler  Feuerbuchse  gebaut  und  besitzen  zwei 
drehbare,  vierrädrige  Motorgestelle  und  ein  Dienstgewicht 
von  etwa  28  t.  Wie  das  System  der  Schmalspurbahnen  im 
allgemeinen,  so  sind  auch  diese  Fairliemaschinen  seiner  Zeit 
heftig  angegriffen  worden,  und  ist  es  vor  allem  dem  ziel- 
bewussten, energischen  Vorgehen  von  Finanzrath  Bergk  in 
Dresden  zu  danken,  dass  diese  Maschinen  überhaupt  ihren  Platz 
behaupten  konnten.  Die  Vorzüge  und  Uebelstände,  welche  sich 
im  Betriebe  der  genannten  Maschinen  herausgestellt  haben,  sind 
in  einer  sehr  beachtenswerthen  Abhandlung  im  „Civil- 
ingenieur“,  Jahrgang  1889,  4.  Heft  enthalten*);  als  Uebel- 
stände  werden  besonders  angeführt  der.unvortheilhafte  Stand 
des  Maschinenpersonals  und  die  grössere  Komplikation  der 
Maschine.  Bei  der  von  mir  befürworteten  Duplexlokomotive 
von  Mailet  mit  einfachem  Kessel  und  festen  Hochdruckdampf- 
leitungen fallen  a,ber  die  gerügten  Nachtheile  weg,  und  hin- 
sichtlich der  dem  Maschinensystem  innewohnenden  guten  Eigen- 
schaften hätte  mein  kürzlicher  Besuch  der  Hainsberg-Kipsdorfer 
Schmalspurbahn  meinen  Glauben  nur  bestärken  können  — wenn 
anders  ich  solcher  Stärkung  benöthigte. 

München,  im  September  1889.  A.  Brunner. 


*)  „Die  Hainsberg-Kipsdorfer  Schmalspur-Eisenbahn  und 
deren  Lokomotiven“  von  Finanzrath  Bergk  in  Dresden. 


Vereins-Bahnstrecken  bezw. ’V  eränderung  in  der  Betriebsleitung 
der  Strecke  Cölbe-Feudingen  (abgesandt  am  28.  v.  Mts.). 

Nr.  3747  vom  26.  v.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend  Vereins-Lenkachsen  (abgesandt  am28.jv.  Mts.). 


Aus  dem  Deutsclien  Reich. 

Abschiedsfestlichkeiten  für  den  Königlichen  Eisenbahn-Direk- 
tionspräsidenten Löffler  in  Magdeburg. 

Zu  Ehren  des  am  1.  d.  Mts.  in  den  Ruhestand  getretenen 
Pr  äsidenten  der  Königlichen  Eisenbahndirek- 
tion in  Magdeburg,  Herrn  Löffler,  hat  am  21.,  Sep- 
tember eine  von  den  Beamten  des  Direktionsbezirks  veranstaltete 
Abschiedsfeier  stattgefunden,  an  welcher  etwa  700  Personen 
theilgenommen  haben.  Der  Vorsitzende  des  Festausschusses, 
der  Vorsteher  des  Generalbüreaus  der  Direktion,  Eisenbahn- 
sekretär K r o h n , eröffnete  die  Feier  mit  einem  Hoch  auf 
Se.  Majestät  den  Kaiser  und  schilderte  demnächst  den  Lebens- 
lauf und  die  für  das  Preussische  Eisenbahnwesen  so  überaus 
verdienstvollen  und  rühmlichst  anerkannten  unermüdlichen 
Leistungen  des  72jährigen,  auf  eine  etwa  fünfzigjährige 
Dienstzeit  zurückblickenden  Präsidenten.  An  diese  Rede  schloss 
sich  die  Ueberreichung  einer  künstlerisch  ausgeführten,  mit 
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über  2000  Unterschriften  bedeckten  Adresse.  Der  Erwiderung 
des  Herrn  Löffler  entnehmen  wir  nach  der  „Magd.  Atg. 

folgende^W^rte^^^^  8'/a  Jahren  an  mich  der  ehrenvolle  Ruf,  an 
die  Spitze  der  hiesigen  Eisenbahnverwaltung  m treten,  erging, 
sprach  der  Herr  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten,  als  ich  mich 
bei  ihm  verabschiedete,  unter  anderem  den  lebhaften  Wunsch 
aus,  dass  ich  versuchen  solle,  die  Achtung  und  das  Ansehen, 
auf  welches  die  Eisenbahnverwaltung  vermöge  ihrer  Bedeutung 
ein  so  grosses  und  hohes  Anrecht  besitzt,  sowohl  in  gesc^ft- 
licher  wie  in  sozialer  Beziehung  zu  heben  und  zu  befestigen. 
Wenn  ich  heute  auf  unsere  gemeinschaftliche  Thätigkeit  wäh- 
rend der  verflossenen  Zeit  zurückdenke,  dann  erfüllt  es  mich 
mit  freudiger  Genugthuung,  feststellen  zu  können,  dass  die 
Wünsche  des  Herrn  Ministers  erfüllt  sind,  wie  der  Herr  Minister 
auch  mir  gegenüber  wiederholt  seine  vollste  Befriedigung  und 
seine  Anerkennung  mit  der  dienstlichen  und  ausserdienstlichen 
Entfaltung  der  Eisenbahn  und  der  Beamten,  überhaupt  also 
mit  der  Eisenbahn  Verwaltung  ausgesprochen  hat.  Ich  kann 
nicht  umhin,  den  Wunsch  auszusprechen,  dass  der  gute  Geist, 
welcher  gegenwärtig  unzweifelhaft  unter  den  hiesigen  Beamten 
herrscht,  auch  für  die  Folge  erstarken  und  dazu  beitragen 
mö»e,  den  guten  Ruf,  welchen  unsere  Verwaltung  im  allgemeinen 
besitzt,  auch  für  die  Folge  zu  bewahren.  Meine  Herren!  Es 
hat  mir  zur  grössten  Freude  gereicht,  dass  es  im  Laufe  der 
Zeit  möglich  gewesen  ist,  für  den  grössten  Theil  unserer 
Beamten  eine  wesentlich  günstigere  Gestaltung  ihrer  persön- 
lichen und  dienstlichen  Verhältnisse  herbeizuführen.  Es  bedarf 
wohl  kaum  des  Beweises,  dass  die  sämmtlichen  Beamten  die  so 
wesentliche  und  hoch  erfreuliche  Verbesserung  ihrer  Lage  vor- 
zugsweise, wenn  nicht  ausschliesslich,  dem  persönlichen  Wohl- 
wollen und  der  Initiative  unseres  hochverdienten  Chefs,  des 
Herrn  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten,  verdanken,  ich 
glaube  daher  unsere  allseitigen  Gefühle  der  Dankbarkeit  und 
Liebe,  die  uns  alle  gegen  unseren  hochverehrten  Chef  beseelen, 
zum  Ausdruck  bringen  zu  sollen,  indem  ich  Sie  bitte,  auf  das 
Wohl  des  Herrn  Ministers  v.  Maybach  Ihre  Gläser  zu  erheben. 
Herr  Minister  v.  Maybach  lebe  hoch!“  , i.  ■ i. 

Der  weitere  Verlauf  des  schönen  Festes  entwickelte  sich 
in  jener  gehobenen  Stimmung,  wie  sie  sich  im  allgemeinen  in 
einem  grossen  Kreise  zu  entwickeln  pflegt,  welcher  si^  seiner 
Zusammengehörigkeit  und  seiner  Bedeutung  in  der  Welt  und 
für  die  Welt  bewusst  ist.  — 

Eine  zweite  Feier  zu  Ehren  des  scheidenden  Präsi- 
denten fand  am  28.  September  in  dem  Sitzungssaale  der  König- 
lichen Eisenbahndirektion  statt,  an  welcher  die  Spitzen  der 
Staats-  und  städtischen  Behörden,  höhere  Beamte  a,nder6r 
Eisenbahn  - Direktionsbezirke  und  von  Privatbahnen,  die  Mit- 
glieder, Hilfsarbeiter  und  Oberbeamten  der  Direktion  und  der 
Betriebsämter  des  Eisenbahnbezirks  Magdeburg,  im  ganzen  uLer 
80  Personen,  theilnahmen.  Dem  Gefeierten  wurde  bei  seinem 
Eintritt  in  die  Pesträume  ein  von  den  höheren  Beamten  ihm 
gewidmetes  Geschenk  nebst  einer  Adresse  übergeben.  Herr 
Ober-Baurath  und  Geh.  Regierungsrath  Spielhagen,  der 
Dirigent  der  III.  Abtheilung  der  Königlichen  Eisenbahndirektion, 
knüpfte  hieran  einige  Worte.  Das  werthvolle  Zeichen  des  An- 
denkens, eine  kunstvolle  silberne  Bowle  mit  Teller  von  Eben- 
holz und  mit  12  Gläsern  aus  feinem  Krystall,  ruht  auf  einem 
silbernen  Untersatz,  an  welchem  die  Widmung  steht;  „Dem  König- 
lichen Eisenbahn-Direktionspräsidenten  Herrn  Hermann  Loftier, 
gewidmet  von  den  Mitgliedern,  Hilfsarbeitern  und  Oberbeamten 
der  Direktion  Magdeburg  und  der  Betriebsämter  des  Bezirks 
Magdeburg,  1889.“  An  der  Bowle,  deren  Ornamente  eine  reiche 
Vergoldung  tragen,  sind  die  Wappen  der  vier  Städte  Magde- 
burg, Berlin,  Halberstadt  und  Braunsohweig  angebracht.  Aut 
dem  Deckel  der  Bowle  steht  ein  Genius  aus  getriebenem  Silber, 
der  in  der  Rechten  die  Abzeichen  des  Eisenbahnwesens  halt 

Die  Reihe  der  Toaste  bei  dem  Festessen  eröffnete  Se.  Ex- 
cellenz  Herr  Oberpräsident  von  Wolff  mit  einern  Hoch  aut 
Se.  Majestät  den  Kaiser.  Das  Hoch  auf  den  Scheidenden  brachte 
der  Stellvertreter  des  Präsidenten  der  Königlichen  Eisenbahn- 
direktion  in  Magdeburg,  Herr  Ober-  und  Geh.  Regierungsrath 
Hartnack  aus. 

Herr  Präsident  Löffler  wird  dem  Vernehmen  nach 
seinen  Ruhesitz  in  Berlin  nehmen. 

Aus  dem  bewegten  und  arbeitsreichen  Leben  des  Gefeierten 
seien  noch  folgende  Einzelheiten  erwähnt:  Hermann  Löffler, 
geboren  am  25.  April  1817  in  Braunsberg,  wurde  im  März  1837 
Feldmesser,  im  März  1843  Bauführer,  im  Januar  1847  Land-  und 
Wasserbauinspektor,  im  Juni  1851  Königlicher  Wegebaumeis^r, 
im  Oktober  1851  Königlicher  Eisenbahnbaumeister,  im  Dezember 
1854  Eisenbahnbauinspektor,  im  Mai  1856  technisches  Mitglied 
der  Königlichen  Direktion  der  Aachen  - Düsseldorf  - Ruhrorter 
Eisenbahn,  im  Februar  1858  Königlicher  Eisenbahndirektor  bei 
der  Ostbahn,  im  September  1867  Geh.  Regierungsrath,  im  August 
1873  Vorsitzender  der  Kommission  für  die  Bahn  Berlin-Blanken- 
heim, im  April  1880  Abtheilungsdirigent  bei  der  Königlichen 


Eisenbahndiroktion  Berlin,  im  August  1880  Oberbaurath  und  im 
Mai  1881  Eisenbahn-Direktionspräsident.  ^-r 

Wie  wir  im  übrigen  noch  erfahren,  ist  zum  Nachtolger 
des  Herrn  Präsidenten  Löffler  der  bisherige  Dirigent  der 
III  Ahtheilung  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  in  Erfurt, 
Herr  Ober  - Baurath  und  Geh.  Regierungsrath  Quassowski 
in  Aussicht  genommen. 

Behandlung  von  Fundsachen  im  Bereiche  des  Deutschen 
Eisenbahn-Verkehrsverbandes. 

In  dem  gesammten  Bereiche  des  Deutschen  Eisenbahn- 
Verkehrsverbandes  können  fortan  behufs  Ermittelung  von 
Gegenständen,  welche  von  Reisenden  innerhalb  des  Bahngebietes 
verloren  und  zurückgelassen  sind,  auf  Verlangen  Dienstdepeschen 
mit  dem  Bahntelegraphen  aufgegeben  werden,  sobald  die  D assung 
des  Telegramms  dem  betreffenden  Stationsbeamten  uberlassen 
wird  und  der  Aufgeber  eine  feste  Gebühr  von  50  4 ihr  jede 
Depesche  für  die  den  Eisenbahnen  erwachsende  Muhew-altung 
entrichtet.  ' Gefundene  Gegenstände  werden  dem  Berechtigten 
auf  Wunsch  mit  dem  nächsten  Schnell-  oder  Personenzuge  nach- 
aesandt.  Als  Vergütung  erhebt  die  Empfangsstation  eine  teste 
Gebühr  von  50  4 für  jede  Sendung,  ohne  Rücksicht  auf  Gewicht 
und  Zahl  der  Gegenstände,  sowie  aut  die  Entfernung  vom  Ab; 
gangsorte.  Die  Abfertigung  solcher  Sendungen  geschieht  bei 
den  Gepäckexpeditionen  auf  Gepäckschein,  auf  dessen  Rück- 
seite zu  vermerken  ist;  „Fundsache.  Nachsendegebühr  dort  zu 
erheben.“  Ueber  die  erhobenen  Gebühren  findet  unter  den  be- 
theiligten Verwaltungen  eine  Abrechnung  nicht  statt. 

Verwendung  von  Wagen  mit  Einfallhaken  für  Zollgüter. 

Im  Bereiche  des  Deutschen  Eisenbahn- Verkehrsverbandes 
ist  die  Bestimmung  in  Kraft  getreten,  dass  bedeckt  gebaute 
Wagen,  welche  zur  Beförderung  von  Zoll-  und  Steuergutern 
unter  Raumverschluss  verwendet  werden,  mit  Einfallhaken  oder 
gleiche  Sicherheit  gewährenden  Verschluss  Vorrichtungen  ver- 
sehen sein  müssen. 

Betriebsergebnisse  und  Bahneröffnungen  im  August  d.  J. 

Die  vom  Reichs  - Eisenbahnamt  im  „Reichs  - Anzeiger“ 
veröffentlichte  Uebersicht  der  Betriebsergebnisse  Deutscher 
Eisenbahnen  für  den  Monat  August  d.  J.  ergibt  für  die 
72  Bahnen,  welche  auch  schon  im  entsprechenden  Monat  des 
Vorjahres  im  Betriebe  waren  und  zur  Vergleichung  gezogen 
werden  konnten,  mit  einer  Gesammt-Betriebslänge  von  35  0^,37 
Kilometer,  folgendes:  Tm  August  d.  J.  war  die  Einnahme 
aus  allen  Verkehrszweigen  auf  1 km  Betriebslange  bei 
57  Bahnen,  mit  zusammen  34103,70  km,  höher  und  bei  15 
Bahnen,  mit  zusammen  936,67  km  (darunter  1 Bahn  mit  ver- 
mehrter Betriebslänge),  niedriger  als  in  demselben  Monat  des  Vor- 
jahres. In  der  Zeit  vom  Beginn  des  Etatsjahres  bis  Ende  Au- 
gust d.  J.  war  dieselbe  auf  1 km  Betriebslänge  bm  63  Bahnen, 
mit  zusammen  34  339,48  km,  höher  und  bei  9 Bahnen , mit 
zusammen  700,89  km  (darunter  1 Bahn  mit  vermetoter 
Betriebslängo),  geringer  als  in  demselben  Zeitraum  des  Vor- 
jahres. Bei  den  unter  Staatsverwaltung  stehenden  Privat- 
bahnen, ausschliesslich  der  vom  Staate  für  eigene  Rech- 
nung verwalteten  Bahnen,  betrug  _ Ende  Augiist  d.  J.  das 
gesammte  konzessionirte  Anlagekapital  22  860000  (15  405 100 

Mark  Stammaktien,  2 454  900  Ji  Prioritäts  - Stammaktien  und 
5 000000  Ji  Prioritätsobligationen),  und  die  Länge  derjenigen 
Strecken,  für  welche  das  Kapital  bestimmt  ist,  116,83  km,  so 
dass  auf  je  1 km  195  669  Jl  entfallen.  Bei  den  unter  eigener 
Verwaltung  stehenden  Privatbahnen  betrug  Ende  August  d.  J. 
das  gesammte  konzessionirte  Anlagekapital  593  912  529  M. 
(305  516  550./«  Stammaktien,  79  381  650  Prioritäts-Stammaktien 
und  209  014  329  Ji  Prioritätsobligationen),  und  die  Lajige  der- 
jenigen Strecken,  für  welche  dies  Kapital  bestimmt  ist, 
3 837  95  km,  so  dass  auf  je  1 km  154747  ^ entfallen. 

' Eröffnet  wurden  am  1.  August  d.  J.  die  Strecken  Wrist- 
Itzehoe  21,40  km  (Königliche  Eisenbahndirektion  zu  Altona) 
und  Immeiborn-Liebenstein-Schweina  6j41  km  (Werra-Eisen- 
bahn),  am  15.  August  Bergen  - Putbus  9,74  km  ( Königliche 
Eisenbahndirektion  zu  Berlin)  und  Trier  r.-Hermeskeil  52,80  km 
(Königliche  Eisenbahndirektion  [linksrheinische]  zu  Köln). 

Königsberg-Labiau  eröffnet. 

Am  1.  Oktober  d.  J.  ist  die  50,32  km  lange,  dem  König- 
lichen Eisenbahn  - Betriebsamt  in  Königsberg  i.  Pr.  zu  unter- 
stellende Eisenbahnstrecke  Königsberg  - La,biau  dem 
öffentlichen  Verkehr  übergeben  worden.  (Siehe  Bekanntm.  b.  i.) 

Leutkirch-Memmingen  eröffnet. 

Die  Bahnlinie  von  Leutkirch  (Württemberg)  nach  Mem- 
mingen (Bayern)  wird  am  2.  d.  Mts.,  nachdern_  dieselbe  am 
1.  d.  Mts.  feierlich  eröffnet  worden  ist,  dem  öffentlichen  Verkehr 
übergeben.  Die  Württembergische  Staatsbahn  übernimmt  den 
Betrieb  bis  nach  Memmingen.  Es  verkehren  täglich  nach  jeder 
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Richtung  4 Züge  mit  einer  Fahrzeit  von  55  Minuten.  Von 
Memmingen  ab  halten  die  Züge  an  tolgenden  Zwischenstationen 
an:  in  Buxheim,  Thannheim,  Mooshausen,  Märstetten» Aitrach, 
Aichstetten  und  Unterzeil.  Die  Züge  werden  über  Kisslegg 
nach  Aulendorf  weitergeleitet. 

Orlahahn  eröffnet. 

Am  1.  Oktober  d.  J.  ist  die  12  km  lange  Neubaustrecke 
von  Orlamünde  nach  Jüdewein  und  Pössneck  mit  den  da- 
zwischen liegenden  Halteanlagen  Freienorla,  Langen- 
orla und  Kleindembach  dem  öffentlichen  Verkehre  über- 
geben worden. 

Station  Jüdewein>Pössneck,  welche  mit  der  an 
der  Staatsbahnlinie  Gera  - Saalfeld  belegenen  Station  Pössneck 
nicht  in  Schienen  Verbindung  steht,  dient  dem  Personen-, 
Gepäck-,  Privatdepeschen-,  Güter-,  Fahrzeug-  und  Viehverkehre, 
während  die  Haltepunkte  Freienorla  und  Langenorla 
nur  Personenverkehr-,  Haltestelle  Kleindembach  dagegen  den 
Personenverkehr  sowie  den  Güterverkehr  in  "Wagenladun- 
gen vermitteln.  (Siehe  Bekanntm.  S.  I.) 

Eröffnung  von  Stationen. 

Am  1.  Oktober  d.  J.  ist  die  zwischen  Bromberg  und 
Nakel  gelegene  Haltestelle  Strelau  für  den  unbeschränkten 
Personen-  und  Gepäckverkehr  eröffnet  worden.  (Siehe  Bekannt- 
machung S.  I.) 

Am  1.  Oktober  d.  J.  ist  die  Haltestelle  B e n r a d 
(St.  Toni  s),  zwischen  den  Stationen  Crefeld  und  Kempen  der 
Strecke  Köln  - Cleve  gelegen,  für  den  Personen-  und  Güterver- 
kehr eröffnet  worden.  (Siehe  Bekanntm.  S.  I.) 

Am  1.  Oktober  d.  J.  ist  die  zwischen  den  Stationen 
Karow  und  AlLSchwerin  belegene  Weiche  „Glashütte“  als 
Haltepunkt  für  den  öffentlichen  Personenver- 
kehr eröffnet  worden  und  werden  zur  Aufnahme  und  Absetzung 
von  Reisenden  vorläufig  die  Züge  nach  Bedarf  daselbst  halten. 
(Siehe  Bekanntm.  S.  I.) 

Eisenbahnen  im  Herzogthum  Meiningen. 

Nach  dem  neu  erschienenen  Staatshandbuche  des  Herzog- 
thums Meiningen  gibt  es  in  die.sem  noch  nicht  ganz  45  Quadrat- 
meilen grossen  Lande  16  Eisenbahnen  mit  einer  Gesammtlänge 
von  251  km;  dabei  sind  die  noch  geplanten  und  zum  Theil  vom 
Landtag  schon  genehmigten  Linien  nicht  mit  eingerechnet. 
Es  sind  folgende  Eisenbahnen,  welche  auf  grösseren  oder 
geringeren  Strecken  das  Land  durchziehen  oder  ausschliesslich 
in  demselben  liegen:  1.  die  Werrabahn,  2.  Sonneberg-Lauscha, 
3.  Themar  - Schleusingen,  4.  Wernshausen  - Schmalkalden, 
5.  Immelborn-Liebenstein,  6.  Gera-Eichicht-Probstzella  Stock- 
heim,  7.  Lehesten  - Ludwigstadt,  8.  Meiningen  - Schweinfurt, 
9.  Saal  - Eisenbahn,  10.  Werdau  - Weida,  11.  Weimar  - Gera, 
12.  Erfurt-Ritschenhausen,  13.  Feldabahn,  14.  Hildburghausen- 
Heldburg,  15.  Eisfeld-Unterneubrunn,  16.  Jüdewein-Orlamünde. 
Dazu  kommt  noch  die  bereits  in  Angriff  genommene  Linie 
Arnstadt-Saalfeld,  von  welcher  5 km  auf  Meiningisches  Gebiet 
entfallen. 

Glasow-Berlinchener  Eisenbahn. 

In  der  am  23.  September  stattgehabten  Generalversamm- 
lung, in  welcher  von  1900  Aktien  768  vertreten  waren,  wurde 
über  den  Vermögensstand  und  die  Verhältnisse  der  Gesellschaft, 
sowie  über  die  Bilanz  und  die  Rechnung  des  verflossenen 
Jahres  Bericht  erstattet,  der  Direktion  Entlastung  ertheilt  und 
beschlossen,  den  Betriebsüberschuss  von  32  391  Jl  nach  dem 
Anträge  der  Direktion  zu  verth eilen.  Die  statutenmässig  aus- 
scheidenden Mitglieder  des  Aufsichtsrathes  wurden  wieder- 
gewählt. Die  Auszahlung  der  Dividende,  4%  % auf  die  Stamm- 
Prioritätsaktien,  erfolgt  vom  1.  Oktober  d.  J.  ab. 

Neulialdensleber  Eisenbahn. 

Nach  dem  Geschäftsbericht  für  1888/89  betrugen  die  Be- 
triebseinnahmen, einschl.  des  Uebertrages  aus  dem  Vorjahre, 
210  654.^,  die  Betriebsausgaben  159  215./^,  der  Ueberschuss 
51 439  Jl  Davon  gehen  ab  in  den  Erneuerungsfonds  10  625  Ji 
und  in  den  Reservefonds  2 024  Ji  Es  bleibt  zuzüglich  des  Zu- 
schusses der  Betriebsgaranten  von  19  558  Jl  ein  verfügbarer 
Ueberschuss  von  58  348  Jl,  welcher  wie  folgt  zur  Verwendung 
kommt:  Zur  Zahlung  der  Dividende  % auf  1175  000 
Stammaktien  Lit.  A.  52  875  M,  zur  Zahlung  der  Eisenbahn- 
steuer 1 356  zur  Rücklage  in  den  Bilanz-Reservefonds  2 644 
Vortrag  auf  neue  Rechnung  1473  M 

Stargard-Ciistriner  Eisenbahn. 

In  der  am  23.  September  stattgehabten  Generalversamm- 
lung, in  welcher  von  12000  Aktien  3 665  vertreten  waren,  wurde 
Entlastung  ertheilt  und  beschlossen,  den  Betriebsüberschuss 
von  237136  M.  nach  dem  Anträge  der  Direktion  zu  vertheilen. 
Die  statutenmässig  ausscheidenden  Mitglieder  des  Aufsichts- 


rathes wurden  wiedergewählt.  Die  Auszahlung  der  Dividende, 
414%  auf  die  Stamm  - Prioritätsaktien  und  2%  auf  die  Stamm- 
aktien, erfolgt  vom  1.  Oktober  d.  J.  ab. 

Neue  Mecklenburgische  Eisenbahn. 

Kürzlich  hat  in  Woldeg k eine  Versammlung  von  Inter- 
essenten getagt,  welche  den  Bau  einer  Eisenbahn  von 
Blankensee  nach  W o 1 d e g k und  Strasburg  anstrebt. 
Es  wurde  beschlo.ssen,  eine  Aktiengesellschaft  mit  einem  Kapital 
von  2 Millionen  Mark  zu  bilden  und  1 Million  Mark  Prioritäts- 
Stammaktien,  432  000  M Stammaktien  Lit.  A.  und  568000  Jl 
Stammaktien  Lit.  B.  auszugeben.  Letztere  würde  die  staatliche 
Beihilfe  bilden,  welche  sofort  nachgesucht  werden  soll. 

Deutsch-Russische  Getreidetarifo. 

Nach  den  vom  27.  Septbr.  d.  J.  ab  gültigen  Eisenbahntarifen 
für  das  wichtigste  Verkehrsgebiet  Danzigs,  und  zwar  der  Russi- 
schen Südwestbahn,  Fastowbahn,  Kursk-Gharkow-Asow-,  Jeka- 
terinen-j  Moskau-Kursk-,  Donetz-  und  anderer  Bahnen,  haben 
gegenüber  den  bisher  bestehenden  Frachtsätzen  fast  durchweg 
— theilweise  recht  erhebliche  — Ermässigungen  der  Frachten 
nach  Danzig  stattgefunden.  Auch  ist  der  zwischen  Libau  und 
Danzig  bisher  vorhandene  Unterschied  zu  Gunsten  Danzigs 
nicht  unwesentlich  ermässigt  worden.  Die  „Danz.  Ztg.“  be- 
merkt hierzu:  „Dass  die  Russische  Regierung  bei  Neuregelung 
der  gedachten  Tarife  bestrebt  gewesen  sei,  zu  Gunsten  ihrer 
eigenen  Häfen  die  Ausfuhr  über  Danzig  zu  erschweren,  erscheint 
hiernach  durchaus  unzutreffend;  im  Gegentheil:  der  Handel 
Danzigs  hat  alle  Veranlassung  mit  der  seitens  der  Russichen 
Regierung  in  der  vorliegenden  Frage  befolgten,  den  eigensten 
Interessen  Russlands  gleichfalls  entsprechenden  Politik  voll 
zufrieden  zu  sein. 

Der  Fernsprechverkehr  in  Berlin. 

Am  1.  September  d.  J.  waren  11 119  Anschlüsse  im 
Fernsprechverkehr  der  Reichshauptstadt  vorhanden,  während 
der  Betrieb  am  1.  April  1881  bei  dem  Vermittelungsamte  I.  in 
der  Französischenstrasse  mit  nur  49  Theilnehmern  eröffnet  wurde. 
Noch  in  demselben  Jahre  traten  die  Vermitteluiigsämter  in  der 
Mauerstrasse  und  in  der  Oranienburgerstrasse  in  Wirksamkeit, 
denen  bis  zum  15.  Januar  1887  weitere  6 Vermittelungsämter 
hinzugefügt  sind.  Im  J ahre  1888  betrug  die  Zahl  der  Anschlüsse 
9 102,  die  Zahl  der  Verbindungen  zwischen  den  Theilnehmern 
in  Berlin  55  584  816,  mit  den  Vororten  Berlins  1367  448,  mit  den 
10  Fernorten  Braunschweig,  Breslau,  Dessau,  Dresden,  Halle, 
Hamburg,  Hannover,  Leipzig,  Magdeburg  und  Stettin  85  996; 
es  sind  mit  Hamburg  33  459,  mit  Leipzig  12  741,  mit  Magde- 
burg 10023,  mit  Stettin  7 932,  mit  Breslau  .6  776,  mit  Dresden 
6 252,  mit  Halle  5 166,  mit  Dessau  1 695,  mit  Hannover  1 526  und 
mit  ßraunschweig  426,  im  ganzen  57  038  260  Verbindungen  her- 
gestellt worden.  Im  Betriebe  waren  111 881  Elemente.  Das 
Personal  bestand  aus  66  Beamten,  448  Hilfsarbeitern,  2 Unter- 
beamten und  84  Arbeitern.  Das  Jahr  1889  wird,  wie  schon  die 
bis  zum  1.  September  erfolgte  Zunahme  der  Theilnehmer  er- 
kennen lässt,  noch  eine  gewaltige  Steigerung  gegen  das  ver- 
gangene Jahr  aufzuweisen  haben. 

Neue  Pferdebahn  zwischen  Herzfelde  und  Strausberg. 

Die  Ziegelei -Industrie  in  der  Umgegend  von  Rü- 
dersdorf, besonders  in  Herzfelde  und  Hennicken- 
dorf, hat  infolge  des  grossen  Absatzes  nach  Berlin  eine 
solche  Ausdehnung  gewonnen,  dass  die  vorhandenen  Verkehrs- 
mittel, Kanäle,  Pferde-  und  Dampf  bahnen,  zur  Beförderung  der 
Fabrikate  nicht  mehr  ausreichen  und  an  neue  Verbindungen 
gedacht  wird.  Es  ist  jetzt  die  Erbauung  einer  etwa  6 km  langen 
doppelgleisigen  Pferdebahn  von  Herzfelde 
über  Hennickendorf  nach  Bahnhof  Strausberg 
beabsichtigt;  dieselbe  soll  sofort  nach  landespolizeilicher  Ge- 
nehmigung zur  Ausführung  gelangen.  Die  neue  Pferdebahn 
wird  auch  die  Anfuhr  der  Kohlen  aus  dem  Müncheberger 
Gebiet  erleichtern. 


Aus  Russland. 

Staatskontrole  der  Eisenbahnen. 

Nach  einer  Mittheilung  des  „Grashdanin“  ist  in  einer 
Konferenz  der  Minister  der  Finanzen,  der  Verkehrsanstalten  und 
der  Domänen,  sowie  des  Reichskontroleurs  beschlossen  worden, 
den  Betrieb  und  Verkehr  aller  Russischen  Eisenbahnen  (und 
nicht  blos  der  garantirten)  einer  Regierungskontrole  zu  unter- 
stellen, welche  unmittelbar  von  Organen  der  Reichskontrole 
ausgeübt  werden  soll,  die  zu  diesem  besonderen  Zwecke  bei  der 
Eisenbahngesellschaft  angestellt  und  mit  grossen  Vollmachten 
ausgerüstet  werden  sollen.  Die  Regierungsinspektoren  des 
Ressorts  der  Verkehrsanstalten  bleiben  aber  d^abei  fortbestehen. 


Die  grosse  Bedeutung  dieser  Maassregel  für  die  Russischen 
Eisenbahnen  erhellt  ohne  weiteres.  , . , n-  u 

Erwähnt  sei  bei  dieser  Gelegenheit,  dass  — angeblich 
noch  im  Laufe  dieses  Monats  — mehrere  ans  Ingenieuren  zu- 
samraengesetüte  Ausschüsse  den  Zustand  sämrntlieher  Limen 
der  wichtigsten  Eisenbahnen  des  Reiches,  insbesondere  die 
Menge  und  Beschaftenheit  des  vorhandenen  Materials  einer 
genauen  Untersuchung  unterziehen  sollen. 

Anmeldung  von  Verkehrsbedürfnissen. 

Den  Verwaltungen  der  Eisenbahnen  ist  durch  eine 
ministerielle  Verfügung  aufgegeben,  in  kürzester  Zeit  durch 
Vermittelung  der  Eisenbahninspektionen  die  Bedürfnisse  nach- 
zuweisen, welche  sich  in  den  Jahren  1890  bis  1894  einschliesslich 
für  die  Entwickelung  des  Handelsverkehrs  voraussichtlich  als 
unentbehrlich  erweisen  werden.  Gefordert  wird  ein  annähernder 
Kostenanschlag  der  etwa  beabsichtigten  Verbesserungen.  Die 
Summe  der  Ausgaben  soll  in  den  Etatsentwürfen  jeder  Bahn 
für  die  angegebene  Zeit  Aufnahme  finden. 

Deutsch-Russische  Getreidetarife. 

An  Stelle  der  gekündigten  bisherigen  Tarife  treten  vom 
27.  September  d.  J.  ab  neue  Getreide-Ausfuhrtarite  für  Sendungen 
von  den  Russischen  Südwestbahnen  und  anderen  dortigen  Bahn- 
linien über  Kowel  und  Mlawa  nach  Danzig  und  Neufahrwasser 
in  Kraft. 

Sibirische  Eisenbahn. 

Dem  Vernehmen  nach  wird  demnächst  ein  besonderer 
Ausschuss  zusammentreten,  um  den  vielerörterten  Plan,  betreffend 
den  Bau  einer  Eisenbahnlinie  in  Sibirien  eingehend  zu  berathen. 
Der  Ausschuss,  dessen  Vorsitz  dem  Ingenieur  A.G  ortschakow 
zugedacht  ist,  soll  angeblich  aus  mehr  als  40  Mitgliedern,  Fach- 
männern auf  dem  Gebiete  des  Geniewesens,  der  Topographie 
und  der  Kriegsmarine,  bestehen;  auch  der  General  A n n_e_n  k o w, 
von  dem  die  erste  Anregung  zur  Herstellung  der  Sibirischen 
Eisenbahn  ausgegangen  ist  und  der  danach  streben  soll,  für  den 
Fall  der  Verwirklichung  dieses  Planes  mit  der  Leitung  des 
Baues  betraut  zu  werden,  wird  sich  an  den  Arbeiten  des  Aus- 
schusses betheiligen. 

Nach  den  Andeutungen,  welche  bisher  über  diese  gross- 
artige Anlage  in  die  Oeffentlichkeit  gedrungen  sind,  soll  die 
geplante  Eisenbahn  im  Anschluss  anOrenburg  durch Trans- 
baikalien  gehen,  an  der  Südgrenze  des  Landes  sich  haltend, 
Sibirien  von  Westen  nach  Osten  in  der  ganzen  Längenaus- 
dehnung durchschneiden  und  schliesslich  bei  Wladiwost  o_k 
(am  Japanischen  Meere^  sowie  in  einer  nördlichen  Seitenlinie 
bei  N i k o 1 a j e w i k (am  Oohotskischen  Meere)  enden.  Die 
Entscheidung  über  diese  wichtige  Angelegenheit  wird  nach  der 
Rückkehr  des  zur  Zeit  in  Dänemark  weilenden  Zars  erwartet, 
voraussichtlich  also  im  Dezember.  In  Russischen  Ingenieur- 
kreisen gibt  man  sich  der  Hoffnung  hin,  dass  der  Winter  zu 
etwaigen  Aenderungen  der  Pläne  in  Einzelheiten  benutzt  werden 
dürfte  und  im  Frühjahre  1890  die  Arbeiten  beginnen  könnten. 


Roheinnahmen  und  Ausfuhr. 

Die  Roheinnahmen  der  Russischen  Eisenbahnen  betrugen 
1 ersten  Halbjahre 

insgesammt  auf  1 Werst 

1889  127735  582  R.  4,89  R. 

1888  125414  335  „ 4,95  „ 

1887  114  242  329  „ 4,66  „ 

1886  101092257  „ 4,17  „ 

1885  .....  110377200  „ 4,72  „ 


1884  106527  200  „ 4,77  „ 

Die  Zunahme  der  summarischen  Einnahmen  wird  mit  der 
Steigerung  der  Einfuhr  ausländischer  Waaren  und  Erzeugnisse 
in  Verbindung  gebracht.  Von  den  ausländischen  Bahnen  sollen 
im  direkten  Verkehr  im  ersten  Halbjahr  auf  die  Russischen 
Bahnen  21597268  Pud  gegen  18  106  082  Pud  im  Vorjahre  über- 
geführt worden  sein.  Die  stärkste  Steigerung  der  Einfuhr  ent- 
fällt auf  Baumwolle,  Leder,  Wolle,  Steinkohle  und  Koks  (für 
5 971  000  R.  gegen  3 949  000  R.  im  Vorjahre),  auf  Guss-  und  ver- 
schiedenes Eisen.  Die  Einfuhr  soll  bei  ersterem  von  319  000  auf 
1544000  R.,  bei  letzterem  von  2 934000  auf  5077  000  R.  ge- 


stiegen sein. 


Der  Hafenverkehr  von  Noworossijsk. 

Nach  einer  Mittheilung  der  Wladikawkas  - Eisenbahn- 
direktion sind  in  dem  neuen  Hafen  von  Noworossijsk  in  grösseren 
Dampfern  verladen:  seit  Eröffnung  August  1888  bis  zum  Ende 
des  Jahres  2 145  703  Pud,  im  1.  Halbjahr  1889  7 575  767  Pud; 
ausserdem  in  kleinen  Seglern  1 500  000  Pud.  Im  ganzen  sind 
dort  in  den  ersten  11  Monaten  11500000  Pud  verladen  worden. 


Aus  Italien. 

Bauten  und  Projekte. 

Mailänder  Ringbahn.  Diese  12,5  km  lange  Linie 
zweigt  von  Rogoredo  ab  und  läuft  um  die  Stadt  herum  bis  zur 
Porta  Sempione;  ihr  Bau  ist  auf  10  Millionen  Lire  veranschlagt 
worden,  einschliesslich  des  Bahnhofes  Porta  Romana  und  der 
mehrfachen  Legung  eines  zweiten  Schienenstranges.  Von  den 
7 Baustrecken  sind  2 bereits  völlig  fertig  und  in  beschränktem 
Betriebe,  2 andere  nahezu  vollendet,  sodass  zu  Anfang  des 
nächsten  Jahres  die  Betriebseröffnung  der  ganzen  Linie  ein- 
schliesslich eines  grossen  Güterbahnhofes  bei  der  Porta  Ro- 
mana in  Aussicht  genommen  ist.  . x • ■ 

Die  Linie  Genua-Ovada-Asti  ist  seit  Mitte  J uni  in 
Bau  genommen, 

Reggio-Sassuoio.  Diese  Linie  erhält  endgültig  die 
allgemeine  normale  Spurweite,  wobei  die  Kosten  zwischen 
Staat  und  Provinz  entsprechend  getheilt  werden.  — Gleichzeitig 
soll  durch  die  Wahl  dieser  Spurweite  dem  Uebelstand  abge- 
holfen werden,  dass  einzelne  Betriebsstrecken  der  Linie  Reggio- 
Scandiano-Ventoso  durch  ihre  Lage  auf  der  Provinzialstrasse 
zu  mannigfachen  Beschwerden  Anlass  gegeben  haben;  nament- 
lich soll  die  kurze  Strecke  Scandiano-Ventoso  einen  beson- 
deren Schienenstrang  für  Güter  (Beförderung  von  und  nach 
verschiedenen  Hochöfen  in  Ventoso)  erhalten,  damit  die  bis- 
herigen Störungen  des  Personenverkehres  in  Fortfall  kominen. 

Galla  rate  - Abbiategrasso  - Pavia.  Für  diese 
bis  zum  Schluss  des  Jahres  1893  dem  Betrieb  zu  übergebende 
Linie  hat  die  Provinz  Mailand  einen  Zuschuss  von  3 000  L.  auf 
das  Kilometer  bewilligt,  zahlbar  in  drei  auf  einander  folgenden 
Jahren  mit  je  einem  Drittel. 

Rom'-Viterbo  mit  Abzweigung  Capranica- 
Ronciglione.  Nach  dem  Wortlaut  der  neuerdings  ver- 
öffentlichten, durch  Königliches  Dekret  genehmigten  Verein- 
barung  zwischen  dem  Staat  und  dem  Ausschuss  für  diese  Bahn, 
für  welche  die  Verwaltuns^  des  Mittelmeernetzes  den  Bau  und 
Betrieb  übernimmt,  ist  die  Konzession  auf  90  Jahre  ertheilt. 
Auf  den  Zeitraum  von  70  Jahren  (d.  h.  vom  Tage  der  ßetriebs- 
eröffnung  ab)  ist  eine  Staatsbeihilfe  von  3 000  L.  auf  das  KilO' 
meter  bewilligt,  mit  Ausnahme  derjenigen  Theile  der  Bahn, 
welche  nicht  auf  eigenem  Unterbau  errichtet  werden.  Die  Bahn 
ist  binnen  4 Jahren  betriebsfähig  herzustellen. 

M o r i - A r c o - R i V a.  Der  Ingenieur  Stummer  aus  Wien 
hat  den  Bau  dieser  Linie  zugewiesen  erhalten,  welche  zum 
nächsten  Sommer  vollendet  sein  soll.  Diese  Bahn,  welche  den 
Brenneräbergang  in  direkte  Verbindung  mit  dein  Gardasee 
bringt,  ist  für  die  via  Brenner  nach  der  Lombardei  reise^en 
Personen  von  grossem  Interesse,  da  sie  den  bisherigen  Weg 
um  80  km  abkürzt.  . 

Seilbahn  auf  den  Motterone.  Wie  auf  mehrere 
Schweizer  Aussichtspunkte  soll  auch  auf  den  Gipfel  dieses 
einen  grossartigen  Rundblick  gewährenden  Berges  in  möglichst 
kurzer  Zeit  eine  Drahtseilbahn  führen;  die  Alpen  Italiens 
werden  nach  und  nach  den  Reisenden  ähnliche  bequeme  Auf- 
fahrten bieten  wie  die  der  Schweiz. 

Cuneo-Ventimiglia.  Der  Bau  der  Strecke  Limone- 
Vievola  hat  mit  Ende  Juli  begonnen. 

Sardinien,  Durch  besonderes  Gesetz  sollen  die  beiden 
wichtigen  Eisenbahnlinien  a)  Verbindung  zwischen  Sassari- 
Porto  Torres  und  Sassari  - Ghiliyani,  b)  Nuoro-Orqsei  im  Bau 
fest  bestimmt  werden.  Erstere  wird  von  S.  Giovanni  (an  Sassari- 
Porto  Torres)  durch  das  Silisthal  über  Nulvi  und  durch  das 
Perfügasthal  nach  Chiaromonte  laufen  und  sieb  bei  Ploaglie 
an  die  Linie  Sassari-Cbilivani  anschliessen.  Vorläufig  handelt 
es  sich  nur  um  den  Bau  ab  S.  Giovanni  bis  Nulvi.  — Die  andere 
Linie  wird  von  Nnoro  durch  das  Oiienathal  bis  zum  Oroseisee 
laufen  und  über  Dorgali  zur  Bucht  Ganone.  Beide  Entwürfe 
werden  durch  die  Provinzialverwaltung  Sassari  eifrig  unter- 
stützt, können  aber  nicht  mehr  auf  das  Gesetz  vom  29.  Juli 
1879  gestützt  werden. 

Noto-Licata.  Nach  dam  endgültigen  Bauentwurt  tür 
die  19,7  km  lange  Strecke  Terranova-Biscari  liegen  da- 
von drei  Viertel  in  Neigungen  bis  zu  2,5  % über  ein  Drittel 
in  mässigen  Krümmungen.  An  grösseren  Kunstbauten  ist  nur 
die  Gelabrücke,  20  ra  Eisenbogen,  und  die  Durillobrücke  (gleich- 
falls Eisen,  ein  Bogen  zu  20  und  zwei  zu  je  5 m Lichtweite)  zu 
erwähnen;  zunächst  ist  nur  bei  Terranova  ein  Bahnhof  in  A.us- 
sicht  genommen.  — Drei  weitere  Baustrecken  Pozzallo- 
S a m p i e r i - S c i c 1 i - V a 1 1 o n e C e s a r e 1 1 a von  insgesammt 
28,5  km  Länge  bieten  in  baulicher  Hinsicht  weder  durch  G^ 
fälle  noch  durch  Krümmungen  Schwierigkeiten,  bedürfen  auch 
keiner  erwähnenswerthen  Kunstbauten  bis  auf  3 Tunnels  in 
der  Länge  von  58,  100  und  318  m._  An  Zwischenbahnhöfen 
sind  vorläufig  nur  Satnpieri  und  Scicli  vorgesehen. 

Hafenbahnhof  zu  Syracus.  Der  endgültig  fest- 
gesetzte Bauentwurf  weist  1,26  km  neue  Schienenanlagen  auf, 
welche  von  dem  neu  zu  bauenden  Hafenbabnhof  ab  nach 
Catania  und  nach  Noto  zu  abzweigen.  An  Kunstbauten  sind 
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nur  2 Kanalbrücken  von  27  (in  3 Bogen)  und  von  16  m er- 
forderlich. 

Valsavoia-Caltagirone.  Für  die  Bauausführung 
der  drei  jetzt,  in  Angriff  zu  nehmenden  Strecken  Militello- 
Vizzini  - Grammichele  - Caltagirone,  zusammen 
38,2  km,  liegen  die  Verhältnisse  ziemlich  günstig:  die  kleinere 
Hälfte  läuft  in  Krümmungen  und  rund  30  km  haben  mässige 
Steigung.  Mit  Ausnahme  von  2 Tunnels  zu  320  und  356  m Länge 
sind  grössere  Kunstbauten  nicht  nöthig;  an  neuen  Bahnhöfen 
sind  Mineo,  Vizzini,  Grarr.michele  und  Caltagirone  beabsichtigt. 


Die  Entwickelung  des  Grossbritannischen 
Eisenbahnwesens. 

Während  der  Eisenbahnbau  im  Beginne  der  Eisenbahnära 
nirgends  mit  grösserer  Energie  betrieben  wurde  als  in  Gross- 
britannien. ist  die  in  den  letzten  30 — 35  Jahren  stattgehabte 
Erweiterung  des  Bahnnetzes  verhältnissmässig  klein. 

Jahre  1854  besass  das  Vereinigte  Königreich 

T .-j.  Linien  mit  zwei 

Limen  mit  ^ ^ Zusammen 

einem  Schienenweg  Schienenwegen 

1 950  6 103  8 053  Meile: 

und  in  1888:  9 040 10  772  19  812  „ 


Zunahme  in 

den  34  Jahren  7 090  4 669  11  759  Meilen. 

Diese  Vergrösserung  ist  in  zwei  Beziehungen  unzureichend 
und  zwar  erstens,  weil  sie  sich  zum  überwiegenden  Theile  auf 
eingleisige  Bahnen  bezieht,  was  die  untergeordnete  Bedeutung 
derselben  kennzeichnet,  und  weil  zweitens  sogar  die  Gesammter- 
weiterung  keinen  Schritt  mit  der  in  dieselbe  Periode  fallenden 
enormen  Verkehrsvermehrung  hielt.  Die  Bevölkerung  stieg 
allerdings  nur  um  ca.  37  pCt.  von  27’^'3  Millionen  Seelen  in  1854 
auf  rund  38  Millionen  in  1888,  bedient  sich  aber  in  so  ungleich 
grösserm  Grade  der  Eisenbahnen,  sowohl  für  den  Personen-,  als 
für  den  Güterverkehr,  dass  dadurch  ein  auffallendes  Missverhältniss 
zwischen  dem  V erkehrsumfange  und  der  Ausdehnungdes  Eisenbahn- 
netzes entstand.  Vor  34  Jahren  traf  man  auf  dem  Lande  und  sogar 
in  den  Städten  viele  Leute  an,  die  niemals  oder  nur  äusserst 
selten  mit  der  Eisenbahn  fuhren,  wogegen  heutzutage  schwerlich 
jemand  existirt,  der  sich  nicht  zu  einer  oder  der  andern  Jahres- 
zeit der  Bahnen  bedient.  Mit  Nichtanrechnung  der  Saisonbillets 
in  beiden  Fällen  bezifferte  sich  die  Zahl  der  Eeisenden  in  1854  auf 
111  180 165  und  in  1888  auf  742  499  164  und  liessen  sich  die  ßeisen 
der  Besitzer  von  Abonnementskarten  in  beiden  Jahren  fest- 
stellen, dann  dürfte  sich  herausstellen,  dass  im  vergangenen 
Jahre  achtmal  so  viel  Personen  auf  den  Britischen  Bahnen 
reisten  als  in  1854,  obgleich  die  Länge  der  mehr  als  einschie- 
nigen  Linien  nur  um  77  % wuchs,  gleichzeitig  stieg  die  Ein- 
nanme  aus  dem  Güterverkehre  (die  beziehungsweise  Tonnen- 
zahl ist  nicht  angegeben)  von  9 970  770  ^ (199  415  400  M)  auf 
38  755  782  ^ oder  775 115  680  M = 378  %.  Diese  Zahlen  lassen 
keinen  Zweifel  darüber  zu,  dass  die  Englischen  Bahnen  — nach 
ihrer  Meilenlänge  beurtheilt  — der  Bevölkerung  gegenwärtig 
weniger  Bequemlichkeit  bieten  als  es  vor  33  Jahren  der  Fall 
war.  Alleraings  wurde  das  Betriebssystem  inzwischen  sehr 
verbessert  und  die  Gesellschaften  verstehen  es_  heute,  ihre 
Schienenwege  ungleich  mehr  zu  benutzen,  als  in  1854.  Der 
Personenverkehr  vollzieht  sich  mit  grösserer  Pünktlichkeit, 
Sicherheit  und  Schnelligkeit  als  früher  und  die  Güterexpedition 
ist  ebenfalls  wesentlich  besser.  Dass  die  Eisenbahnen  insoweit 
den  Ansprüchen  der  Zeit  entsprachen,  verdient  Anerkennung,  ge- 
nügt aber  nicht,  um  die  geringe  Erweiterung  des  ganzen  Bahn- 
systems gegenüber  der  bedeutend  grösseren  Bevölkerung  und  in 
Anbetra^t  der  riesigen  Verkehrszunahme  zu  erklären,  im.  Ver- 

fleiche  zu  andern  Ländern  blieb  das  Vereinigte  Königreich  in 
er  prozentmässigen  Ausdehnung  seines  Bahnnetzes  entschieden 
zurück,  was  daran  liegt,  dass  sich  die  bestehenden  Gesellschaften 
einentheils  nur  ungern  zur  Herstellung  neuer  Linien  oder  zum 
Baue  von  Zweigbahnen  entschliessen  und  es  anderntheils  in 
ihrer  Macht  haben,  neue  Ilntemehmxmgen  zu  vereiteln,  indem 
sie  denselben  mit  bedeutendem  Kostenaufwande  im  Parlamente 
entgegentreten.  Die  Gründer  scheuen  sich  natürlich,  grosse 
Summen  Geldes  auf  ein  Projekt  zu  riskiren,  das  aller  Wahr- 
scheinlichkeit nach  zu  Boden  fällt,  weil  die  vomehmlichsten 
Eisenbahnen  so  viele  Freunde  im  Abgeordnetenhause  haben, 
dass  es  fast  uninöglich  ist,  den  Einfluss  derselben  zu  besiegen. 
In  diesen  Umständen  liegt  das  Monopol,  dessen  sich  die  Gesell- 
schaften erfreuen.  Ein  ähnlicher  Missbrauch  würde  in  keinem 
andern  Industriezweige  geduldet  werden,  weil  das  öffentliche 
Interesse  darunter  leidet,  und  doch  existirt  keine  einzige  Ge- 
schäftsbranche, die  das  Gemeinwesen  so  sehr  berührt  als  die 
Eisenbahnindustrie.  Dass  die  Mehrzahl  der  Bevölkerung  höhere 
Fahrpreise  und  Frachtgelder  zahlt,  die  einer  Minorität  zu 
gute  kommen,  wurde  oft  erwiesen  und  bedarf  kaum  eines 
Beweises.  Wenn  beispielsweise  eine,  mit  massigem  Kosten- 


aufwande vom  Parlamente  konzessionirte  Gesellschaft  eine  neue 
Bahn  von  London  nach  Manchester  haute,  so  würde  sie 
solche  mit  bedeutend  weniger  Kapital  herstellen,  als  der 
Bau  der  bestehenden  Linien  erforderte,  denn  einentheils 
ging  der  Grund  und  Boden  sehr  im  Preise  zurück,  während 
anderntheils  alleBaumaterialiengegenwärtigviel billigersind  und 
endlich  das  rollende  Material  ebenfalls  wesentlich  weniger  als 
vor  35  oder  40  Jahren  kostet.  Eine  solche  Gesellschaft  wäre 
imstande,  geringere  Fahr-  und  Frachtpreise  zu  berechnen  und 
könnte  trotzdem  befriedigende  Dividenden  erzielen.  Es  folgt 
also,  dass  erstens  das  Eisenbahnnetz  Grossbritanniens  für  den 
grösseren  Verkehr  unzureichend  ist,  und  zweitens,  dass  wenn 
neue  Linien  ebenso  ungehindert  gebaut  werden  könnten,  als 
die  Errichtung  konkurrirender  Werke  auf  allen  andern  Gebieten 
stattfindet,  die  Transportkosten  wesentlich  zu  ermässigen  wären. 
Nicht  nur  würde  damit  einem  Uebelstande  abgeholfen,  der 
gegenwärtig  auf  manche  von  den  hohen  Eisenbahnfraclrten  be- 
sonders schwer  betroffenen  Industriezweige  sehr  nachtheilig 
wirkt,  sondern  die  ganze  Bevölkerung  zöge  namhaften  Vorth  eil 
davon.  Mit  den  Englischen  Konkurrenzlinien  hat  es  aber  trotz- 
dem noch  gute  Wege,  da  nicht  die  mindeste  Aussicht  auf  Ab- 
änderung der  ebenso  kostspieligen  als  umständlichen  parlamen- 
tarischen Verfahrungsweise  vorliegt.  Die  theuern  Eisenbahn- 
frachten  vermindern  in  - vielen  Fällen  die  Konkurrenzfähigkeit 
der  englischen  Erzeugnisse  mit  dem  Auslande,  sowohl  in  den 
einheimischen,  als  in  den  fremden  Märkten,  aber  demungeachtet 

febricht  es  an  einer  entschiedenen  Bewegung  zur  Abschaffung 
es  Englischen  Eisenbahnmonopols. 


Amerikanische  Mittheilungen. 

Durchgangs  - Schlafwagenlinie. 

Zwischen  Chicago  und  Galveston,  Texas , laufen 
von  jetzt  ab  Durchgangs-Schlafwagen  über  die  Chicago  , Bur- 
lington & Quinci , die  Missouri , Kansas  & Texas  und  die 
Houston  & Texas  Centraleisenbahn.  Die  Fahrzeit  beträgt 
48  Stunden. 

Militär  - Fahrpreise. 

Das  Verlangen  der  „Grossen  Armee  der  Republik“,  den 
Mitgliedern  derselben  bei  der  Fahrt  nach  und  von  dem  jähr- 
lichen üebungalager  zu  Milwaukee  auf  den  betheiligten  Bahnen 
einen  Fahrpreis  von  1 Cts.  für  die  Meile  = 2,61  /i§  für  das  Kilo- 
meter zuzugestehen,  hat  zu  mehrfachem  Schrift-  und  Depeschen- 
wechsel geführt.  Nach  einem  von  den  Vertretern  des  Central- 
Verkehrsverbandes  und  des  weststaatlichen  Personen- Verkehrs- 
verbandes an  das  Armeekomitee  gerichteten  gemeinsamen 
Schreiben  haben  schliesslich  diese  Verbände  die  verlangte  Er- 
mässigung,  welche  bisher  nur  einmal,  und  zwar  im  Jahre  1888, 
für  die  Fahrt  nach  Columbus,  O.,  zugestanden,  aber  ohne  den 
gewünschten  Erfolg  für  die  Bahnen  geblieben  sei,  abgelehnt 
und  auf  die  bestehenden  Rundreise-Fahrkarten  verwiesen,  deren 
Preis  sich  theils  niedriger  als  zu  1 Cts.  für  die  Meile  stelle  — 
z.  B.  von  Newyork  ab  um  zusammen  1,61  D.  — , theils  nur  um 
ein  geringes  höher  sei. 

1 000  Meilen-Fahrkarten. 

Nach  einer  bei  der  Bundeseisenbabn-Kommission  geführten 
Beschwerde  der  Pensylvania  - Eisenbahngesellschaft  verstösst 
ihre  Mitbewerberin  für  eine  gewisse  Strecke,  die  Louisville, 
Albany  & Chicago  EisenbahngeselLschaft  gegen  das  Zwischen- 
staats-Verkehrsgesetz  beim  Verkauf  von  1 000  Meilen-Fahrkarten 
insofern,  als  sie  von  den  Käufern  nicht  verlange,  dass  sie  die 
aufgedruckten  Bedingungen  unterzeichnen.  Dadurch  gehe  die 
Möglichkeit,  den  Käufer  mittelst  seiner  Unterschrift  zu  identi- 
fiziren,  verloren,  die  Karten  fielen  in  die  Hände  der  Fahrkarten- 
Händler  — scalper  — und  es  entstehe  dadurch  eine  ungerechte 
Begünstigung  gegenüber  den  Reisenden  mit  gewöhnlichen 
Fahrkarten.  t,. 

Auch  seitens  der  Chicago,  St.  Louis  & Pittsburg  Eisen- 
bahn ist  gegen  eine  Wettbewerberin  die  gleiche  Beschwerde 
geführt  worden. 

Desinfektion. 

Der  Sekretär  des  Ackerbauministeriums,  Rusk,  hat  an  die 
hauptsächlich  beim  Viehverkehr  betheiligten  Eisenbahnen  ein 
Rundschreiben  erlassen,  worin  er  die  Nothwendigkeit  darlegt, 
das  zur  Ausfuhr  bestimmte  Rindvieh  nur  in  desinfizirten  Wagen 
ZU  befördern,  um  dadarch  der  Verbreitung  des  „Texasfiebers“ 
entgegenzutreten.  Zu  Newyork  ist  ein,  allen  Bahnen  zugäng- 
licher Bahnhof  ausschliesslich  zur  Verwendung  für  den  Austuhr- 
Viehverkehr  abgesondert  und  die  „Trunkbahnen“  haben  bereits 
ihre  Beamten  angewiesen,  zu  diesem  Verkehr  desinfizirte  Wagen 
zu  stellen. 

Sofern  die  Bahnen  nicht  allgemein  die  nöthigen  Maass- 
regeln freiwillig  treffen  sollten,  würde  sich  der  Sekretär  genö- 
thigt  sehen,  eine  Zwangsvorschrift  zu  erlassen,  damit  jede 


mögliche  Entschuldigung  Europäischer  Staaten  wegen  Zurück- 
weisung Amerikanisten  Viehes  hinfällig  werde. 

Beziehungen  der  Eisenbahnen  zu  ihren  Bediensteten. 

Die  Bundeseisenbahn-Kommission  hat,  nach  Mittheilung 
der  Railr.  Gazette“,  an  sämmtliche  Eisenbahn-„Generalmanager 
ein  Rundschreiben  erlassen,  mittelst  dessen  sie  unter  Hinweis 
auf  die  Wichtigkeit  genauer  und  umfassender  Kenntniss  von 
den  Beziehungen  zwischen  Verwaltung  und  Beamten,  um  Aus- 
kunft darüber  ersucht:  1.  Ob  bei  der  betreffenden  Eisenbahn- 
gesellschaft ein  Versicherungs  - oder  Garantiefonds  irgend 
welcher  Art  für  die  Angestellten  bestehe,  auf  welchen  sie  bei 
Krankheits-  oder  Unglücksfällen  Zahlungsanweisungen  geben 
( ziehen“)  dürfen,  oder  aus  welchem  ihre  iamilien  im  Todes- 
fälle Zahlungen  erhalten.  Beim  Bestehen  eines  solchen  F^ds 
wäre  die  Art  der  Ansammlung  und  Erhaltung,  sowie  der  Ver- 
waltung, ferner  die  Bedingungen,  unter  denen  Zahlungsleistung 
erfolgt  usw.  anzugeben,  auch  über  die  Stimmung  der  Ange- 
stellten gegenüber  dieser  Einrichtung  zu  berichten.  Druck- 
exemplare W Satzungen,  Abschlüssen  u.  dergl.  waren  beizu- 
fügen. Wenn  kein  derartiger  Fonds  besteht,  soll  angegeben 
werden,  ob  die  Herstellung  eines  solchen  bereits  angestrebt  ist, 
wie  weit  die  Bemühungen  dieserhalb  gediehen  oder  wodurch 
sie  fehlgeschlagen  sind.  2 Ob  die  Gesellsch^t  Speise-  oder 
Uebernachtungshäuser  für  ausserhalb  ihres  Wohnorts  über- 
nachtendes oder  Ruhe  habendes  Fahrpersonal  besitzt;  ferner 
ob  Lesezimmer  oder  andere  Erholungsstellen  bestehen.  Im 
Beiahungsfall  wird  Angabe  der  Einzelheiten  erbeten.  3.  Ob  m 
den  Werkstätten  der  Gesellschaft  Fürsorge  wegen  technischer 
Erziehung,  besonders  auch  Ausbildung  des  l^hrpersonals  für 
seinen  Dienst,  getroffen  ist  und  in  welcher  Weise;  ob  ferner 
im  Dienste  der  Gesellschaft  ein  anerkanntes  System  der  Beför- 
derung besteht,  welches  geeignet  erscheint,  die  Leute  zu  her- 
vorragender Leistung  anzuregen;  ob  endlich  besondere  Regeln 
zur  Sicherung  der  Einkünfte  der  Lokomotivführer  und  Eeuer- 

leute  ähnliches  Rundschreiben  hat  die  Kommission 

an  die  Beamtenvereinigungen  gerichtet,  in  welchem  noch  ein- 
gehendere Fragen  bezüglich  des  Lehrlingswesens,  der  Beför- 
derungsverhältnisse der  Beamten  u.  dergl.  gestellt  sind. 

Blanquet-  Fahrkarten. 

Die  Süd  - Pacific  Eisenbahn  veröffentlicht,  dass  sie  fortan 
Blanquet-  (Skeleton-)  Fahrkarten  zur  Fahrt  nach  ihren  Stationen 
nicht  mehr  zulassen  wird,  sodass  Reisende,  -welche  solche 
Karten  vorzeigen,  genöthigt  sein  würden,  das  Fahrgeld  von 
neuem  voll  zu  zahlen,  weil  die  eingeschriebene,  statt  einge- 
druckte, Bestimmungsstation  leicht  durch  chemische  Mittel 
weggewischt  und  durch  eine  weiter  hegende  Station  ersetzt 
werden  könne.  Auf  einer  langen  Strecke,  gleich  der  der  Süd- 
Pacific  Eisenbahn,  würde  ein  solcher  BeHug  unter  Umständen 
sehr  lohnend,  und  der  oft  bedeutende  Unterschied  im  Fahr- 
preise möchte  wohl  für  Schwindler  sehr  verlockend  sein  zu  der- 
artigen Fälschungen. 

Verein  für  Eisenbahnkunde  in  Berlin. 

Unter  dem  Vorsitz  des  Geheimen  Ober -Regierungsraths 
Streckert  hielt  in  der  Sitzung  am  10.  September  d.  J.  Herr 
Bahndirektor  Schneider  aus  Blankenburg  a/H  einen  Vortrag 
über  die  Kombinirte  Adhäsions-  u^  Zahnrad- 
bahn, System  Abt,  von  Blankenbu^  a/H.  nach  Tanne 
Diese  von  der  Halberstadt-Blankenburger  Elsenbahngesellschaft 
gebaute,  27  km  lange  Eisenbahn  führt  von  Blankenburg  a/H. 
über  Hüttenrode,  Rübeland,  Elbingerode , Rothehutte  nach 
Tanne  und  hat  vorzugsweise  den  Zweck,  die 

Zeugnisse  der  von  ihr  durchschnittenen  Gegend  — Erze,  Pflaster- 

und^ sonstige  Bausteine,  Kalk,  Holz,  Eisenwaaren,  Pul-^r 
— zu  erleichtern  und  dadurch  die  wirthschattlichen  Verhält- 
nisse dieser  Gegend  zu  heben.  Ein  grosser  Theil  der  aus  letz- 
terer zu  versendenden  Güter  geht  über  Blankenburg  hinaus  un 
es  war  deshalb  für  die  anzulegende  Bahn  die  der  billigeren  Hei - 
Stellung  wegen  zuerst  ins  Auge  gefasste  Anwendung  einei 
kleineren  als  der  normalen  Spurweite  ausgeschlossen,  da  das 
Ssdann  nothwendige  Umladen  der  geringwerthigen,  aber  in 
grosser  Menge  vorhandenen  Roherzeugmsse  diese  zu  sehr  -vei- 
t heuert  haben  würde.  Eine  gewöhnliche  normalspunge  Bahn 
aber  würde,  da  für  dieselbe  nur  Steigungen  bis  höchstens  1.40 
hätten  zugelassen  werden  können,  bei  _ der  dortigen  Roaen- 
gestaltung  sehr  kostspielig  geworden  sein.  Es  wurde  deshalb 
eine  besondere  ganz  neue  Bauart  für  diese  Bahn  gewählt , in- 
dem an  11  verschiedenen  Stellen  - im,  ganzen  . auf  etwa  6,6  km 
Länge  - Zahnstangen  mit  einer  Steigung  bis  zu  1 : 16,6  ein- 
gelelt  wurden,  während  der  übrige  Theil  ohne  Zahnstange  als 
lewöhnliche  Adhäsionsbahn  mit  einer  stärksten  Stei^ng  von 
1:40  betrieben  wird.  Die  für  den  Betrieb  auf  dieser  Bahn  be- 
nutzten Lokomotiven  sind  von  dem  Ingenieur  Abt  sehr  sinnreich 


derart  angeordnet,  dass  dieselben  nicht  nur  ebensowohl  auf  den 
Zahnrad-,  als  auf  den  Adhäsionsstrecken  zur  |)j5rderung  der 
Züge  verwendet  werden  können,  sondern  dass  afmh  während 
der  Fahrt  auf  den  ersteren  Strecken  gleichzeitig  cTie  Wirkung 
der  Adhäsion  mit  zur  Geltung  kommt.  In  ausführlicHoi-,  durch 
eine  grosse  Zahl  ausgestellter  Pläne  unterstützte  Darstellimg 
beschrieb  der  Vortragende  die  Anordnung  und  die  Bauaifs/uh- 
rung  dieser  Bahn,  deren  letzter  Theil  am  15.  OktoBe;:  1885 
eröffnet  wurde,  sowie  der  auf  derselben  verwendeten  Betneösr 
mittel  und  machte  Mittheilungen  über  die  bisher  erzielten  sehr V 
günstigen  Betriebsergebnisse.  Die  Zahl  der  gefahrenen  Zü^e 
betrug  im  Jahre  1886  2 966,  1887  3 103  und  in  1888  4 210;.  beför- 
dert wurden  auf  der  Bahn  Personen:  in  1886  39286,  m 1887 
53  951,  in  1888  57  378;  ferner  Güter:  in  1886  31 136  t,  m 1887 
118  516  t,  in  1888  149462  t.  Der  Verkehr  hat  sich  also  von  Jahr 

zu  Jahr  bedeutend  gehoben.  . 

Herr  Regierungs-  und  Baurath  Claus  wies  darauf  hm, 
dass  in  neuerer  Zeit  in  öffentlichen  Blättern  mehrfach  die 
für  die  Eisenbahnverwaltungen  sowohl  als  für  das  verkehr- 
treibende Publikum  so  äusserst  wichtige  ^age  der  Einführung 
einer  Normalzeit  für  das  Deutsche  Reich  erörtert  werde 
und  zwar  mei.stens  in  einem  dieser  Sache  günstigen  Sinne. 
Da  im  Vereine  diese  Frage  wiederholt  eingehend  behandelt 
und  dabei  die  Einführung  einer  Normalzeit  von  fachkundiger 
Seite  allgemein  als  ein  dringendes  Bedürfniss  für  den  Eisen- 
bahnbetrieb bezeichnet  worden  ist,  so  sei  es  für  den  Verein 
auch  von  Interesse,  zu  erfahren,  dass  nach  den  Erörterungen  in 
der  Tagespresse  diese  Angelegenheit  jetzt  in  Fluss  zu  kommen 
scheine  Es  könne  nur  freudig  begrüsst  werden,  wenn  diese 
Sache  endlich  im  Sinne  der  von  den  Eisenbahnverwaltungen 
gemachten  Vorschläge  ihre  Erledigung  finde.  In  der  an  diese 
Mittheilung  geknüpften  Besprechung  wurde  von  mehreren  Mit- 
gliedern der  Antrag  gestellt,  in  einer  der  nächsten  Sitzungen 
eine  Kundgebung  des  Vereins  zu  Gunsten  der  Einführung  der 
Normalzeit  herbeizuführen.  In  der  Begründung  dieses  A^rages 
wurde  insbesondere  darauf  hingewiesen  dass  der  ^rein, 
welchem  die  oberen  Betriebsbeamten  fast  aller  Deutschen  Eisen- 
bahnen als  Mitglieder  angehören,  in  erster  Reihe  berufen  sei, 
seine  Ansicht  in  dieser  für  die  Sicherheit  des  Betriebes  so 
wichtigen  Angelegenheit  abzugeben.  Der  Vorsitzende,  welcher 
noch  mittheilte,  dass  zur  Zeit  auch  in  Frankreich  em  Gesetz- 
entwurf berathen  werde,  nach  welchem  dort  eine  einheitliche 
Zeitrechnung  zur  Einführung  gelangen  soll,  erklärte  auf  Grund 
des  einstimmigen  Beschlusses,  den  Ge^^enstand  auf  die  Tages- 
Ordnung  einer  der  nächsten  Versammlungen  setzen  zu  -wollen. 

Herr  Geheimer  Regierungsrath  Schwabe  sprach  mit 
Bezug  auf  die  Verhandlungen  der  letzten  Sitzung  des  Vereins 

über  die  Er  h ö h u n g d er  T r agf  ä hi  gk  e 1 1 d er  G u t er - 

w ag  e n von  10  auf  12  t und  die  dadurch  zu  erzielenden  V or- 
theile. 


Verschiedenes. 

Eisenbahnbetrieb  vermittelst  Wasserkraft. 

Ueber  einen  eigenartigen  Vorschlag,  Eisenbahn^ge  durch 
Wasserkraft  zu  bewegen,  wird  in  dem  10.  Hefte  des  XVI.  Jahr- 
ganges der  „Neusten  Erfindungen  und  Erfahrungen  auf  den 
Gebieten  der  praktischen  Technik,  Elektrotechnik,  der  Ge-werbe, 
Industrie,  Chemie,  der  Land-  und  Hauswirthschaft  berichtet. 

Zwei  Kanäle  von  genau  gleichem  Querschnitt  und  ent- 
sprechendem Gefälle,  welche  vielleicht  von  einem  in  der  Nahe 
befindlichen  Fluss  oder  Bach  abzuzwmigen  sind,  werden  durch 
einen  Damm  getrennt,  auf  welchem  Eisenbahngleise  mit  zwi- 
schenliegender Zahnschiene  angeordnet  sind.  An  jedem,  zu  der 
Anlage  gehörigen  Eisenbahnwagen  laden  -vorn  und  hinten 
kräftige  Doppelarme  aus,  an  deren  Enden  sich  Auflager  zur 
Aufnahme  von  Wellen  befinden.  An  den  Enden  der  letzteren, 
welche  bis  über  die  Kanäle  herüberragen,  sind  Wasserräder 
derartig  befestigt,  dass  ihre  Mitten  mit  den  Mittellinien  der 
Kanäle  zusammenfallen.  Mitten  zwischen  den  V asserrädern 
sind  Zahnräder  aufgekeilt,  welche  in  die  Zahnsemene  ein- 
greifen.  Die  Wasserräder,  deren  Schaufeln  fast  die  Breite  des 
ganzen  Kanals  ausfüllen  können,  werden  durch  das  abwärts 
liessende  Wasser  bewegt;  die  drehende  Bewegung  derselben 
wird  auf  das  Zahnrad  übertragen,  welches  sich  infcfige  dessen  aut 
der  Zahnschiene  fortrollt  und  gleichzeitig  den  Wagen  mitbe- 
wegt. Die  Bewegungsrichtung  des  Wagens  muss  selbstver- 
ständlich derjenigen  des  Wasserlaufes  entgegengesetzt  sein. 
Eine  etwaige  Unterbrechung  der  Fortbewegung  wird  dadurch 
bewirkt,  dass  durch  Hochheben  des  beweghehen  Armes  ver- 
mittelst Schraubenspindel  und  Handrad  der  Ellgriff  d^  Zahn- 
rades in  die  Zahnschieno  unterbrochen  wird.  Durch  Bremsen 
kann  das  Anhalten  des  Zuges  ausserdem 

Die  Thalfahrt  des  Zuges  wird  durch  das  natürliche  Gefalle  des 
Gleises  bewirkt.  Unterstützt  wird  diese  Bewegung  durch  den 
Druck,  welcher  durch  das  fliessende  Wasser  auf  die  Schaufel- 
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räder  ausgeübt  wird,  nacbdem  zuvor  die  Zahnräder  aus  der 
Zahnschien^ 'herausgehoben  sind. 

Nach'^einem  anderweitigen  Vorschläge  des  Erfinders  sind 
solche  Bahnen  auch  mit  nur  einem  mittleren  Kanäle  auszu- 
lühren. 

Der  Schifffahrtskanal  zwischen  Königsberg  und  Pillau, 
nbef  welchen  wir  in  Nr.  21  S.  211  ff.  d.  Ztg.  eingehend  be- 
richtet haben,  dürfte  nunmehr  bestimmt  der  Ausführung  ent- 
gegen gehen,  da  alle  in  dem  betreffenden  Gesetz  vorgeschrie- 
benen Bedingungen  erfüllt  sind.  In  dem  Gesetzentwürfe  war 
vorgesehen,  dass  mit  dem  auf  8 Millionen  Mark  veranschlagten 
Bau  nicht  früher  begonnen  werden  solle,  bis  die  Korporation 
der  Königsberger  Kaufmannschaft  sich  bereit  finden  würde, 
die  Verzinsung  und  Tilgung  eines  Baukapital  - Antheiles  von 
2 Millionen  Mark  in  dem  Umfange  zu  übernehmen,  als  der  er- 
forderliche Betrag  durch  eine  Abgabe  von  den  auf  dem  Kanal 
verkehrenden  Schiffen  nicht  gedeckt  werden  sollte.  Die  Kauf- 
mannschaft hat  am  19.  v.  Mts.  mit  einer  an  Einstimmigkeit 
grenzenden  Mehrheit  diese  Verpflichtung  in  rechtsverbindlicher 
Form  übernommen  und  den  Organen  der  Staatsregierung,  welche 
hei  dem  Zustandekommen  der  für  den  Handel  Königsbergs 
hochwichtigen  Angelegenheit  mitgewirkt  haben,  den  lebhaf- 
testen Dank  ausgesprochen.  Wie  aus  den  geführten  Verhand- 
lungen hervorgeht,  haben  im  vorigen  Jahre  die  von  den  Dampf- 
schiffen gezahlten  Leichterkosten  die  Höhe  von  250000  M er- 
reicht, während  der  Höchsthetrag  der  von  der  Kaufmannschaft 
aufzubringehden  Zinsen-  und  Tilgungskosten  130000  M nicht 
überschreitet.  In  ersterer  Summe  sind  aber  die  Verluste  an 
Zeit  für  die  Dampfer  während  des  Umladens  in  Pillau,  sowie 
der  Verlust  an  Waaren  und  die  Beschädigung  derselben  beim 
Umladen  nicht  einbegriffen,  so  dass  die  thatsächlichen  Mehr- 
ausgaben gegenüber  den  Häfen  mit  hinreichender  Wassertiefe 
so  bedeutend  sind,  dass  der  Wettbewerb  der  benachbarten 
Bussischen  Häfen  die  Herstellung  einer  leistungsfähigen  Wasser- 
strasse von  Pillau  durch  das  Frische  Haff  bis  nach  Königsberg 
gebieterisch  forderte.  Die  Kaufmannschaft  hat  die  Bemühungen 
der  Staatsregierung  in  dieser  Richtung  verständnissvoll  unter- 
stützt und  so  dürfte  der  Beginn  des  Baues  des  Schifffahrts- 
kanals im  nächsten  Frühjahr  zu  erwarten  sein.  B— Kbg. 

Reorganisation  der  Post-  und  Eisenbahnverwaltung  in  den 
Niederlanden. 

In  der  Thronrede,  mit  welcher  die  neue  Tagung  der  Ge- 
neralstaaten am  17.  September  d.  J.  eröffnet  ist,  wird  u.  a.  eine 
Vorlage  bezüglich  einer  Reorganisation  der  Niederländischen 
Post-  und  Eisenbahnverwaltung  angekündigt. 

Verstaatlichung  der  Niederländischen  Rheinhahn. 

Es  wird  beabsichtigt,  die  Niederländisch-Rheinische  Eisen- 
bahn in  Staatsbetrieb  zu  übernehmen.  Als  Abfindung  sollen 
die  Aktionäre  für  das  eingezahlte  Kapital  rund  SOVa  Million 
Gulden  h%  Rentenscheine  und  ausserdem  6 800000  fl.  baar  als 
Entschädigung  für  die  ihnen  künftig  entgehende  höhere  Divi- 
dende erhalten. 

Belgische  Eisenhahnagenturen  im  Auslande. 

Die  Belgische  Staatsbahnverwaltung  hat  auf  Staatskosten 
im  Auslande  Agenturen  eröffnet,  welche  alle  Veränderungen  in 
den  ausländischen  Eisenbahntarifen  nach  ^Brüssel  mittheilen, 
die  geeigneten  Maassnahmen,  um  die  Transporte  den  Belgischen 
Bahnen  zu  sichern,  studiren  und  angeben  sollen,  wie  den  aus- 
ländischen Industriellen  die  Benutzung  der  Belgischen  Strecken 
zu  empfehlen  ist.  Bisher  gab  es  drei  staatliche  Agenturen  und 
zwar  in  Frankfurt  a/M.,  Wien  und  Mailand;  jetzt  wird 
eine  solche  in  Basel  errichtet.  Weitere  Agenturen  sind  für 
London  und  Salonichi  geplant. 

Kanal  von  Korinth. 

?em  Konzessionsinhaher  für  den  Kanal  von  Korinth,  Ge- 
ürr,  soll  es  gelungen  sein,  mit  mehreren  Pariser  Bank- 


firmen ein  Abkommen  bezüglich  der  weiteren  Finanzirung  des 
Kanalunternehmens  zu  treffen.  Eine  neu  zu  bildende  Gesell- 
schaft soll  in  die  Rechte  der  zurücktretenden  Gesellschaft  Vi- 
tal! eintreten,  während  letztere  angeblich  ihr  Personal  und  die 
bereits  ausgetührten  Arbeiten  der  neuen  Gesellschaft  überlässt, 
aber  finanziell  mit  dem  durch  Abschätzitng  festzustellenden 
Werthe  der  Liegenschaften,  der  ausgeführten  Arbeiten  und  des 
Arbeitsmaterials  bei  dem  Unternehmen  betheiligt  bleibt. 

Eisenbahn  Jamboli-Burgas. 

Die  Arbeiten  an  dieser  108  km  langen  Eisenbahnlinie, 
welche  im  Mai  d.  J.  begonnen  worden,  sind  bereits  weit  vorge- 
schritten. Der  grösste  Theil  der  Erdarbeiten  ist  fertiggestellt; 
die  Fertigstellung  der  Brücken  wird  Ende  Oktober  erwartet, 
die  Schienen  und  das  rollende  Material  sollen  sich  bereits  in 
B u r g a s befinden.  Es  wird  mit  Sicherheit  angenommen,  dass 
diese  Bahn  Ende  November  in  Betrieb  gestellt  werden  kann 
uird  mittelst  derselben  die  Erzeugnisse  der  diesjährigen  Ernte 
nach  dem  Hafen  Burgas  befördert  werden  können. 

Aus  Rumänien. 

Im  Interesse  der  Getreideausfuhr  soll  ein  Plan,  die  Ru- 
mänischen Bahnen  durch  Erbauung  einer  Eisenbahnbrücke  über 
die  Donau  mit  der  Dobrudschabahn  und  durch  diese  mit  dem 
Schwarzen  Meere  zu  verbinden,  demnächst  zur  Verwirklichung 
gelangen.  Die  Brückenbaukosten  sollen  auf  25  Millionen  Francs 
veranschlagt  sein.  Angeblich  sind  die  Ausschreibungen  für  eine 
baldige  Inangriffnahme  der  Arbeiten,  für  welche  eine  Bauzeit 
von  etwa  5 Jahren  angenommen  wird,  bereits  getroffen. 

C.  Schumann’s  patentirte  Schmierölkanne  mit  Beleuchtungs- 
vorrichtung. 

Herr  C.  Schumann,  Inhaber  einer  Fabrik  für  Eisen- 
bahn - Ausrüstungsgegenstände  in  Berlin , Invalidenstrasse 
Nr.  106,  hat  eine  Schmierölkanne  mit  Beleuchtungsvorrichtung 
erfunden  und  sich  patentiren  lassen,  deren  Eigenthümlichkeit 
darin  besteht,  dass  auf  der  Kanne  ein  umzuklappendes  und  ab- 
zunehmendes laternenartiges,  mit  Reflektor  versehenes  Gehäuse 
über  einer  Lampe  mit  besonderem,  in  die  Oelkanne  hinein- 
ragenden Brennstoffbehälter  angebracht  ist.  Die  wesentlichsten 
Vorzüge  der  Schmierölkanne  sind  folgende; 

1.  Vermittelst  derselben  wird  im  Freien  auch  bei  schlechten 
Witterungsverhältnissen  und  in  dunklen  Räumen  ohne  Be- 
nutzung einer  zweiten  Laterne  das  Schmierloch  des  zu  ölenden 
Lagers  deutlich  beleuchtet,  so  dass  sicher  geschmiert  werden 
kann. 

2.  Der  Schmierer  erhält  infolge  der  Entbehrlichkeit  einer 
besonderen  Laterne  die  zweite  Hand  zu  beliebigem  andern  Ge- 
brauch frei,  so  dass  er  seine  Arbeit  schnell  verrichten  kann 
und  gegen  Unfälle  gesicherter  erscheint,  als  bei  anderen,  bisher 
im  Gebrauch  befindlichen  Schmierölkannen. 

3.  Da  der  mitRüböl  zu  füllende  Brennstoff  behälter  derart 
angebracht  ist , dass  durch  seinen  erwärmten  Inhalt  das 
Schmieröl  erwärmt  und  stets  flüssig  erhalten  wird,  so  erscheint 
diese  Schmierölkanne  bei  jeder  Temperatur,  auch  bei  strenger 
Kälte  mit  Vortheil  verwendbar. 

4.  Dieselbe  ist  in  engen  Räumen  und  wo  das  laternen- 
artige Gehäuse  hinderlich  sein  könnte,  infolge  der  leichten 
Umklappharkeit  und  Abnehmbarkeit  desselben,  wie  jede  andere 
Oelkanne  zu  gebrauchen. 

Die  Schmierölkanne  wird  in  drei  Formen  ausgeführt; 

1.  Form  I.  für  Lokomotivführer  und  Heizer.  Preis  8,50  M 

2.  „ II.  „ Wagenschmierer  u.  Bremser  . „ 8, — „ 

3.  „ III.  mit  beweglicher,  den  Schiffslam- 
pen eigenthümlicher  Flamme „ 10,—  „ 

Bei  Bestellungen  in  grösserem  Umfange  werden  Preis- 
ermässigungen  zugestanden. 


I.  Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Berichtigungen. 

Sächsisch-  Oesterreichischer  V erbands- 
verkehr.  Unter  Bezugnahme  auf  unsere 
Bekanntmachung  vom  17.  August  d.  J. 
veröffentlichen  wir,  dass  die  Kourszu- 
schläge  in  den  Nachträgen  X zu  Heft  1 
und  VII  zu  Heft  2 des  Verbandstarifs 
nicht  am  1.  Oktober  d.  J.,  sondern  erst 
am  1.  November  d.  J.  in  Kraft  treten. 


so  dass  im  Monat  Oktober  d.  J.  noch 
die  jetzigen  billigeren  Frachtsätze  gelten. 
Dresden,  am  28.  September  1889.  (2285) 
Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Rheinisch  - Westfälisch  - Niederländi- 
scher Güterverkehr.  Berichtigung 


eines  Druckfehlers.  In  dem  Tarif- 
hefte A3  vom  1.  Oktober  d.  J.  ist  mit 
sofortiger  Gültigkeit  auf  Seite  146  in  der 
Schnitt  - Tariftabelle  A bei  der  Station 
Ede  der  Frachtsatz  aus  0,27  ,/Ä  in  0,72  M 
zu  berichtigen. 

Köln,  den  28.  September  1889.  (2286) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Zu  Nr.  76.  (1889.) 


2.  Eröffnung  von  Strecken. 

Am  1.  Oktober  1889  wird  die  50,32  km 
lange,  dem  Königlichen  Eisenbahn  - Be- 
trieTisamt  in  Königsberg  i/Pr.  zu  unter- 
stellende E i s e n b a h n s t r eck  e K o 
nigsberg-Labiau  dem  öffentlichen 
Verkehr  übergeben  werden.  Die  aut 
der  Strecke  verkehrenden  Zuge  (ee- 
mischte  Züge  mit  Personenbeförderung 
in  II.  bis  IV.  Wagenklasse)  sind  aus 
dem  zum  1.  Oktober  d.  J.  erscheinenden 
Fahrplan  zu  ersehen;  die  Personen-  und 
Gütertarife  sind  bei  unseren  lahrkarten- 
Ausgaben  verkäuflich.  _ 

Der  Betrieb  auf  der  der  Bauinspektion 
Königsberg  II  zugetheilten  Strecke  er- 
folgt nach  Maassgabe  der  Bahnordnurig 
für  Deutsche  Eisenbahnen  untergeord- 
neter Bedeutung. 

Bi’omberg,  den  27.  September  1889.  (2287) 
Königliclie  Eisenbahndirektion. 

Saal  - Eisenbahn.  Am  1.  Oktober  d.  J. 
wird  die  12  km  lange  Nenbaustrecke 
von  Orlamünde  nach  Jüdewein  und 
Pössneck  mit  den  dazwischenliegenden 
Halteanlagen  Freienorla,Langen- 
o r 1 a und  Kleindembach  dem 
öffentlichen  Verkehre  übergeben. 

Station  Jüdewein  . Pössneck, 
welche  mit  der  an  der  Staatsbahnlinie 
Gera-Saalfeld  belegenen  Station  Possneck 
nicht  in  Schienenverbindung  steht,  dient 
dem  Personen-,  Gepäck-,  Pnvatde- 
peschen-,  Güter-,  Fahrzeug-  und  Vieh- 
verkehre, während  die  Haltepunkte 
Freienorla  und  Langenorla  nur 
Personenverkehr,  Haltestelle  Kleindem- 
bach dagegen  den  Personenverkehr  sowie 
den  Güterverkehr  in  Wagenladun- 
gen vermitteln. 

Für  die  neue  Bahnstrecke  kommen 
die  Bestimmungen  des  Betriebsregle- 
ments für  die  Eisenbahnen  Deutschlands, 
des  Bahnpolizei  - Keglements  und  der 
Bahnordnung  für  Deutsche  Eisenbahnen 
untergeordneter  Bedeutung,  sowie  die 
Personen-,  Güter-  und  Viehtarife  für  die 
Saalbahn  zur  Anwendung.  „ , , 

Sämmtliche  Tarife  und  der  Fa^plan 
werden  von  unseren  Stationen  und  Halte- 
punkten käuflich  abgegeben. 

Jena,  den  26.  September  1889.  (2288) 

Die  Direktion. 


3.  Eröfifnung  von  Stationen. 

Am  1.  Oktober  1889  wird  die  zwischen 
Bromberg  und  Nakel  gelegene  Halte- 
stelle Strelau  für  den  unbeschränkten 
Personen-  und  Gepäckverkehr  eröffnet. 

Die  Berechnung  der  Betörderungs- 
preise  erfolgt  auf  Grund  der  Entfer- 
nungen des  Kilometerzeigers  und  der 
Preistafel  des  Lokal  - Personentarifs  für 
den  Eisenbahn  - Direktionsbezirk  Brom- 

^^^äheres  ist  auf  allen  Stationen  und 
Haltestellen  zu  erfahren. 

Bromberg,  den  24.  September  1889.  (2289) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Am  1.  Oktober  d.  J.  wird  die  Halte- 
stelle Benrad  (St.  Tönis),  zwischen  den 
Stationen  Crefeld  und  Kempen  der 
Strecke  Köln  - Cleve  gelegen,  für  den 
Personen-  und  Güterverkehr  eröffnet. 

An  derselben  halten  die  in  dem  bereits 
veröffentlichten  Fahrplan  für  die  kom- 
mende Winterperiode  verzeichneten  Züge 
zu  den  daselbst  angegebenen  Zeiten  an. 

Die  Tarife  können  auf  den  Stationen 
eingesehen  werden. 

Köln,  den  26.  September  1889.  . (2290) 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Mecklenburgische  Südbahn.  Am  1.  Ok- 
tober d.  J.  wird  die  zwischen  den  Sta- 
tionen Karow  und  Alt.Schwerin  belegene 
Weiche  „G 1 a s h ü 1 1 e“  als  Ha  1 1 e - 
punkt  für  den  öffe  nt  liehen 
Personenverkehr  eröffnet  und 
Wörden  zur  Aufnahme  und  Absetzung 
von  Reisenden  vorläufig  die  Züge  nach 
Bedarf  daselbst  halten.  n , ^ ■ 

Die  Ausgabe  der  Fahrkarten  findet  im 
Comtoir  des  Herrn  Jöhnck  daselbst  statt, 
und  zwar  werden  solche  nur  nach  Karow, 
Alt=Schwerin  und  Malchow  verabfolgt. 

Wegen  der  Gepäckabfertigung  ver- 
weisen wir  auf  die  bezügliche,  in  dein, 
ebenfalls  am  1.  Oktober  er.  in  Kraft 
tretenden 

Nachträgen 

zum  Lokal  - Personen-  etc.  Tarif  enthal- 
tene Bestimmung.  , _ . , 

Exemplare  dieses  Tarif nachtrages  sind 
auf  den  Stationen  käuflich  zu  erlangen. 
Waren,  den  27.  Sept.  1889.  ^ (2291) 

Betriebsabtheilung  M.  b.  B. 


4:.  Güterverkehr. 

Güstrow-Plauer  Eisenbahn.  Vom  15.  f^p- 
tember  d.  J.  ab  ist  der  Nachtrag  Xll 
zum  diesseitigen  Lokal  - Gütertarif  in 
Kraft  getreten.  Derselbe  enthält: 

1.  Besondere  Bestimmungen  zum  iarit 
für  Nebengebühren  im  Güterverkehr. 

2.  Aenderungen  und  Ergänzungen  der 

Ausnahmetarife.  f 

3.  Eröffnung  der  Haltestelle  Mierendorf. 
Exemplare  desselben  sind  für  10  4a  das 

Stück  von  unsern  Expeditionen  zu  be- 

Güstrow,  den  27.  Septeinber  1^9-  . 

Der  Vorstand.  (2292  RM) 

Stargard-Cüstriner  und  Glasow -Ber- 
linchener  Eisenbahn.  Am  1.  Oktober  d.  J. 
treten  an  Stelle  der  Lokaltarife  für  den 
Güter-  und  Vieh  verkehr,  gülHg  vom 
1.  April  1885  bezw.  vom  Tage  der  Betriebs- 
eröÖnung,  neue  Tarife  in  Kraft,  welche 
durchweg  Ermässigungen  der  bisherigen 
Frachtsätze  enthalten.  Vom  genannten 
Tage  ab  findet  auf  den  Stationen  Ber- 
neuchen, Klützow  und  Naulin  die  Ab- 
fertigung von  lebenden  Thieren  und 
Leichen  statt.  „ 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Sta- 
tionen, bei  welchen  auch  Verkaufsexem- 
plare zu  haben  sind.  ^ 

Cüstrin  II , den  28.  September  1889. 
Die  Direktion 

der  Stargard-Cüstriner  und  Glasow- 
Berlinchener  Eisenbahn. 


Frachterhöhungen,  welche  indess  erst  am 
15.  November  d.  J.  in  Kraft  treten. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Ab- 
fertigungsstellen, woselbäf,^  aucli  Nach- 
träge zum  Preise  von  je  49, 25  M zu 
haben  sind.  , 

Erfurt,  den  28.  September  1889.  (2294) 

Königliche  Eisenb  ahndirektio«^ 

Schlesisch  - Süddeutscher  Verband. 
Mit  Wirksamkeit  vom  1.  Oktober  I.  J.^ 
wird  die  Station  Schaiding  in  die  Kilo- 
metertafel  I des  Verbands-Gütertarifs. 
Heft  Nr.  1,  vom  1.  Januar  1885,  mit  nach- 
stehenden Anstosskilometern  autgenom- 

™Verbands-  Knoten-  Anstosskilometer 
Station  Station  a b c d 

Schalding  Plattling  45  47  50  56 

München,  d.  25.  September  1889.  (2295) 
Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Staatsbahnverkehr  Berlin-Erfurt.  Am 

1.  Oktober  d.  J.  gelangt  Nachtrag  1^11 
zum  Gütertarif  zur  Einführung.  Der- 
selbe enthält:  Aenderung  -i^n  Stations- 
namen, Aenderungen  und  Ergänzungen 
der  Vorbemerkungen  zum  Kilometer- 
zeiger  und  der  Ausnahmetarife,  besondere 
Tarifvorschriften,  neue  Tarifkilometer 
für  die  am  1.  Oktober  zur  Eröffnung 
kommenden  Stationen  Carsdorf  Donn- 
dort  a.  U.,  Freyburg  a.  L.,  Gehofen, 
Kirchscheidungen,  Laucha,  Nebra,  Reins- 
dorf b.  Artern,  Bossleben  und  Vitzenburg 
des  Eisenbahn-Direktionsbezirks  Erfun, 
sowie  mit  dem  Tage 

nunff  der  Strecken  Ballstädt-Herbsleben 
und  Orlamünde  - Jüdewein  = Pössneck  in 
Kraft  tretende  Tarif  kilometer  für  die 
Stationen  Burgtonna,  Döllstädt,  Grafen- 

tonna,HerbslebenundJüdewein.Possneck, 

ferner  neue  bezw.  abgeänderte  Tarif- 
kilometer für  verschiedene  Stationen  und 
Berichtigungen.  Letztere  enthalten  einige 


Am  1.  Oktober  1889  gelangen  Versuchs- 
weise  und  widerruflich  neue  Eisen- Ai^- 
nahmesätze  mit  Gültigkeit  bis  Ende 
Juni  1890  zur  Einführung.  Dieselben 
gelten  für  die  Beförderung  der  m der 
Güterklassifikation  des  Deutschen  Eisen- 
bahn-Gütertarifs, Theil  I,  im  Spezial- 
tarif II  unter  E i s e n und  S t a h 1 m den 
Positionen  1 bis  8 genannten  Artikel, 
welche  von  den  Stationen  Bergedorf, 
Boizenburg,  Elmshorn,  Flensburg,  Ha- 
der sieben,  Neumünster,  Neustadt  a/D., 
Pinneberg  und  Rendsburg  nach  den 
Hafenstationen  Altona/Ottensen , Ham- 
burg B.,  Hamburg  H.,  Kiel  bezw.  Flens- 
burg des  die.sseitigen  Bezirks , bezw. 
nach  den  Hafenstationen  Stettin  und 
Swinemünde  des  Direktionsbezirks  Ber- 
lin,  Colberg.  Danzig  L Thor,  Königs- 
berg i/Pr.,  Neufahrwasser,  Kügenwalde 
und  Stolpmünde  des  Direktionsbezirks 
Bromberg,  Bremen,  Bremerhafen,  Geeste- 
münde, HarburgH.,  und  Vegesack  (Grohn=) 
des  Direktionsbezirks  Hannover,  Brake, 
Elsfleth,  Leer  und  Nordenham  der  Olden- 
burgischen  Eisenbahn,  sowie  Emden  und 
Papenburg  des  Direktionsbezirks  Köln 
(rechtsrh.)  z u r überseeischen  Aus- 
fuhr nach  aussereuropäischen 
Ländern  zur  Auflieferung  gelangen. 
Die  neuen  Sätze  beruhen  auf  der  Grund- 
lage eines  Strecken-Einheitssatzes 
1,7  für  das  Tonnenkilometer  nebst 
einer  Expeditionsgebühr  von  1,2  M für 
die  Tonne  und  gelten  bei  Aufgabe  von 
mindestens  10  000  kg  für  den  Fracht- 
brief und  Wagen  oder  Frachtzahlung 
für  diese  Gewichtsmenge.  Die  Gewäh- 
rung der  Ausnahme-Frachtsätze  erfolgt 
nach  geführtem  Ausfuhrnachweise  im 
Rückerstattungswege;  zunächst  werden 
mithin  die  ordentlichen  Frachtsätze  des 
Spezialtarifs  II  berechnet.  , ^ 

Das  Nähere  ist  bei  den  . betheiligten 
Gütervorwaltungen  zu  erfahren. 

Altona,  den  28.  September  1889.  (2296) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Südwestdeutscher  Eisen  bahn  verband. 
Für  die  Beförderung  von  Steinen  wie  in 
der  allgemeinen  Güterklassifikation  unter 
Spezialtarif  III  genannt  in  Ladungen 
von  mindestens  10000  kg  auf  einen  Wa- 
gen, im  Verkehr  von  Heppenheim  nach 
Karlsruhe,  tritt  mit  Wirkung  vom  1.  Ok- 
tober 1.  J.  ein  ermässigter  Frachtsatz  in 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  dies- 
seitigen Güterstationen.  (2297) 

Karlsruhe,  den  28.  September  1889. 

Die  Generaldirektion 
der  Grossh.  Badischen  Staatseisenbahnen. 


Am  1.  Oktober  d.  J.  tritt  direkte  Per- 
sonen- und  Gepäckabfertigung  zwischen 
den  Stationen^  Lippehne  und  Pyritz  der 
Stargard-Ci^btriner  Eisenbahn  einerseits 
und  v^Putbus,  Station  des  Direktionsbe- 
zirks Berlin,  andererseits  ein.  (2298) 

N^ere  Auskunft  ertheilen  die  Sta- 
\ tionen. 

Güstrin  II.,  den  27.  September  1889. 

, V Direktion 

' de»  Stargard-Cüstriner  und  Glasow-Ber- 
' linchener  Eisenbahn, 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Rheinisch  - Westfälischer  Kohlenver- 
kehr nach  Stationen  des  Eisenbahn-Di- 
rektionsbezirks Magdeburg.  Der  vom 
1.  Oktober  d.  J.  ab  gültige  Nachtrag  VII 
zum  Ausnahmetarif  für  den  obengenannten 
Verkehr  vom  1.  Januar  1887  enthält  ausser 
Berichtigungen  anderweite  ermässigte 
Frachtsätze  für  verschiedene  Stations- 
verbindungen und  neue  Frachtsätze  für 
den  Verkehr  nach  den  Stationen  Braun- 
schweig(Ostbahnhof ) und  Geest«Gottbörg. 

Abdrücke  des  Nachtrags  sind  zu  0,35 
das  Stück  bei  den  Güterexpeditionen  zu 
haben. 

Köln,  den  28.  September  1889.  (2299) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
( rechtsrheinische). 


Staatsbahn-Güterverkehr  Köln  (rechts- 
rheinisch) etc.  - Magdeburg.  Der  am 
1.  Oktober  d.  J.  erscheinende  Nach- 
trag VII  zum  Gütertarife  vom  1.  Januar 
1887  enthält  Aenderungen  und  Ergän- 
zungen der  speziellen  Tarifvorschriften 
und  der  Bestimmungen  über  die  Fracht- 
berechnung  und  Anwendung  der  Aus- 
nahmetarife,  gekürzte  Tarif  kilometer  für 
verschiedene  Stationsverbindungen,  neue 
Tarifkilometer  für  den  Verkehr  mit  den 
Stationen  Braunschweig  (Ostbahnhof) 
und  Geest=Gottberg  und  Berichtigungen. 

Abdrücke  des  Nachtrags  sind  zu  0,40..« 
das  Stück  bei  den  Güterexpeditionen  zu 
haben. 

Köln,  den  28.  September  1889.  (2300) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Der  am  1.  Oktober  1889  zur  Einführung 
kommende  Nachtrag  III  zum  Gütertarife 
vom  1.  April  1889  für  den  Verkehr  Köln 
(rechtsrheinisch) -Altona  enthält  Entfer- 
nungen für  die  Stationen  Achtrup,  Han- 
dewitt,  Leck,  Lindholm,  JMeyn=Wallsbüll, 
Niebüll,  Schafflund  und  Sprakebüll 
der  Neubaustrecke  Nordschleswigsche 
Weiche  - Leck  - Niebüll  des  Eisenbahn- 
Direktionsbezirks  Altona,  anderweite, 
grösstentheils  ermässigte  Frachtsätze  des 
Ausnahm etarifs  7 für  Eisen  und  Stahl 
des  Sptzialtarifs  II  sowie  Berichtigungen 
und  Ergänzungen. 

Die  in  dem  Nachtrage  enthaltenen  Ent- 
fernungen und  Frachtsätze  für  die  Sta- 
tion Niebüll  gelten  auch  für  die  gleich- 
namige Station  der  Schleswig -Holstei- 
nischen Marschbahn,  soweit  dieselben 
niedriger  sind  als  die  im  Rheinisch-Nie- 
derdeutschen Verbände  bestehenden  be- 
züglichen Frachtsätze. 

Der  Nachtrag  ist  bei  den  Güterexpe- 
ditionen zu  haben. 

Köln,  den  26.  September  1889.  (2301) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Mecklenburgische  Friedrich  Franz- 
Eisenbahn.  Am  1.  Oktober  d.  J.  er- 
scheint eine  Neuauflage  des  diesseitigen 
Gütertarifs,  welche  auch  Frachtsätze 


für  den  Verkehr  mit  den  Stationen  und 
Haltestellen  der  gleichzeitig  zu  eröffnen- 
den Neubaustrecke  Holthusen-Lndwigs- 
lust  enthält  und  von  den  Güterexpedi- 
tionen zum  Preise  von  0,50  M zu  be- 
ziehen ist. 

Schwerin,  den  25.  September  1889.  (2302) 
Die  Direktion. 


Zum  Mecklenburgischen  Verbands- 
Gütertarif  vom  15.  Januar  1889  gelangt 
der  Nachtrag  3 vom  1.  Oktober  d.  J.  zur 
Ausgabe,  welcher  die  Aufnahme  der 
Stationen  Ludwigslust,  Lüblow,  Rastow 
und  Sülstorf  der  Mecklenburgischen 
Friedrich  Franz-  und  Station  Teterow» 
See  der  Gnoien-Teterower  Eisenbahn  in 
den  Verbandsverkehr,  sowie  Berichti- 
gungen und  Ergänzungen  enthält.  Nach- 
tragsexemplare sind  von  den  Verbands- 
stationen  zu  beziehen. 

Schwerin,  den  24.  September  1889.  (2303) 
Die  Direktion 

der  Mecklenburgischen  Friedrich  Franz- 
Eisenbahngesellschaft, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Zum  Hamburg-Mecklenburgischen  Ver- 
bands - Gütertarif  vom  15.  April  1888 
kommt  der  Nachtrag  4 vom  1.  Oktober 
d.  J.  zur  Ausgabe,  welcher  Entfernungen 
für  die  in  den  Verkehr  einbezogenen 
Stationen  der  Neubaustrecke  Holthusen- 
Ludwigslust  der  Mecklenburgischen 
Friedrich  Franz-  und  Station  Teterow» 
See  der  Gnoien-Teterower  Eisenbahn,  so- 
wie Aenderungen  und  Ergänzungen  zu 
den  Ausnahmetarifen  enthält. 

Nachtragsexemplare  sind  von  den  Ver- 
bandsstationen zu  beziehen. 

Schwerin,  den  25.  September  1889.  (2304) 
Die  Direktion 

der  Mecklenburgischen  Friedrich  Franz- 
Eisenbahngesellschaft, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Norddeutsch-Sächsischer  Verband.  Am 
1.  Oktober  d.  J.  tritt  der  Nachtrag  III 
zu  Heft  1 des  Norddeutsch-Sächsischen 
Verbands- Gütertarifs  in  Kraft. 

Dieser  Nachtrag,  welcher  bei  den  be- 
theiligten Güterexpeditionen  käuflich  zu 
erlangen  ist,  enthält  im  wesentlichen 
Entfernungen  für  die  neuaufgenommenen 
Stationen  Altenbach,  Altmittweida,  Con- 
newitz, Gelobtland,  Greiz  Haltestelle  und 
Grunau  der  Sächsischen  Staatsbahnen, 
Aenderungen  der  Bestimmungen  des 
Ausnahmetarifs  2 für  bestimmte  Stück- 
güter und  des  Ausnahm  etarifs  für  Stück- 
güter zur  überseeischen  Ausfuhr,  ferner 
einen  neuen  Ausnahmetarif  für  die  Be- 
förderung von  Rohblei  und  Rohzink  zur 
überseeischen  Ausfuhr  in  Wagenladungen 
von  mindestens  10  000  kg  und  endlich 
einen  neuen  Ausnahmetarif  für  Wege- 
baumaterialien. 

Dresden,  am  24.  September  1889.  (2305) 
Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Berlin  - Sächsischer  Verband.  Am 
1.  Oktober  d.  J.  tritt  der  Nachtrag  I zum 
Berlin- Sächsischen  Verbands-Gütertarife 
in  Kraft.  Im  wesentlichen  enthält  dieser 
Nachtrag,  welcher  bei  den  betheiligten 
Güterexpeditionen  käuflich  zu  erlangen 
ist,  Entfernungen  für  die  neuaufgenom- 
menen. Stationen  Altmittweida,  Conne- 
witz, Gelobtland,  Greiz  Haltestelle  und 
Grunau  der  Sächsischen  Staatsbahnen, 
sowie  eine  Aenderung  der  Bestimmungen 
des  Ausnahmetarifs  2 für  bestimmte 
Stückgüter  und  endlich  eine  Entfernungs- 
berichtigung, auf  Grund  deren  die  Ent- 


fernung für  Elsterberg-Weissensee  vom 
15.  November  1889  ab  von  286  auf  288  km 
erhöht  wird. 

Dresden,  am  25.  September  1889.  (2306) 
KönigUche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Staatsbahn  - Gütertarif  Altona  - Frank- 
furt a/M.  Mit  sofortiger  Gültigkeit  wird 
bis  zum  Schlüsse  des  laufenden  Jahres 
ein  Ausnahmetarif  für  frische  Pflaumen 
zur  überseeischen  Ausfuhr  — bei  Auf- 
gabe in  Mengen  von  10000  bezw.  5000  kg 
mit  einem  Frachtbriefe  auf  einen  Wagen 
oder  bei  Frachtzahlung  hierfür  — im 
V erkehr  von  den  Stationen  Eisleben  und 
Mansfeld  das'  Eisenbahn  - Direktions- 
bezirks Frankfurt  a/M.  nach  der  Station 
Hamburg  B.  des  Eisenbahn -Direktions- 
bezirks Altona  eingeführt. 

Nähere  Auskunft  über  die  Höhe  der 
Frachtsätze  und  die  Bedingungen,  unter 
welchen  der  Ausnahmetarif  zur  Anwen- 
dung kommt,  ertheilen  die  betheiligten 
Güterverwaltungen. 

Altona,  den  26.  September  1889.  (2307) 
Namens  der  Verbandsverwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Oberschlesischer  Kohlenverkehr.  Der 
Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  Ober- 
schlesischer Steinkohlen,  Briquets  und 
Kokes  von  den  Stationen  des  Direktions- 
bezirks Breslau  nach  den  Stationen  der 
Rumänischen  Linien  der  vormaligen 
Lemberg  - Czernowitz  - Jassy  Eisenbahn- 
gesellschaft (jetzt  Rumänischen  Bahnen), 
welcher  nach  unserer  Bekanntmachung 
vom  13.  August  d.  J.  mit  Ende  Septem- 
ber d.  J.  ausser  Kraft  treten  sollte,  bleibt 
noch  bis  Ende  November  d.  J.  in 
Kraft. 

Breslau,  den  27.  September  1889.  (2308) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Mit  dem  1.  Oktober  1889  kommen  für 
den  Direktionsbezirk  Bromberg  zur  Ein- 
führung: 

I.  Der  Nachtrag  3 zum  Lokal- Güter- 
tarif, enthaltend : 

1.  Abänderung  der  besonderen  Be- 
stimmungen zu  dem  Betriebsregle- 
raent. 

2.  Ergänzung  der  besonderen  Tarif- 
vorschriften und  des  Tarifs  für 
N ebengebühren. 

3.  Abänderung  der  Bestimmungen 
über  die  Benutzung  der  Colberger 
Hafenbahn  (gültig  vom  15.  Novem- 
ber 1889). 

4.  Ermässigte  Getreide-  und  Holz- 
Ausnahmefrachtsätze. 

5.  Berichtigungen. 

II.  Der  Nachtrag  9 zum  Kilometerzeiger 

zur  Berechnung  der  Preise  für  die 

Beförderung  von 

a)  Personen-  und  Reisegepäck, 

b)  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden 
Thieren, 

c)  Eil-  und  Frachtgütern 

vom  1.  April  1888,  enthaltend  abgekürzte 
Entfernungen  für  die  Stationen  der 
Strecke  Berlin , Ostbahnhof  - Lands- 
berg a.  W.  und  Berichtigungen. 

Abzüge  der  Nachträge  können  durch 
Vermittelung  sämmtlicher  Billetexpedi- 
tionen  unseres  Bezirks  bezogen  werden. 

Bromberg,  d.  23.  Septemb.  1889.  (2309) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


In  der  Nomenklatur  der  mit  Gültig- 
keit vom  27/15.  September  er.  publizirten 
neuen  Getreidetanfe  von  Stationen  der 
Russischen  Südwestbahnen  usw.  nach 


Danzig  und  Neufahrwasser  ist  unter 
III A der  Artikel  „Kartoffel  mehl“ 
zu  streichen.  (2310J) 

Danzig,  am  26.  September  1889. 

Die  Direktion 

der  Marienburg-Mlawkaer  Eisenbahn, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Am  1.  Oktober  d.  J.  tritt  zu  dem  Staats- 
bahn-Gütertarif  Elberfeld-Hannover  der 
Nachtrag  5 in  Kraft,  welcher  Aende- 
rungen  und  Ergänzungen  des  Haupt- 
tari'fs  und  der  Nachträge  1—4  enthält. 

Der  Nachtrag  Hegt  bei  den  betheilig- 
ten  Güter- Abfertigungsstellen  zur  Ein- 
sicht und  zum  Kauf  aus. 

Hannover,  d.  26.  Septemb.  1889.  (2311) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Nassau-  und  Frankfurt  etc. -Bayeri- 
scher Verkehr.  Vom  25.  September  ab 
wird  die  Station  Windsheim  der  Bayeri- 
schen Staatsbahn  in  die  Ausnahraetarife 
für  rohe  Steine  des  Nassau-  bezw.  Frank- 
' furt  etc.-Bayerischen  Tarifs  einbezogen. 

Nähere  Auskunft  ertheilt  das  Tarif- 
büreau  der  Unterzeichneten  Verwal- 
tung. (2312) 

Frankfurt  a/M.,  den  24.  September  1889. 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen  : 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Am  1.  Oktober  d.  J.  tritt  der  Nach- 
trag X zum  Lokal  - Gütertarif  für  den 
Bezirk  der  Eisenbahndirektion  (links- 
rheinischen) zu  Köln  in  Kraft. 

Derselbe  enthält: 

I.  Aenderungen  zu  II.  D.  b.  Abferti- 
gungsbefugnisseeinzelnerStationen. 

II.  Entfernungen  und  Frachtsätze  für 
die  Stationen  Argenlhal,  Benrad» 
St.  Tönis,  Ellern,  Heddesheim,  Len- 
geier, Ondler,  Beuland,  Bheinböllen, 
Schweppenhausen,  Simmern,  Strom- 
berg, Stromberger  Neuhütte,  TJlflin- 
gen,  Wilwerdingen und  Windesheim . 

III.  Schliessung  der  Station  Rheydt* 
Morr  für  den  öffentlichen  Verkehr 
und  ist  bei  den  diesseitigen  Güterexpedi- 
tionen zu  haben. 

Die  Entfernungen  für  die  Stationen 
Argenthal,  Ellern,  Heddesheim,  Lengeier, 
Ondler,  Reuland,  Rheinböllen,  Schweppen- 
hausen, Simmern,  Stromberg,  Stromberger 
Neuhütte,  Ulflingen  und  Windesheim 
treten  erst  mit  dem  Tage  der  Eröffnung 
der  Strecken  Langenlonsheim  - Simmern 
bezw.  St.  Vith-Lommersweiler-Ulflingen, 
welcher  besonders  bekannt  gemacht  wird, 
in  Kraft. 

Köln,  den  28.  September  1889.  (2313) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Berlin  - Mitteldeutscher  und  Berlin- 
Ostdeutscher  Verband.  Am  1.  Oktober 
d.  J.  tritt  zum  Tarif  für  den  Berlin- 
Mitteldeutschen  V erband  der  Nachtrag  III 
und  zum  Tarif  für  den  Berlin  - Ost- 
deutschen Verband  der  Nachtrag  VI  in 
Kraft. 

Die  bezüglichen  Nachträge  enthalten 
Berichtigungen  und  Ergänzungen  der 
Haupttarife  und  können  von  dem  Aus- 
kunftsbüreau  hier,  Bahnhof  Alexander- 
platz, bezogen  werden. 

Berlin,  den  27.  September  1889.  (2314  MG) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Am  1.  Oktober  d.  J.  kommt  an  Stelle 
des  Gütertarifs  für  den  direkten  Güter- 
verkehr zwischen  Stationen  der  Eisep- 
bahn-Direktionsbezirke  Altona,  Berlin, 
Breslau,  Bromberg,  Erfurt,  Hannover 
und  Magdeburg  einerseits  und  den  Sta- 
tionen der  Stargard-Cüstriner  und  Gla- 
sow-Berlinchener  Eisenbahn  andererseits 
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vom  1.  Dezember  1885  ein  neuer,  dasselbe 
Verkehrsgebiet  umfassender  Gütertarif 
zur  Einführung,  welcher  durchweg  Er- 
mässigungen  der  bisherigen  Frachtsätze 
und  daneben  mehrfach  Ergänzungen  der 
direkten  Verkehrsbeziehungen  für  die 
Haltestellen  der  Stargard-Cüstriner  und 
Glasow-Berlinchener  Eisenbahn  etc.  ent- 
hält.  „ 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Ver- 
bandstationen und  ist  von  denselben  der 
neue  Tarif  auch  käuflich  zu  beziehen. 

Cüstrin  II,  den  30.  September  1889.  (2315) 
Die  Direktion 

der  Stargard-Cüstriner  und  Glasow- 
Berlinchener  Eisenbahn. 


Am  1.  Oktober  1889  tritt  der  Nachtrag  IV 
zum  Bromberg -Sächsischen  Verbands- 
Gütertarif  in  Kraft.  Derselbe  enthält: 

a)  Aenderungen  der  Spezialbestimmun- 
gen zum  Betriebsreglement. 

b)  Neue  bezw.  anderweite  Entfernungen 
und  Frachtsätze  für  die  Stationen  der 
Strecken  Königsberg  i.  Pr.  - Labiau, 
Trampke-Rheda  i.  Wstpr.,  Eulenburg- 
Wangerin,  Gramenz-Colberg,  Bütow- 
Rügenwalde,  Hammermühle  - Stolp- 
münde,  sowie  für  .Tärshagen  Lusin 
und  Strelau  des  Direktionsbezirks 
Bromberg,  und  für  Altenbach,  Alt- 
mittweida und  Greiz  Haltestelle  der 
Sächsischen  Staatsbahnen. 

Abdrücke  des  Nachtrags  sind  bei  den 
Verbandsstationen  käuflich  zu  beziehen. 

Bromberg,  den  27.  September  1889.  (2316) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Staatsbahnverkehr  Köln  (linksrh.)- 
Altona.  Mit  dem  1.  Oktober  er.,  dem 
Tage  der  Betriebseröfinung  der  Neubau- 
strecke Nordschleswigsche  Weiche-Leck- 
Niebüll  des  Direktionsbezirks  Altona, 
werden  die  an  derselben  gelegenen  Sta- 
tionen Achtrup,  Handewitt,  Leck,  Lind- 
holm, Meyn»Walsbüll,  Niebüll,  Schaff- 
lund  und  Sprakebüll  in  den  Gütertarif 
für  obigen  Verkehr  einbezogen. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  bethei- 
ligten  Güterexpeditionen. 

Altona,  den  27.  September  1889.  (2317) 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif  für  Dextrin  etc.  Am 
1.  Oktober  d.  J.  treten  für  den  Verkehr 
zwischen  Bentschen  und  Meseritz  einer- 
seits und  Hamburg,  Bremen,  Bremer- 
hafen, Geestemünde,  Harburg,  Cuxhaven, 
Brake,  Elsfleth,  Nordenham  und  Stettin 
andererseits  Ausnahmefrachtsätze  für 
Dextrin,  Kartoffelmehl.  Stärke  etc.  in 
Kraft,  über  deren  Höhe  die  betheiligten 
Dienststellen  sowie  das  Auskunftsbüreau 
hier,  Bahnhof  Alexanderplatz.  Auskunft 
ertheilen.  

Berlin,  im  September  1889.  (2318MG) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  betheiligten  Ver- 
waltungen. 

RheinischerNachbarverkebr.  Ami. Ok- 
tober d.  J.  gelangt  je  ein  Nachtrag 
(I,  IV,  III  und  11)  zu  den  Heften  2-5 
des  Gütertarifs,  sowie  je  ein  Nachtrag 
(VII,  IV  und  V)  zu  den  Heften  2,  3 
und  6 des  Ausnahmetarifs  B (für  Stein- 
kohlen usw.)  zur  Einführung. 

Die  Nachträge  enthalten  Frachtsätze 
und  Entfernungen  für  die  Stationen 
Amalienhütte  , Biedenkopf  , Buchenau, 
Caldern,  Carlshütte,  Dahlbruch,  Erndte- 
brück, Ferndorf,  Feudingen,  Friedens- 
dorf, Friedrichshütte-Laasphe,  Gossfelden, 
Hilchenbach,  Laasphe,  Le'imstruth,  Lud- 
wigshütte, Lützel,  Oberndorf,  Sarnau, 


Sterzhausen,  Vormwald,  Wallau  und 
Wilhelmshütte  (Lahn)  des  Eisenbahn- 
Direktionsbezirks  Elberfeld  und  Benrad- 
St.  Tönis  des  Eisenbahn- Dir'ektionsbezirks 
Köln  (linksrheinisch),  sowfe  ^ Berichti- 
gungen, dieselben  sind  bei  den  betheiligten 
Güterexpeditionen  zu  haben.  ■ 

Ferner  wird  vom  1.  Oktober  188^  ab 
die  für  den  Wagenladangsverkehü  eröff- 
nete  Station  Birkelbach  des  Eisenbahn-^ 
Direktionsbezirks  Elberfeld  allgemeinen  ' 
den  Rheinischen  Nachbar  verkehr  ein- 
bezogen.  , , 

Die  zur  Anwendung  kommenden  Fracht- 
sätze sind  bei  den  Güterexpeditionen  zu 
erfahren. 

Köln,  den  25.  September  1889.  (2319) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Rh  einisch  - Niederdeutscher  V erbands- 
Güter verkehr.  Vom  10.  Oktober  d.  J. 
ab  wird  die  Station  Crivitz  der  Mecklen- 
burgischen Friedrich  Franz  - Eisenbahn 
in  die  im  Tarife  für  den  oben  bezeich- 
neten  Verkehr  bestehenden  Ausnahme- 
tarife 3 und  4 für  Eisen  etc.  der  Spezial- 
tarife I und  II  aufgenommen,  lieber 
die  Höhe  der  Frachtsätze  ertheilen  die 
Güterexpeditionen  Auskunft. 

Köln,  den  30.  September  1889.  (2320) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Im  Deutsch-Niederländischen  Eisen- 
bahnverbande  tritt  am  15.  Oktober  d.  J. 
zum  Heft  5 des  Gütertarifs  der 
1.  Nachtrag  in  Kraft,  enthaltend  u. a. 
Aenderungen  und  Ergänzungen  der  Vor- 
bemerkungen zum  Kilometerzeiger,  Eil- 
gut- und  Frachtstückgutsätze  für  die  Sta- 
tion Altchemnitz,  Frachtsätze  der  or- 
dentlichen Tarif klassen  für  die  Stationen 
Altmittweida,  Coswig  i.  S.,  Greiz  Halte- 
stelle, Grünstädtel  und  Schönfeld  bei 
Annaberg  der  Sächsischen  Staatseisen- 
bahnen, Ergänzungen  und  Aenderungen 
der  Ausnahmetarife  A und  A^  (Hnlz),  _ P 
(Cassia,  Catechu  usw.)  und  Q (Thürin- 
gische, Böhmische  und  Nürnberger  Waa- 
ren) , sowie  Druckfehlerberichtigungen. 
Die  durch  letztere  und  die  anderweite 
Fassung  der  Position  „Felle  und  Häute“ 
des  Ausnahmetarifs  P eintretenden 
Frachterhöhungen  haben  erst  vom  1.  De- 
zember d.  J.  ab  Gültigkeit. 

Die  Ergänzung  des  Ausnahmetarits  A 
•(Holz)  durch  Aufnahme  der  neuen  Posi- 
tion „Strohstoff  und  Strohzellstoff  “ in  die 
Unterabtheilung  a tritt  am  15.  Oktober 
d.  J.  auch  für  den  gleichartigen  Aus- 
nahmetarif der  Tarif  hefte  1 bis  3 in 
Kraft.  ^ 

Elberfeld,  26./9.  89.  , . (2321) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Staatsbahnverkehr  Elberfeld  - Altona. 
Am  1.  Oktober  1889  wird  für  den  Ver- 
kehr zwischen  Stationen  des  Eisenbahn- 
Direktionsbezirks  Elberfeld  einschliess- 
lich der  am  genannten  Tage  in  den  Be- 
zirk übergehenden  Stationen  an  der 
Strecke  Feudingen-Cölbe  (ausschliesslich 
Cölbe)  und  der  Stationen  der  Eisem- 
Siegener  Eisenbahn  einerseits  und  Sta- 
tionen des  Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Altona  emschliesslich  der  am  1.  Oktober 
1889  zur  Eröffnung  gelangenden  Stationen 
an  der  Strecke  Nordsehl.  Weiche-Niebüll 
andererseits  ein  neuer  Gütertarif  einge- 
führt, welcher  gegen  den  seithengen 
Tarif  in  vielen  Fällen  Frachtermässigun- 
gen,  in  einzelnen  Fällen  auch  Erhöhun- 
gen enthält.  Durch  diesen  Tarif  werden 
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der  Gütertarif  Elberfeld  - Altona  vom 
15.  Januar  1889  nebst  Nachtrag  I sowie 
die  im  Güterf^rit  Hannover-Altona  vom 
1.  Januar  1§^  nebst  Nachträgen  enthal- 
tenen^ Frachtsätze  für  die  an  der  Strecke 
Feudinggn  - Cölbe  gelegenen  Stationen 
(ausschliesslich  Cölbe)  aufgehoben,  so- 
fern indess  die  bisherigen  Frachtsätze 
billiger  sind,  bleiben  dieselben  bis  zum 
15.  l^ovember  1889  in  Kraft. 

Her  Tarif  ist  durch  die  betheiligten 
Güterexpeditionen  zum  Preise  von  1,20  Jl 
zu  beziehen. 

Elberfeld,  29./9.  89.  (2322) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Gütertarif  für  den  Verkehr  Elberfeld- 
Oberhessen.  Am  1.  Oktober  wird  zu 
dem  Gütertarif  für  den  Vei'kehr  zwi- 
schen Stationen  des  Eisenbahn  - Direk- 
tionsbezirks Elberfeld  einschliesslich  der 
Eisern- Siegen  er  Eisenbahn  einerseits  und 
der  Oberhessischen  Eisenbahnen  anderer- 
seits vom  1.  Mai  1887  der  Nachtrag  I ein- 
geführt. Derselbe  enthält  ausser  bereits 
in  Kraft  getretenen  Tarifänderungen  ein 
abgeändertes  und  erweitertes  Verzeich- 
niss der  nach  dem  Ausnahmetarif  1 für 
Holz  zu  befördernden  Artikel,  die  Auf- 
nahme von  Puddelofen-,  Schweissofen-, 
Konverter- , Hammer- , Walzen-  und 
Luppenschlacken  in  den  Ausnahmetarif  3 
für  Eisenerz,  abgeänderte  Bestimmungen 
über  die  Frachtberechnung  und  Anwen- 
dung des  Ausnahmetarifs  für  bestimmte 
Stückgüter  sowie  neue  bezw.  abgeänderte 
Entfernungen  für  die  Stationen  der 
Strecke  Creuzthal-Cölbe  (ausschliesslich 
Cölbe)  und  verschiedene  andere  Stationen 
des  Eisenbahn  - Direktionsbezirks  Elber- 
feld. In  vielen  Verkehrsbeziehungen 
treten  Frachtermässigungen,  für  die  Sta- 
tion Barmen=E,ittershausen  aber  auch,  ge- 
ringfügige Frachterhöhungen  ein.  Die 
für  diese  Station  in  dem  Nachtrage  ent- 
haltenen Entfernungen  sind  deshalb  erst 
vom  15.  November  ab  für  die  Fracht- 
berechnung maassgebend.  Durch  den 
Nachtrag  werden  die  Entfernungen  bezw. 
Frachtsätze  für  die  Stationen  der  Strecke 
Feudingen-Cölbe  (ausschliesslich  Cölbe) 
in  dem  Gütertarif  für  den  Verkehr  zwi- 
schen Stationen  des  Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Hannover  einerseits  und  der 
Grossherzoglich  Oberhessischen  Eisen- 
bahnen andererseits  vom  1.  November  1887 
nebst  Nachträgen  aufgehoben.  Der  Nach- 
trag ist  zum  Preise  von  0,20  di,  bei  den 
Güterexpeditionen  der  betheiligten  Ver- 
waltungen käuflich  zu  haben.  (2323) 
Elberfeld,  den  29./9.  89. 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Rheinisch-Niederdeutscher  Verbands- 
güterverkehr. Der  durch  Tarifnach- 
trag III  vom  15.  d.  Mts.  ab  zur  Ein- 
führung gekommene  Ausnahmetarif  15 
für  Wegebaumaterialien  findet  auch  im 
Verkehre  mit  den  Stationen  der  Mecklen- 
burgischen Friedrich  Franz  - Eisenbahn 
Anwendung. 

Köln,  den  28.  September  1889.  (2324) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Norddeutscher  Verbandskohlenver- 
kehr.  Am  1.  Oktober  d.  J.  tritt  zu  dem 
Ausnahmetarife  für  den  vorbezeichneten 
Verkehr  vom  1.  September  1888  ein  Nach- 
trag (I)  in  Kraft,  welcher  anderweite  er- 
mässigte  Frachtsätze  für  verschiedene 
Stationsverbindungen  enthält. 


Abdrücke  des  Nachtrags  sind  bei  den 
betheiligten  Güterexpeditionen  zu  haben. 

Köln,  den  29.  September  1889.  (2325) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Saarkohlenverkehr  nach  der  Pfalz- 
bahn. Am  1.  Oktober  d.  J.  tritt  zum 
Saarkohlen  - Ausnahmetarif  Nr.  1 der 
erste  Nachtrag  in  Kraft , enthaltend 
Sätze  für  die  Stationen  Einöd  und  Quir- 
scheid,  sowie  Berichtigungen.  Derselbe 
kann  unentgeltlich  bezogen  werden. 

Köln,  den  30.  September  1889.  (2326) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrh  einische). 


Staatsbahnverkehr  Frankfurt  a/M.- 
Elberfeld.  Mit  dem  1.  Oktober  d.  J. 
kommt  zu  dem  Gütertarif  für  vorbezeich- 
neten Verkehr  der  Nachtrag  VII  zur 
Einführung. 

Derselbe  enthält  Aenderungen  und  Er- 
gänzungen der  besonderen  Tarifvor- 
schriften, Entfernungen  bezw.  Fracht- 
sätze für  die  Gesammtstrecke  Cölbe- 
Creuzthal  sowie  ermässigte  Entfernungen 
und  Frachtsätze  für  verschiedene  Sta- 
tionen des  Direktionsbezirks  Elberfeld 
und  Aenderungen  und  Ergänzungen  der 
Ausnahmetarife  etc. 

Die  seitherigen  Entfernungen  des 
Staatsbahn-Gütertarifs  Frankfurt  a/M.- 
Hannover  vom  15.  August  1888  für  die 
Stationen _ der  Strecke  Cölbe -Feudingen 
werden  hierdurch  aufgehoben. 

Der  Tarifnachtrag  ist  durch  die  Expe- 
ditionen zu  beziehen,  woselbst  auch  das 
Nähere  zu  erfahren  ist.  (2327) 

Frankfurt  a/M.,  den  24.  September  1889. 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Reichsbahn  - Staatsbahn  verkehr.  Am 

1.  Oktober  1.  J.  kommt  ein  Nachtrag  23 
zum  Gütertarife  zur  Einführung. 

Derselbe  enthält  abgeänderte  Gebühren 
für  die  zollamtliche  Abfertigung  der 
Güter  an  der  Russischen  Grenze,  Ent- 
fernungen für  die  neu  aufgenommenen 
Stationen  der  Strecken  Naumburg- Artern 
und  Ballstädt-Herbsleben,  sowie  für  die 
Stationen  Jüdewein  = Pössneck,  Nieder« 
Schönweide  (Johannisthal) , Braun- 
schweig - Ostbahnhof,  Langelsheim  und 
Linden  bach  und  Aenderungen  und  Er- 
gänzungen der  Ausnahmetarife,  insbe- 
I sondere  Ausnahmefrachtsätze  für  die 
Beförderung  von  Kalirohsalzen  zum 
Düngen  ab  Aschersleben,  Egeln,  Schöne- 
beck, Stassfurt  und  Vienenburg. 

Nähere  Auskunft  geben  die  betheilig- 
ten Stationen.  (2328) 

Frankfurt  a/M.,  den  27.  September  1889.- 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Herausgabe  von  Nachträgen  zu  den 
Staatsbahn  - Gütertarifen  Elberfeld- 
Bromberg,  Berlin,  Magdeburg.  Am 
1.  Oktober  d.  J.  werden  zum  Staatsbahn- 
Gütertarif 

a)  Elberfeld-Bromberg  vom  1.  Mai  1885 
der  Nachtrag  X, 

b)  Elberfeld-Berlin  vom  1.  Mai  1885  der 
Nachtra.g  XII, 

c)  Elberfeld-Magdeburg  vom  1.  Januar 
1889  der  Nachtrag  II 

eingeführt. 

Jeder  derselben  enthält  u.  a.  Aende- 
rungen und  Ergänzungen  der  „Beson- 
deren Bestimmungen“,  ferner 
Entfernungen  b^ezw.  Frachtsätze  für 
die  Stationen  der  Strecke  Creuzthal- 
Cölbe  bezw.  der  Haltestelle  Birkelbach 


der  Strecke  Erndtebrück-Raumland,  des 
Direktionsbezirks  Elberfeld,  sowie  Fracht- 
ermässigungen für  die  Stationen  1.  der 
Strecke  Grevenbrück  - Betzdorf,  2.  der 
Eisern  - Siegener  Eisenbahn  und  3.  für 
die  Berliner  Bahnhöfe  und  Ringbahn- 
stationen. Sodann  enthalten  die  Nach- 
träge Ausnahmefrachtsätze  für  Eisen 
und  Stahl  etc.  für  die  Stationen  Dahl- 
bruch und  Ratingen  B.  M.  des  Direk- 
tionsbezirks Elberfeld,  sowie  ein  erwei- 
tertes Verzeichniss  des  Ausnahmetarifs 
für  Holz,  Holzmehl,  Holzstoff  usw.  und 
geänderte  Bestimmungen  über  die  Fracht- 
berechnung und  Anwendung  des  Aus- 
nahmetarifs für  bestimmte  Stückgüter. 
Ausserdem  enthält  der  Nachtrag  unter 
a Entfernungen  und  Frachtsätze  für  die 
an  den  Strecken  Dt.  Krone  - Callies, 
Hohenstein  i.  Ostpr.  - Soldau,  Rogasen- 
Wongrowitz,  Montwy  - Kruschwitz, 
Königsberg  i/Pr.-Labiau  belegenen  Sta- 
tionen und  für  einzelne  andere  Stationen 
des  Direktionsbezirks  Bromberg.  Schliess- 
lich sind  in  dem  Nachtrage  unter  c Ent- 
fernungen für  die  Stationen  Braun- 
schweig (Ostbahnhof)  und  Geest  «Gott- 
I berg  des  Direktionsbezirks  Magdeburg, 
I sowie  abgekürzte  Entfernungen  zwischen 
verschiedenen  Stationen  der  Direktions- 
bezirke Elberfeld  und  Magdeburg  vor- 
gesehen ; auch  enthält  derselbe  eine 
Ergänzung  des  Ausnahmetarifs  3 für 
Eisenerz  durch  Aufnahme  der  Ar- 
tikel „Hammer-,  Luppen-  und  Walzen- 
schlacken.“ 

Durch  den  Nachtrag  unter  c wird  die 
Entfernung  Finnentrop- Visselhövede  von 
250  km  auf  350  km  berichtigt,  und 
werden  die  sich  hiernach  ergebenden 
höheren  Frachten  vom  15.  November  d.  J. 
ab  erfolgen. 

Die  im  Staatsbahn-Gütertarif: 

1.  Hannover  - Bromberg  vom  15,  Juni 

1885  nebst  Nachträgen, 

2.  a)  Hannover-Berlin  vom  15.  Juli  1889, 
b)  Berlin-Norddeutsch  vom  1.  April 
1889, 

3.  Hannover  - Magdeburg  vom  1.  Juni 

1886  nebst  Nachträgen 
enthaltenen  Frachtsätze  für  die  an  der 
Strecke  Feudingen-Cölbe,  ausschliesslich 
Cölbe,  belegenen  Stationen  werden  auf- 
gehoben, und  zwar  zu  1 durch  den  unter 
a,  zu  2 durch  den  unter  b und  zu  3 
durch  den  unter  c bezeichneten  Nach- 

Abdrücke  der  Nachträge  sind  bei  den 
Güterexpeditionen  der  Verbandsverwal- 
tungen  käuflich  zu  haben. 

Elberfeld,  den  29/9.  89.  (2329) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Gütertarif  Elberfeld-Erfurt  und  an- 
schliessenden Privateisenbahnen.  Am 
1.  Oktober  d.  J.  tritt  an  Stelle  und  unter 
Aufhebung  des  Gütertarifs  Elberfeld- 
Erfurt  und  Thüringische  Privateisen- 
bahnen vom  1.  April  1886  nebst  sämmt- 
lichen  Nachträgen  ein  neuer  Gütertarif, 
sowie  Nachtrag  I zu  demselben  in  Kraft. 

Ausser  der  Aufnahme  der  Stationen 
der  aus  dem  Eisenbahn-Direktionsbezirk 
Hannover  in  den  Eisenbahn-Direktions- 
bezirk Elberfeld  übergehenden  Strecke 
Cölbe  ausschl.  - Feudingen  sind  die 
Stationen  der  Strecken  Feudingen-, 
Erndtebrück  - Greuzthal  und  Erndte- 
brück-Birkelbach des  Eisenbahn- Di- 
rektionsbezirks Elberfeld,  die 
Stationen  der  Neubaustrecke  Naumburg- 
Artern  und  die  Stationen  Deuben  b.  Zeitz, 
Rückersdorf  b.  Dobrilugk  und  Theissen 
des  Eisenbahn  - Direktionsbezirks 
Erfurt,  die  Station  JüdeweimPössneck 
der  Neubaustrecke  Orlamünde- Jüdewein« 
Pössneck  der  Saal-  Eisenbahn  und  die 


Station  Göschwitz  der  Weimar-Geraer 
Eisenhahn  in  den  direkten  Ver- 
kehr einhezogen  worden.  Durch 
den  neuen  Tarif  treten  erhebliche  Fracht- 
ermässigungen,  aber  auch  geringe  Fracht- 
erhöhungen in  einzelnen  Verkehrsbezie- 
hungen ein. 

Soweit  letzteres  der  Fall  ist,  bleiben 
die  bisherigen  niedrigen  Frachtsätze  noch 
bis  zum  15.  November  d.  J.  bestehen. 

Der  Tarif  ist  bei  den  hetheiligten 
Güter-  und  Eilgutexpeditiönen  zum 
Preise  von  1,80  Ji  für  das  Stück  zu  haben. 

Elberfeld,  den  29./9.  89.  (2330) 

Königliche  Eisenbahn  dir  ektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Südösterreichisch  - Ungarisch  - Deut- 
scher, Triest  - Fiume  - Sächsischer  uu  d 
Triest  - Fiume -Norddeutscher  Güterver- 
kehr. Tarif irung  von  Wein- 
hefe. Vom  15.  Oktober  1.  J.  an  gelangt 
für  den  Artikel  „Weinhefe“  in  Wagen- 
ladungen und  zwar  a)  von  5000  kg,  b)  von 
10000  kg  ohne  Unterschied  darauf,  ob  die 
Weinhefe  in  flüssigem,  gepresstem,  halb- 
gepresstem  oder  trockenem  Zustande  zur 
Aufgabe  kommt,  die  nachverzeichnete 
Tarifirung  zur  Anwendung  u.  z.  im 
Südösterreichisch-Ungarisch-Deutschen 
Güter  verkehre 

ad  a)  Sp.-Tarif  II a, 

„ h)  „ „ II  b resp.  Ausn.-Tarif 

Nr.  28; 

Triest  - Fiume  - Sächsischen  Güterver- 
ad a)  Sp.-Tarif  A2, 
ad  h)  „ „ II  resp.  Ausn.  - Tarif 

Nr.  16; 

Triest-Fiume-Norddeutschen  Güterver- 
ad a)  Sp.-Tarif  A2, 

„ h)  „ „ II  resp.  Ausn.-Tarif 

Nr.  12. 

Wien,  am  1.  Oktober  1889.  (2331) 

Die  Generaldirektion 
der  K.  K.  priv,  Südbahn-Gesellschaft, 
als  geschältsführende  Verwaltung. 


5.  Personen-  nnd  Gepäckverkehr. 

Personenverkehr  der  Preussischen 
Staatseisenbahnen.  Mit  dem  1.  Oktober 
d.  J.  wird  die  Zusatzbestimmung  der 
Preussischen  Staatseisenbahnen  zum  § 7 
des  Betriebsreglements,  wonach  für  die 
Einstellung  von  Salon-  oder  Schlaf- 
wagen von  mehr  als  3 Achsen  tnin- 
destens  20  Fahrkarten  I.  Klasse  zu  lösen 
sind,  aufgehoben.  Von  demselben  Tage 
ab  sind  ohne  Eücksicht  auf  die  Achsen- 
zahl für  die  Benutzung  eingestellter 
Salon-,  Schlaf-  oder  Personenwagen  ein- 
fache Fahrkaiten  I.  Klasse  der  betreffen- 
den Zuggattung  für  diejenigen  Personen, 
welche  den  Wagen  benutzen,  mindestens 
jedoch  für  12  Personen  für  jeden  einge- 
stellten Wagen  zu  lösen.  (2332) 

Erfurt,  den  25.  September  1889. 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  für  die  übrigen  Königlichen 
Eisenbahndirektionen. 


6.  Verdioguii^en. 

Königliche  Eisenbahndirektion  Magde- 
burg. Ausser  den  in  unserer  Bekannt- 
machung vom  24.  d.  Mts.  zur  Verdingung 
ausgeschriebenen  73  Lokomotiven  ver- 
schiedener Gattung  sollen  noch  weitere 
10  Normal  - Güterzuglokomo- 
tiven nebstTendern 
im  Wege  öffentlicher  Verdingung  ver- 
geben werden. 

Angebote  hierüber  sind  gleichfalls  bis 
zum  Montag,  den  14.  Oktober  d.  J., 
Vormittags  11  Uhr  an  das  diesseitige 
maschinentechnische  Neubaubüreau  hier- 
selbst  einzureichen.  (2333) 

Magdeburg,  den  27.  September  1889. 


Gesellschaft  für  den  Betrieb  Nieder- 
ländischer Staatsbahnen.  Es  soll  die 
Lieferung  verdungen  werden  von  fol- 
gendem Oberbauraaterial. 


Heft  143. 

Flusseiserne  Querschwellen  mit  direkt 
eingewalzter  Neigung  und  Verstärkung, 
mit  Taille  und  mit  gebohrten  Löchern; 
gewalzte  flusseiserne  Klemmplättchen 
(3  Loose). 

Submissionstermin : 

Dienstag,  29.  Oktober  1889, 
Nachmittag  2 Uhr, 
Centralbüreau,  Utrecht  (Holland). 

Bedingungen  werden  franco  Anträge 
abgegeben.  (2334) 

Utrecht,  den  27.  September  1889. 

Der  Generaldirektor. 


Verdingung  von  Zinkchlorid.  Die  im 
Rechnungsjahre  1889/90  noch  erforder- 
lichen 80  000  kg  Zinkchlorid  sollen  in 
öffentlicher  Ausschreibung  verdungen 
werden. 

Bedarfsnachweisungen  und  Bedingun- 
gen liegen  im  diesseitigen  Materialien- 
büreau  hier,  Knochenhaueruferstrasse 
Nr.  1 zur  Einsicht  aus  und  können  auch 
von  demselben  gegen  frankirte  Einsen- 
dung von  60  bezogen  werden. 

Angebote  sind  auf  vorgeschriebenera 
Formular  versiegelt  und  portofrei  mit 
der  Aufschrift: 

Angebot  auf  Lieferung  von 
Zinkchlorid 
bis  zum  Eröffnungstermin  am 
Dienstag,  den  15.  Oktober  1889 
Vormittags  11  Uhr 
an  das  diesseitige  Materialienbüreau  ein- 
zusenden. 

Die.  Zuschlagsfrist  läuft  am  30.  Okto- 
ber d.  J.  ab.  Die  dieser  Ausschreibung 
zu  Grunde  liegenden  „Bedingungen  für 
die  Bewerbung  um  Arbeiten  und  Liefe- 
rungen“ sind  in  Nr.  74  des  Deutschen 
Reichsanzeigers  vom  28.  März  1887  ver- 
öffentlicht. 

Magdeburg,  den  27.  Septbr.  1889.  (2335) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Forts,  der  amtl.  Bekanntm.  S.  VI. 


II.  Nichtamtliche  Bekanntmachungen. 


MannheimerMaschinenfabrikMohr&Federhaff, Mannheim 

liefert  als  langjährige  Specialität: 

Krahnen  und  Hebevorriclitungen  jeder  Art 

Dampfkrahnen,  Hydraulische  Krahuen,  flandkrahnen. 

Bockkrahnerb  Laufkrahnen,  Waggonkrahnen. 

Patent  - Sicher  lieits  - Autzüg'e 

für  Hand-,  Dampf-  und  hydraulischen  Betrieb, 
den  neuesten  Anforderungen  entsprechend. 

(D.  R.-P.  40708.  D.  R.-P.  30391.) 

Speise-Aufzüge. 

W^aag^eU  jeder  Constrnction  und  Tragkraft, 
mit  und  ohne  selbstthätigen  Billetdruckapparat 
(D.  R.-P.  1525),  mit  und  ohne  Geleisunterbrechung. 

Wa|gi!;onwaa|;eii,  CiepäekzeijKei'waageii, 

Transportable  Locomotiv-Controllwaagen. 


Materialprüfungsmaschinen 
mit  Schreibapparat 
(D.  R.-P.  16960.) 


Rootsgebläse, 
Feldschmieden,  Schmiedeherde. 


Amtliche  Bekanntmachungen. 

(Fortsetzung.) 

Königliche  Eisenbahndirektion  Magde- 
burg. Die  Anfertigung  und  Lieferung  von 

22  Normal  - Gnterzuglokomotiven 
nebst  Tendern  (in  2 Loosen  ä 10 
und  12  Stück), 

8 Verbund  - Güterzuglokomotiven 
nebst  Tendern, 

10  Schnellzuglokomotiven  nebst  Ten- 
dern, 

8 Normal  - Personenzuglokomotiven 
nebst  Tendern, 

4 % Personenzug  - Tenderlokomo- 
tiven, 

10  dreiachsigen  Tenderlokomotiven 
mit  7 t Raddruck, 

6 dreiachsigen  Tenderlokomotiven 
mit  5 t Raddruck, 

5 zweiachsigen  Tenderlokoraotiven 
mit  7 t Raddruck 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Verdingung 
vergeben  werden. 

Lieferungsbedingungen  und  Zeichnun- 
gen liegen  im  Maschinentechnischen  Neu- 
baubüreau  hierselbst  zur  Einsicht  aus 
und  können  von  demselben  gegen  ge- 
bührenfreie Einsendung  von  8,0  M be- 
zogen werden. 

Angebote  sind  verschlossen,  postfrei 
und  mit  der  Aufschrift: 

„Angebot  auf  Lieferung  von 
Lokomotiven“ 
versehen,  zu  dem  auf 
Montag,  den  14.  Oktober  d.  J., 
Vormittags  11  Uhr,  anberaumten 
Verdingungstermine  an  das  vorgenannte 
Büreau  einzusenden. 

Der  Zuschlag  erfolgt  innerhalb  vier 
Wochen  nach  dem  Verdingungstermine. 

Magdeburg,  den  24.  Sept.  1889.  (2336) 


Das  Cariswerk 

ftbrizirt  für  Eiaenbahnbedarf: 

Elsen-,  Stahl-  u.  Kupferdraht 

nnd  Drahtlitzen 

ür  Telegraphen-  u.  Signalleilungcn 
Zngbarriliren,  Einfriedigiingen, 
Bindeawecke  etc. 
Drahtkordeln  für  Läutewerke. 

Verzkt.  Stahl-Stachelzaundraht 

nebst  allem  Zubehör. 

Drahtseile  aller  Art 

für  Aufzüge,  Winden,  Krahnen 
Zugseile  für  schiefe  Ebenen, 
Drahtseile  für^Seilbalmen,  ^ 

Telegraphen-,  Telephon-  und 
Elektrisch-Licht-Kabel. 

Felten  & Guilleaume 

Rosenthal,  Cöln  a/Rhein 

Mechan.  Bindfadenfabrik 
und  Hanfseilerei. 


Teuchner&Taenzer,  Waagenfabrik,  Chemnitz. 

i^|»ecialität:  Waagen  für  NTormal-  und  Selinialspurbalinen  in  ganz 
vorzüglicher  Construetion  mit  bedeutenden  Verbessernngeh. 

Feinste  Referenzen  vieler  Behörden  und  Industrieller. 


D.  R.-p.  Für  Nebontoalinen ! Pat  fr.  st. 
Latowski’sches  Dampf  läutewerk 

für  Bahnen,  Schiebebühnen,  Draisinen,  Schiffe:  Type  3—5  u. 
neueste  bei  den  preuss.  Staatsb.  eingef.:  Type  23—25  mit 
Ableitung  des  verbr.  Dampfes.  Wesentlich  tonstärker!  — 
Ueber  3000  Stück.  — Glockenlieferung.  - 
Von  allen  Bahnen  Deutschlands  u.  meisten  Auslandsbahnen 
angewen  det ; von  preuss.  Staatsb.  tbeilw.  auch  fürV  ollbabnen. 
Sämmtl.  Hütten-,  Stahl-  u.  Eisenwerke  Westf.  u.  Ober- 
scbles.  — Empfohlen  durch  das  Reichs-Eiseub.-Amt.  — 

Robert  Latowski  in  Breslau. 

Auskünfte  kostenlos,  stets  bereit.  Lieferung  .sofort. 


Kgl.  preuss.  sil- 
berne Staats- 
medaille. 


Erdmann  Kircheis,  Aue  i.  8. 

Grösste  deutsche  Fabrik  von 

Maschinen,  Werkzeugen  und  Stanzen 
zur  Blech-  und  Metallbearbeitung. 


Gegründet  E. 


K. 


1861. 


Kgl.  preuss.  gol- 
dene Staats- 
medaille. 


Neueste  Constructionen.  26 mal  höchst  prämiirt  auf  allen  beschickten  Ausstellungen. 
Vorzügliche  Ausführung.  Jabresproduction  5000  Maschinen. 

Illustrirte  Preiskiirante  gratis  und  franko. 


Die  Portland-Cement-Fatorik 

Dyckerhofl  & Söhne 

in  Amöneburg  bei  Biebrich  am  Rhein 
liefert  ihr  bewährtes  vorzügliches  Fabrikat  unter  Bürg- 
schaft für  höchste  Festigkeit  und  Zuverlässigkeit. 


Düsseldorf 

1880. 


Medaille 

Breslau 

1869 

Goldene 
Medaille, 
höchste 
Auszeich- 
nung im 
Internatio- 
nalen Wett- 
streit Arn- 
heim (Hol- 
land) 1879. 


Verdienst- 
Medaille 
Wien  1873. 

Goldene 
Medaille 
Offenbacb 
a/M.  1879. 

Diplom  A ; 
Erster  Preis 
für  ausge- 
zeichnete 
Leistung 
Kassell870. 


Dieser  Nummer  liegt  ein  Prospekt,  betr.  P.  Stnhlen’s  Ingenieur-Kalender  für  Maschinen-  und  Hüttentechniker  (1890)  bei. 


Verlegt  und  heransgegeben  von  dem  Verein  Deuteoher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Eedaoteur:  Dr.  jur.  Wilb.  Koch  zu  Berlin  W.  (Redaotionsburean;  Landgrafenstrasse  16).  — Expedition  der  Zeitung  des  Vereins  Deutsoher 
Eisenbahn- Verwaltungen,  Berlin  SW.,  Bahnbofstr.  3.  — Druck  von  II.  G.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Beutbstrasse  8. 
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Ni-77. 


Deutscher 


Eisenhahn-Verwaltungen, 


Organ  des  Vereins. 

j\euimiid*waii®igster  J alirg^ang. 


Berlin,  den  5.  Oktober  1889. 


Das  Eisenbahnwesen  auf  der 

Weltausstellung  i.  Paris.  VII. 

Vom  Bayerischen  Landtag. 

V er  eins-Mittheilungen : 

Neue  Vereins-Bahnstrecken. 

Rundschreiben. 

Aus  Oesterreich- Ungarn; 

Bildung  einer  staatlichen  Tarif- 
kommission. 

Termin  für  die  Kessel-Revisions- 
proben. 

Berechnung  der  Lieferfristen  im 
V erbandsverkehre. 

Herabsetzung  der  Ladefristen. 

Oesterr.Staatsbabnen  im  fremden 
Betriebe. 

Vorles.  über  Eisenbahnfragen. 


Inh 

Einheitliche  Zeitrechnung  in 
Oesterreich-Ungarn. 

Lokalbahn  Stauding- Wagstadl. 
Eisenbahn  Ischl-Salzburg. 
Eröffnung  der  Budapester  Ringb. 
Enteignung  eines  IJfergrund- 
stückes  (Rechtsfall). 
Frachtgebühren-Kredite. 
Böhmisch.  Braunkoblenverkehr. 
Ungarischer  Zonentarif. 
Ausserordentl.  Generalversamml. 

der  Galiz.  Cail  Ludwigbahn. 
Börsenbericht. 

Aus  der  Schweiz: 

Strassenbahn  St.  Gallen-Gais. 
Suisse-Occidentale  Bahn. 
Uetlibergbahn. 


Jura-Bern-Luzernbahn, 

Nordostbahn. 

Berner  Oberlandbahnen. 

Aus  Russland : 

Auswärtiger  Handel  und  Tarif- 
erhöhungen. 

Vermehrung  der  Betriebsmittel. 
Kursk-Kiewer  Eisenbahn. 
Losowo-Sebastopoler  Eisenbahn. 
Getreideausfuhr. 

Kanal  zwischen  der  Ostsee  und 
dem  Weissen  Meere. 

Aus  Schweden: 
Lulea-Ofotenbahn . 

Getreide-  und  Mehleinfuhr. 

15.  Versammlung  des  Deutschen 


Vereins  für  öffentliche  Oe- 
sundWtspflege. 
Reichsgerichts-Erkenntnisse : 
Erkenntniss  vom  25/1.  1889. 
Bücherschau: 

Enrique  Heriz. 

Kursbücher : 

Reichs-Kursbuch. 

Amtliche  Bekanntmachungen : 

1.  Eröffnung  von  Strecken. 

2.  Eröffnung  von  Stationen. 

3.  Zollamtliche  Abfertigungen. 
4..  Verkehrsstörungen. 

5.  Güterverkehr. 

6.  Verdingungen. 

Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 


Das  Eisenbahnwesen  auf  der  Weltausstellung  in  Paris. 


VII. 

Wenn  ich  in  meinem  heutigen  Berichte  auf  jene  trans- 
portablen Brücken  näher  eingehe,  welche  auf  der  Aus- 
stellung in  Paris  durch  ausgeführte  Konstruktionen  vertreten 
sind,  so  scheint  es  mir  nothwendig,  einige  Worte  über  die  Be- 
deutung der  transportablen  Brücken  im  allgemeinen  für  das 
Eisenbahnwesen  selbst  vorauszuschicken.  Diese  Bedeu- 
tung ergibt  sich  ohne  weiteres  aus  dem  Zwecke,  welchen  die 
transportablen  Brücken  verfolgeu,  aus  der  Aufgabe,  die  sie  zu 
erfüllen  haben.  Die  transportablen  Brücken  sind  nämlich  zur 
raschen,  leichten,  billigen  und  soliden  Ueber- 
brückung  von  Wasserläufen,  Strassen,  Thälern,  Eisenbahnen 
usw.  bestimmt.  Sie  werden  aus  einzelnen  Elementen  gebildet, 
welche  folgende  Bedingungen  zu  erfüllen  haben:  Einfach- 
heit der  Konstruktion  bei  möglichst  kleiner 
Anzahl  der  konstruktiv  verschiedenen  Ele- 
mente, um  die  Herstellung  und  Zusammensetzung  zu  er- 
leichtern, geringes  Gewicht,  um  den  Transport  der  Ele- 
mente, sowie  die  Manipulationen  mit  ihnen  nicht  zu  erschweren 
und  das  Gesammtgewicht  der  Brücke  so  gering  als  möglich  zu 
gestalten,  und  schliesslich  eine  entsprechende  Form,  welche 
einen  hinreichend  grossen  Spielraum  bezüglich  der  Anwendung 
der  Brücken  für  verschiedene  Lichtweiten  zulässt.  Die  Her- 
stellung transportabler  Brücken  darf  keine  für 
solche  Arbeiten  speziell  ausgebildeten  Leute  erfordern,  sie 


muss  so  einfach,  gleichsam  nur  eine  stete  Wiederholung  so  ge- 
wöhnlicher Detailarbeiten  sein,  dass  sie  von  jedem  halbwegs 
geschickten  Arbeiter  ohne  Gebrauch  besonderer  Werkzeuge 
ausgeführt  werden  kann;  die  Stellung  und  Anordnung  der 
Elemente  bei  verschiedenen  Lichtweiten  der  Brücken  muss  sich 
ohne  Nothwendigkeit  von  Plänen  und  Berechnungen  schablonen- 
mässig  ergeben;  auch  darf  die  Herstellung  keine  zeitraubenden, 
kostspieligen  Hilfsgerüste  erfordern;  sie  muss  vielmehr  äusserst 
rasch  und  billigst  vollzogen  werden  können.  Transportable 
Brücken  müssen  sich  auch  leicht  und  rasch  abtragen  lassen, 
ohne  dass  hierbei  die  Elemente  eine  erhebliche  Beschädigung 
erleiden. 

Die  grosse  Verwendbarkeit  von  Brücken,  welche  diese 
Bedingungen  erfüllen,  ist  für  jeden  Fachkundigen  sofort  ein- 
leuchtend. Zu  jenen  Ursachen,  welche  bei  Strassen  und  insbe- 
sondere bei  Eisenbahnen  häufigere  Verkehrsunter- 
brechungen, die  nur  mit  grossem  Zeitverluste  zu  beheben 
sind,  hervorrufen,  gehören  ja  auch  die  Einstürze  von  Brücken, 
die  Durchbrüche  von  Dämmen,  überhaupt  derartige  Beschädi- 
gungen des  Unterbaues,  welche  die  Stetigkeit  desselben  auf- 
heben  und  deren  Beseitigung  nur  durch  eine  provisorische 
Ueberbrückung  der  entstandenen  Bresche  in  kürzerer  Zeit  er- 
folgen kann.  In  vielen  Fällen  handelt  es  sich  auch  um  vorüber- 
gehende Verlegungen  der  Bahntrasse,  um  rasche  Anlage  von 
Arbeitsbahnen,  wobei  UeberbrÜckungen  von  Wasserläufen,  be- 
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stehenden  Strassen  oder  Eisenbahnen  nothwendig  werden 
können.  Besonders  wichtig  erscheinen  transportable  Eisen- 
bahnbrücken für  die  Bewegung  und  Verproviantirung  der 
Armee  im  Kriege.  Bei  der  grossen  Bedeutung  der  Eisen- 
bahnen für  letzterwähnte  Zwecke  wird  das  Bestreben  einer 
Armeeleitung  jederzeit  dahin  gerichtet  sein,  alle  jene  Schienen- 
wege unbrauchbar  zu  machen,  welche  für  sie  augenblicklich 
werthlos,  für  den  Gegner  jedoch  unentbehrlich  geworden  sind. 
Das  wirksamste  Mittel  zur  Durchführung  dieser  Absicht  bleibt 
die  Zerstörung  der  Brücken  von  grosserSpann- 
weite.  Der  Deutsch  - Französische  Krieg  im  Jahre  1870/71 
lieferte  zahlreiche  Beweise  für  die  häufige  Verwerthung  dieses 
Kampfmittels.  Naturgemäss  muss  nun  aber  auch  jede  Armee- 
leitung wieder  bedacht  sein,  sich  mit  jenen  Mitteln  zu  ver- 
sehen, welche  die  rasche  Herstellung  zerstörter 
Brücken  gestatten.  Wie  sich  in  dem  eben  erwähnten  Feld- 
zuge deutlich  genug  gezeigt  hat,  erreicht  man  mit  hölzernen 
Bi-ücken  nicht  den  angestrebten  Zweck  und  wird  es  erforder- 
lich werden,  sich  mit  transportablen  eisernen  Brücken  aus- 
zurüsten. 

Auf  der  Ausstellung  in  Paris  sind  durchaus  nicht  alle 
Systeme  der  bisher  erdachten  transportablen  Brücken  exponirt; 
wir  finden  nur  die  Konstruktionen  Französischer  Ingenieure 
und  Fabriken  und  zwar  die  Systeme  Henry,  Eiffel,  Sey- 
ring  und  Brochocki;  aber  der  Werth  dieser  Ausstellung 
liegt  in  dem  Umstande,  dass  die  meisten  Systeme  praktische 
Verwendung  gefunden  haben  und  zwar  zur  Uebeibrückung  der 
einzelnen  Strassen,  welche  den  Ausstellungsplatz  durchschneiden 
und  in  denselben  nicht  einbezogen,  sondern  dem  öffentlichen 
Verkehre  belassen  wurden.  Allerdings  sind  dies  Brücken  als 
Strassenbrücken  konstruirt;  wie  jedoch  verschiedene  ander- 
weitig ausgestellte  Modelle  zeigen  und  wie  sich  auch  bei  Be- 
trachtung der  Konstruktion  selbst  ergibt,  lassen  sich  diese 
Brücken  mit  geringen  Modifikationen  in  Eisenbahnbrücken  um- 
gestalten. Ich  will  nun  versuchen,  die  Konstruktionsprinzipien 
der  oben  erwähnten  Systeme  in  Kürze,  soweit  dies  ohne  Zeich- 
nungen möglich  ist,  zu  beschreiben. 

E,  Henry,  Französischer  Geniebataillon- Chef,  bildet  die 
Träger  aus  einzelnen  Dreiecken,  jedoch  nur  insolange,  als  diese 
Dreieckelemente  nicht  über  100  kg  schwer  und  nicht  über  5 m 
lang  werden.  Sobald  die  zu  erbauende  Brücke  grössere  und 
schwerere  Elemente  erfordern  würde,  lösst  Henry  das  Dreieck 
in  seine  einzelnen  Bestandtheile  auf,  so  dass  nunmehr  die  Streben, 
Zugbänder,  die  Gurtungstheile  usw.  als  Elemente  erscheinen. 
Die  Verbindung  der  einzelnen  Theile,  welche  aus  Winkel-  und 
Flacheisen  gebildet  sind,  erfolgt  durch  Schraubenbolzen.  Henry 
hat  eine  Eeihe  von  Konstruktionen  nach  seinem  Systeme  theils 
entworfen,  theils  ausgeführt,  von  denen  ich  die  nachstehenden 
hervorhebe: 

Die  transportable  Brücke  für  Eisenbahnen  mit 
normaler  Spurweite,  System  Henry,  wird  aus  drei- 
eckigen Hauptelementen  für  Stützweiten  von  6—60  m,  um  je 
1,6  m zunehmend,  hergestellt;  es  sind  hierzu  7 Typen  von  Ele- 
menten und  6 Arten  von  Schraubenbolzen  erforderlich;  das 
schwerste  Element  ist  der  Querträger,  er  wiegt  375  kg;  das 
längste  Element  bilden  die  Streben,  welche  5 m lang  sind.  Das 
Gewicht  der  Brücke,  über  welche  Lokomotiven  von  50  t Leer- 
gewicht verkehren  können,  beträgt  für  60  m Stützweite  2 800  kg 
für  1 m Gleise.  Eine  derartige  Brücke  von  30  m Stützweite 
wiegt  34  t und  kann  von  ungeübten  Arbeitern  in  30  Stunden 
vollständig  montirt  werden,  während  für  die  Herstellung  einer 
Brücke  von  60  m Stützweite  75  Stunden  erforderlich  sind.  Diese 
Brücke  trägt  einen  vorwieg;end  definitiven  Charakter.  Zur 
Konstruktion  einer  provisorischen,  einer  Art  Hilfsbrücke 
von  6—50  m Stützweite  für  Eisenbahnen  mit  normaler  oder 
schmaler  Spur  verwendet  Henry  8 Typen  von  Elementen;  ihre 
Herstellung  erfordert  % Stunden  für  1 m Gleise.  Die  Pfeiler 
werden  ebenfalls  aus  Eisen  und  zwar  aus  5 verschiedenartigen 
Elementen  konstruirt. 


Henry  hat  für  eine  überseeische  Kolonie  Frankreichs  eine 
Eisenbahnbrücke  von  1 200  m Gesammtlänge  mit  23  Oeffnungen 
nach  seinem  Systeme  ausgeführt,  Die  Träger  sind  doppel- 
wandig; die  Höhe  der  rechtwinkligen  Dreiecke,  aus  denen  sie 
gebildet  sind,  beträgt  6 m,  die  Basis  derselben  3,5  m.  Die  Zahl 
der  verschiedenartigen  Elemente  beläuft  sich  auf  zehn.  — Für 
die  Montirung  seiner  Brücken,  falls  dieselben  zur  Ueberschrei- 
tung  tieferer  Thäler,  Wasserläufe  oder  dergleichen  dienen,  em- 
pfiehlt Henry,  einen  sogenannten  Vorsteven,  d.  i.  einen  aus 
mehreren  Elementen  konstruirten  Vordertheil,  an  der  Brücke 
anzubringen,  diese  selbst  auf  Hollen  zu  lagern  und  an  jenem 
Ende,  welches  dem  Vorsteven  entgegengesetzt  ist,  mit  einem 
entsprechenden  Gewichte  (Steine,  Schienen,  disponible  Elemente, 
Menschen  usw.)  zu  belasten.  Die  Brücke  wird  hierauf  von 
6—8  Arbeitern  an  ihre  definitive  Stelle  gerollt  und  nach  Ab- 
nahme des  Vorstevens  auf  ihre  Lager  gesenkt.  Unter  gewissen 
Verhältnissen  wird  es  empfehlen swerther  sein,  die  Brücke  nach 
rückwärts  um  eine  grössere  Anzahl  von  Dreiecken  zu  verlängern, 
weil  diese  schon  au  und  für  sich  als  Gegengewicht  dienen  und 
die  Entfernung,  auf  welche  die  Brücke  zu  verschieben  ist, 
kürzer  wird. 

Ingenieur  E i f fei,  der  Erbauer  des  nach  ihm  benannten 
Thurmes  auf  der  Weltausstellung  in  Paris,  hat  schon  im  Jahre 
1873  das  Patent  auf  ein  System  transportabler  Brücken  erwor- 
ben, letzteres  jedoch  sehr  bald  als  nicht  zweckmässig  und 
praktisch  verwendbar  vollständig  verlassen  und  im  Jahre  1881 
ein  neues  System  konstruirt,  als  dessen  Hauptelement  das 
gleichschenklige  Dreieck  mit  Vertikalständer  erscheint.  Die 
Dreiecke,  deren  einzelne  Theile  mit  Zuhilfenahme  von  ent- 
sprechend geformten  Blechen  durch  Nieten  mit  einander  ver- 
bunden sind,  werden  mit  ihren  Spitzen  nach  unten  derart  neben 
einander  gefügt,  dass  sie  sich  zur  Hälfte  übergreifen,  die  Verti- 
kalständer in  Entfernungen  von  3 m von  einander  kommen 
und  die  Basiswinkel,  welche  sich  zu  einem  T förmigen  Quer- 
schnitt vereinigen,  den  Obergurt  bilden.  Der  Untergurt  wird 
aus  ungleichschenklichen  Winkeleisen  ebenfalls  mit  T förmigem 
Querschnitte  zusammengesetzt.  Die  Schrauhenbolzen  besitzen 
zwischen  dem  Schraubengewinde  und  dem  cylindrischen  Bolzen, 
welche  verschiedene  Durchmesser  haben,  einen  abgestutzten 
Kegel;  die  Schraubenmutter  hat  einen  cylindrischen  Ansatz, 
mit  welchem  sie  über  den  Bolzen  hinüberreicht.  Bei  dieser 
Konstruktion  greifen  Mutter  und  Gewinde  stets  ineinander  und 
kein  Theil  des  Schraubenmuttergewindes  ruht  auf  der  glatten 
Bolzenfläche.  Für  die  Quer-  und  Längsverbindungen  verwendet 
Eifiel  gewalzte  Träger  von  T förmigem  Querschnitte;  die 
Querträger  ruhen  in  den  Zwickeln  des  Befestigungsbleches 
der  Diagonalstreben  und  Vertikalständer,  die  Längsträger 
zwischen  zwei  kleinen  Winkeln,  welche  an  die  Querträger  an- 
genietet sind. 

Das  System  Eifiel  hat  anlässlich  von  Eekonstruktions- 
arbeiten  auf  der  Linie  von  Questembert  nach  Ploermel 
in  Frankreich  eine  sehr  interessante  Anwendung  gefunden. 
Daselbst  waren  drei  gewölbte  Brücken  wegen  grosser  Schad- 
haftigkeit bis  auf  die  Fundamente  abzutragen,  um  durch  eiserne 
Brücken  ersetzt  zu  werden.  Da  der  Betrieb  der  Bahn  keine 
Unterbrechung  erfahren  durfte,  so  beschloss  man,  eine  Brücke 
nach  System  Eiffel  als  Provisorium  zu  konstruiren  und  dieselbe 
successive  bei  den  einzelnen  abzutragenden  Brücken  anzu- 
wenden. Diese  transportable  Brücke  bestand  aus  vier  Einzel- 
brücken, von  denen  drei  für  Lichtweiten  von  je  14  m und  eine 
für  die  Lichtweite  von  27  m hergestellt  waren.  Für  die  Mon- 
tirung der  ersteren  waren  einschliesslich  der  Bolzen  10  Typen 
von  Elementen  erforderlich,  von  denen  das  Hauptelement  der 
Träger,  ein  gleichschenkliges  Dreieck  von  4,24  m Grundlinie 
und  2 m Höhe,  265  kg  wog;  die  Querträger  hatten  ein  Gewicht 
von  404  kg,  die  Windverstrebungen  waren  aus  Winkeleisen  ge- 
bildet. Das  Gesammtgewicht  einer  Brücke  von  14  m Stützweite 
betrug  10  t,  d.  i.  720  kg  für  1 m.  Die  Beanspruchung  der 
Konstruktionstheile  unter  der  Probelast  überschritt  nicht 
1 000  kg  für  1 qcm.  Für  die  Brücke  von  27  m Stützweite  kamen 
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doppelwandige  Träger  zur  Anwendung,  deren  Konstruktion  ein- 
schliesslich der  Bolzen  14  verschiedenartige  Elemente  erfor- 
derte Die  Dreiecke  der  Hauptelemente  waren  6 m lang, 

3 m hoch  und  hatten  ein  Gewicht  von  350  kg;  die  Querträger 
waren  564  kg  schwer.  Die  Biücke  wog  34  t,  d.  i.  1200 
1 m.  Die  Beanspruchung  des  Materials  unter  der  Probelast 
betrug  800  kg  auf  1 qcm.  Die  Herstellung  sämmthcher  Ele- 
mente für  alle  vier  Einzelbrücken  in  der  Fabrik  erforderteeine 
Zeit  von  4 Monaten,  während  welcher  Zeit  die  Vorarbeiten  bei 
den  zu  rekonstruirenden  Brücken  durchgeführt  wurden.  Der 
Transport  der  Konstruktionstheile,  die  Abladung  derselben  auf 
dem  Bauplatze,  die  Montirung,  Erprobung  und  Inbetriebsetzung 
des  Provisoriums  an  Stelle  der  ersten  abzutragenden  Brücke 
erfolgten  in  10  Tagen;  die  Demontirung  der  gesamraten  Brücke, 
die  Beförderung  des  Materials  zum  zweiten  schadhaften  Bau- 
werke, die  Aufstellung  daselbst,  Erprobung  usw.  beanspruchten 
abermals  10  Tage,  während  diese  Arbeiten  bei  der  dritten  ge- 
wölbten Brücke  in  7 Tagen  vollendet  waren. 

Während  Henry  und  Eiffel  der  Konstruktion  der  Haupt- 
träger das  gleichseitige  und  gleichschenklige  Dreieck  zu  Grunde 
legen,  bildet  Seyrig  seinen  Träger  aus  rechtwinkligen 
Dreiecken,  indem  er  dieselben  jedoch,  gleich  Henry,  in  ihre 
einzelnen  Theile  auflöst.  Die  Gurtungsstücke  sind  aus  Iförmigem 
Eisen  gebildet,  der  obere  Gurt  ist  durch  ein  aufgenietetes 
n Eisen  verstärkt.  Die  Gitterstäbe  sind  aus  Winkeleisen  ge- 
bildet, die  zu  einem  T förmigen  Querschnitte  verbunden  sind. 
Querträger  und  Längsträger  haben  die  Form  der  Gurtungs- 
stücke. Die  Windverstrebungen  sind  einfa.he  Winkeleisen. 
Bei  untenliegender  Fahrbahn  werden  die  Hauptträger  oben 
durch  eiserne  Röhren  mit  einander  verbunden,  wodurch  eine 
besondere  Steifigkeit  der  ganzen  Konstruktion  herbeipföhrt 
wird.  Die  Verbindung  der  einzelnen  Elemente  erfolgt  mit  Hilfe 
von  Bolzen  mit  Schraubengewinde. 

Seyrig’s  System  ist  hauptsächlich  für  Strassenbrücken  von 
3 m Brehe  und  für  Lichtweiten  von  5-30  m bestimmt.  Für 
eine  Brücke  von  letztgenannter  Stützweite  sind  einschliesslich 
der  Bolzen  16  verschiedene  Elemente  und  im  ganzen  überhaupt 
351  einzelne  Konstruktionstheile  nothw'endig,  die  zusammen 
11,6  t wiegen.  Es  entfällt  demnach  für  1 m Brückenliinge  ein 


Gewicht  von  382  kg.  Die  Belastung  ist  mit  250  kg  für  1 qcm 
angenommen.  Was  die  Verwendung  von  Seyrig’s  System  für 
Eisenbahnbrücken  anbelangt,  so  hat  der  Erfinder  die  Konstruk- 
tion solcher  Brücken  für  transportable  Eisenbahnen  von  60  cm 
Spurweite  und  für  definitive  Eisenbahnen  von  1 m Spurweite 
ins  Auge  gefasst.  Wenn  man  annimmt,  dass  auf  solchen 
Bahnen  die  Lokomotiven  ein  Dienstgewicht  von  10—12  t be- 
sitzen, so  können  mit  Seyrig’s  Systeme  Brücken  bis  zu  12,5  m 
Lichtweite  hergestellt  werden.  Je  schwerer  die  verkehrenden 
Lokomotiven  sind,  um  so  beschränkter  ist  natürlich  die  An- 
wendbarkeit des  Systems,  das  uns  übrigens  für  transportable 
Bahnen  ansseroidentlich  empfehlenswerth  erscheint. 

Eine  abweichende  Form  von  jener  der  Brückenelemente 
bei  Henry’s,  Eiffel’s  und  Seyrig’s  System  zeigen  die  Elemente 
bei  dem  System  Brochocki’s.  Diese  Elemente  besitzen 
nämlich  ohne  Ausnahme  einen  kastenförmigen  Querschnitt  und 
die  Brücke  selbst,  welche  Brochocki  für  36  m Stützweite  bei 
einer  Verkehrslast  von  675  kg  für  1 m konstruirt,  erhalt 
gleicherweise  einen  kastenförmigen  Querschnitt.  An  den  Enden 
der  einzelnen  Konstruktionstheile  sind  Flacheisen  mit  Lochern 
bezw.  stählerne  Zapfen  angenietet,  welch  letztere  in  die  Locher 
der  ersteren  eingeschoben  und  darin  durch  Vorsteckkeile  fest- 
gehalten werden.  Diese  Vorsteckkeile  sind  mit  kleinen  Ketten 
an  die  Zapfen  angehängt,  so  dass  sie  nicht  in  Verlust  gcrathen 
können  Die  Montirung  der  Brücke  erfolgt  in  nachstehender 
Weise:  Zuerst  werden  die  Querträger  in  entsprechender  Ent- 
fernung am  Uferboden  aufgelegt,  sodann  an  ihre  Zapfen  die 
unteren  Gurtungsstücke  gesteckt,  die  Windverstrebungen  und 
Längsträger  angebracht.  Für  die  weitere  Montirung  bedarf 
man  zweier  Stehleitern,  welche  als  Stützen  für  dm  oberen 
Traversen  dienen;  dieselben  werden  nämlich  auf  die  Leitern 
gelegt,  wonach  die  oberen  Gurtungsstücke  und  Streben  auf  sie 
aufgesteckt  werden  können.  Die  Anwendung  des  kastenförmigen 
Querschnittes  für  sämmtliche  Brückentheile  nach  Brochocki  s 
System  gestattet  Brücken  von  grosser  Spannweite  auszuführen; 
man  kann  mit  Rücksicht  auf  den  provisorischen  Charakter 
solcher  Bauwerke  bei  Hauptbahnen  bis  zu  28  m und  bei  Neben- 
bahnen bis  zu  36  m Stützweite  gehen.  E- 


Vom  Bayerischen  Landtag. 

Aus  den  Erläuterungen  zum  Etat  der  Einnahmen  und 
Auseabender  Königlich  Bayerischen  Staatseisenbahn- V erwaltung 
für  ein  Jahr  der  XX.  Finanzperiode  1890  und  1891  entnehmen 
wir  die  nachstehenden  Ausführungen. 

Der  Aufstellung  des  Etats  sind  die  Ergebnisse  des  Jahres 
1888  zu  Grunde  gelegt  worden.  Bei  der  Veranschlagung  Ein- 
nahmen war  jedoch  die  Wirkung  der  nachstehend  (^bei  dem  Güter- 
verkehr) näher  ausgeführten  Tarifmaassnahme  zu  bertmksich- 
tigen,  wodurch  sich  die  Ansätze  für  ein  Jahr  d^ 
nwiode  gegenüber  den  ausserordentlich  hohen  Einnahmen  des 
Jahres  1888  etwas  niedriger  gestalteten.  Dagegen  wurden  dm 
Betriebsausgaben  entsprechend  höher  veranschlagt,  um  den  An- 
forderungen, welche  an  die  Eisenbahnverwaltung  anlässlich  der 
unerwarteten  Verkehrszunahme  herangetreten  sind,  nach  jeder 
Richtung  in  ausreichendem  Maasse  zu  genügen.  Insbesondere 
erfordert  der  Personalaufwand  durch  die  Schaffung  von  1 58^ 
neuen  statusmässigen  Stellen,  dann  von  142  pragmatischen 
Stellen,  welche  Vermehrung  im  Verhältnisse  zu  jener  des  status- 
mässigen Personals  steht,  ferner  durch  die  Vermehrung  des  im 
diätarischen  Verhältnisse  stehenden  Personales  und  dm  Er- 
höhung der  Postulate  für  die  anderen  persönlichen  Ausgaben 
bedeutend  grössere  Summen,  als  im  Etat  für  ein  Jahr  der 
XIX.  Finanzperiode  vorgesehen  waren.  Ausserdem  bedingt  dm 
Verkehrszunahme  einen  höheren  Aufwand  an  sächlichen  Aus- 
gaben und  an  Kosten  des  Bahntransportes,  zumal  eine  erhebliche 
Steigerung  der  Preise  der  Betriehsmaterialmn,  namentlich  der 
Kohlen,  eingetreten  ist.  Nicht  minder  ergab  sich  dm  Noth- 

wendigkeit,  die  Kosten  der  Unterhaltung  der  Bahnanlagen  nam- 
haft höher  als  im  Etat  der  vorigen  Finanzperiode  zu  ver- 
anschlagen.  Hiernach  wurden  für  ein  Jahr  der  XX.  Finanz- 
periode veranschlagt: 


die  Gesammteinnahmen  auf finftovioi"'" 

die  Gesammtausgaben  auf . . . • • ;_oüöd/i<äi  « 

sohin  der  Aktivrest  auf  37  381  817  ^ 
Gegenüber  den  Ansätzen  im  vorigen  Budget,  »ämlich: 

"^Gesammteinnahmen 

Gesammtausgaben 

Aktivrest  34  953 163  M 

ergeben  sich  demnach  oarroanR 

"^Mehreinnahmen - 9 3^906,^ 

Mehrausgaben 6944252  „ 

Mehr- Aktivrest  2 428  654  Ji 

Ungeachtet  dieser  Mehreinnahmen  wird  der  veranschlagte 
Aktivrest  zur  Deckung  des  voraussichtlichen  Bedarfes  für  dm 
Verzinsung  und  Verwaltung  der  Staatseisenbahnschuld  nicht 
hinreichen,  weshalb  denn  auch  Ueberschusse  im  eigenÜ^^^^ 
Sinne  des  Wortes  nach  der  Aufstellung  des  Etats  sich  nicht 
ergeben  werden. 

Mit  Hinzurechnung  der  Bahnstrecke  Memmingen-Landes- 
grenze, welche  noch  im  Laufe  des  Jahres  1889*)  zur  Eröffnung 
lelangt,  wird  die  Betriebslänge  der  Königlich  Bayerischen  Staate- 
fisenbahnen  am  31.  Dezember  1889  4 65J,73km  betragen  Hieizu 
kommt  vom  1.  Januar  1890  an  dm  Bahnstrecke  von  Nordling^ 
bis  zur  Bayerisch- Württembergischen  Landesgrenze  mit  3,75  äm, 
welche  von  der  Bayerischen  Eisenbahnverwaltung 

wird,  während  die  Bahnstrecken  von  der  Bayerisch-Wurttember 

gischen  Landesgrenze  bis  Ulm  mit  0,90  bm  und  von  d^  Baye- 
risch - WürttemKergischen  Landesgrenze  bis  Gmlsheiin  mit 
10,33  km,  welche  von  der  Württembergischen  Eis®°bahnver- 
waltung  in  Betrieb  genommen  werden,  in  Abzug  zu  bringen 

*)  Die  Eröffnung  ist  inzwischen  am  2.  Oktober  erfolgt. 
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sind,  sodass  sich  die  Betriebslänge  der  Königlich  Bayerischen 
Staatseisenbahnen  am  1.  Januar  1890  auf  4 650,25  km  berechnet. 

Im  Laute  der  XX.  Finanzperiode  werden  zur  Eröffnung 
gelangen  die  Bahnstrecken: 

Hergatz-Bayer.-Württemb.  Landesgrenze  3,22  km  im  Juli  1890, 

Neusorg-Fichtelberg 14,55  „ „ Juli  1890, 

Jossa-Brückenau 17,00  „ „ Aug.  1890, 

Freilassing-Laufen 12,00  „ „ Sept.  1890, 

Zwiesel-Gratenau 31,70  „ „ Okt.  1890, 

Forchheim-Ebermannstadt 14,20  „ „ Mai  1891, 

Passau-Fürsteneck 24.60  „ „ Mai  1891, 

Hassfurt-Hof heim 14,82  „ „ Sept.  1891, 

wodurch  die  Königlich  Bayerischen  Staatseisenbahnen  bis  zum 
Schlüsse  der  XX.  Finanzperiode  eineBetriebslänge  von  4 782,34  km 
erreichen  werden. 

Die  durchschnittliche  Betriebslänge  berechnet  sich  dem- 
nach auf  4 718,83  km  oder  rund  4 719  km  und  übersteigt  die 
durchschnittliche  Betriebslänge  des  Jahres  1888  zu  4 577,38  km 
oder  rund  4 577  km  um  142  km  oder  3,10  %. 

Von  der  durchschnittlichen  Betriebslänge  zu  4 719  km 
treffen  4 698  km  auf  den  Personen-  und  Güterverkehr,  während 
21  km  ausschliesslich  dem  Güterverkehr  dienen. 

Die  Voraussetzung,  von  welcher  bei  der  Aufstellung  des 
Etats  für  ein  Jahr  der  XIX.  Finanzperiode  ausgegangen  worden 
war,  dass  nämlich  der  P e r s o n e n v e r k e h r in  steter  Zu- 
nahme begriffen  sei,  hat  sich  nicht  nur  erfüllt,  sondern  es  sind 
sogar  die  gehegten  Erwartungen  weit  übertroffen  worden, 
indem  die  Einnahmen  des  Jahres  1888  zu  28  395  372  M den 
Budgetsatz  zu  25  980  000  Jl  um  den  hohen  Betrag  von  2 415  372  Ji 
überstiegen  haben.  Diese  ausserordentliche  Verkehrszunahme 
Hess  es  jedoch  angezeigt  erscheinen,  bei  der  Veranschlagung 
der  Einnahmen  für  ein  Jahr  der  XX.  Finanzperiode  über  die 
Ergebnisse  des  Jahres  1888  nicht  hinauszugehen,  zumal  wohl 
nicht  mit  Sicherheit  angenommen  werden  kann,  dass  der  Per- 
sonenverkehr während  der  nächsten  zwei  Jahre  noch  günstigere 
Resultate  liefern  werde.  Hiernach  wurden  die  Einnahmen  ira 
Anschlüsse  an  jene  des  Jahres  1888  im  ganzen  mit  28  396  000  M, 
sohin  um  2416000  Jt  höher  als  für  die  vorige  Finanzperiode 
in  Ansatz  gebracht. 

Wie  der  Personenverkehr,  so  hat  auch  der  Güterver- 
kehr im  Jahre  1888  in  überraschender  Weise  sich  entfaltet, 
indem  die  Einnahmen  zu  65124  539  den  Budgetsatz  der 
vorigen  Finanzperiode  zu  57  161  000  M.  um  den  ausserordentlich 
hohen  Betrag  von  7 963  539  Jl  überstiegen  haben.  Aus  dem 
gleichen  Grunde,  wie  bei  der  Veranschlagung  der  Einnahmen 
aus  dem  Personenverkehr,  wurde  es  jedoch  als  angezeigt 
erachtet,  die  Budgetsätze  für  ein  Jahr  der  XX.  Finanzperiode 
nach  den  Ergebnissen  des  Jahres  1888  zu  bemessen,  insoweit 
nicht  ein  Anlass  gegeben  war,  niedrigere  Beträge  zu  berechnen. 
Dies  ist  nun  allerdings  deshalb  der  Fall,  weil  die  Eisenbahn- 
verwaltung mit  Rücksicht  auf  die  günstigen  Ergebnisse  des 
Güterverkehrs  den  Zeitpunkt  als  gegeben  erachtet,  durch  An- 
nahme der  zunächst  auf  den  Königlich  Preussischen  Staats- 
eisenbahnen eingeMhrten  und  sodann  auf  die  meisten  übrigen 
Deutschen  Bahnen  übertragenen  Grundtaxen  den  wirthschaft- 
lichen  Interessen  des  Landes  entgegenzukommen,  nachdem 
auch  der  über  den  Gegenstand  mit  seinem  Gutachten  einver- 
nommene Eisenbahnrath  sich  einstimmig  für  diese,  die  weitere 
Verkehrsentwickelung  fördernde  Maassnahme  ausgesprochen 
hat.  Der  Ausfall  an  Einnahmen,  welcher  bei  voller  Durch- 
führung der  beabsichtigten  Maassnahme  ohne  Berücksichtigung 
einer  durch  dieselbe  voraussichtlich  entstehenden  Verkehrs- 
zunahme ins  Auge  zu  fassen  wäre,  würde  auf  2468  666  Jl  zu 
veranschlagen  sein.  Bei  dem  Umstande  jedoch,  dass  die  Ein- 
führung der  neuen  Tarife  im  Jahre  1890  nur  successive  un.l 
durchschnittlich  nicht  vor  dem  1.  Juli  1890  erfolgen  wird,  ist 
für  das  Jahr  1890  der  erwähnte  Ausfall  nur  mit  50  % dagegen 
für  das  Jahr  1891  in  der  Erwartung  einer  durch  die  Verbilli- 
gung der  Tarife  eintretenden  Frequenzerhöhung  mit  75  ^ in 
Ansatz  zu  bringen,  demnach  für  ein  Jahr  der  XX.  Finanz- 
periode mit  1 542  916  Jl  Die  Einnahmen  aus  dem  Güterverkehr 
für  ein  Jahr  der  XX.  Finanzperiode  sind  im  ganzen  veran- 
schlagt auf  63  585100  Jl^  sohin  um  6424100  JL  höher  als  für 
ein  Jahr  der  vorigen  Finanzperiode  und  um  1 539  439  Jl  niedriger 
als  die  Einnahmen  des  Jahres  1888. 

(Schluss  folgt.) 


Mittheilungen  über  Vereins- Angelegenheiten. 

Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den  Vereins-Bahnstrecken. 
Die  21,39  km  lange  Strecke  Wiesbaden-Langenschwalbach  der 
Königlichen  Eisenbahndirektion  zu  Frankfurt  a/M.,  welche  vor- 
aussichtlich am  1.  November  d.  J.  dem  öffentlichen  Verkehre 
übergeben  werden  wird,  ist  vom  Tage  der  Betriebseröffnung  ab 
— nach  Mittheilung  der  geschäftsführenden  Verwaltung  des 
Vereins  — als  Vereins-Bahnstrecke  zu  betrachten. 


Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind  er- 
lassen worden; 

Nr.  3723  vom  24.  v.  Mts.  an  sämmtliche  Mitglieder  des 
Ausschusses  für  Angelegenheiten  der  gegenseitigen  Wagen- 
benutzung, betreffend  Auslegung  der  Bestimmungen  in  § 2 
Abs.  2 und  § 14  Abs.  1 des  Vereins  - Wagenübereinkommens 
labgesandt  am  25.  v.  Mts.). 

Nr.  3752  vom  26.  v.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  Blatt  11  der  Sammlung  von  Zeichnungen  der 
Vereins-Lenkachsen  (abgesandt  am  2.  d.  Mts.). 

Nr.  3776  vom  28.  v.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  die  Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den 
Vereins-Bahnstrecken  (abgesandt  am  1.  d.  Mts.). 

Nr.  3791  vom  28.  v.  Mts.  an  sämmtliche  Mitglieder  des 
Ausschusses  für  Angelegenheiten  des  Personenverkehrs,  sowie 
an  die  Königliche  Eisenbahndirektion  zu  Altona,  die  Belgische 
Staatsbahn  und  die  Verwaltungen  der  Schweizerischen  Nordost- 
bahn und  der  Schweizerischen  Centralbahn,  betreffend  das  Pro- 
tokoll der  am  19  /20.  v.  Mts.  in  Danzig  abgehaltenen  Ausschuss- 
sitzung (abgesandt  am  2.  d.  Mts.). 

Nr.  3793  vom  28.  v.  Mts.  an  sämmtliche  Mitglieder  des 
Ausschusses  für  Angelegenheiten  des  Personenverkehrs,  sowie 
an  die  Königliche  Eisenbahndirektion  zu  Altona,  die  Belgische 
Staatsbahn  und  die  Verwaltungen  der  Schweizerischen  Nordost- 
bahn und  der  Schweizerischen  Centralbahn , betreffend  die 
Numerirung  der  Protokolle  der  Ausschusssitzungen  (abgesandt 
am  2.  d.  Mts.). 


Aus  Oesterreich-Ungarn. 

Die  Bildung  einer  staatlichen  Tarif kommission 
wurde  schon  im  vorigen  Jahre  vom  Eisenbahnausschusse  des 
Oesterreichischen  Abgeordnetenhauses  der  Regierung  zur  Er- 
wägung mittelst  Resolution  empfohlen,  während  derselbe  die 
von  einem  seiner  Mitglieder  beantragte,  viel  weiter  gehende 
Resolution  ablehnte,  eine  Tarifkommission  sofort  ins  Leben  zu 
rufen.  Das  offiziöse  „Fr.  Bl.“  ergeht  sich  hierüber  in  folgenden 
Bemerkungen:  Es  ist  bei  dem  Umstande,  als  die  Tpif kom- 
mission den  weiter  gehenden  Vorschlägen  zufolge  nicht  nur 
prinzipielle  Tariffragen  zu  erledigen,  sondern  auch  alle  Tarife 
und  alle  Refaktien  zu  genehmigen  hätte,  kaum  möglich,  jene 
Personen  zu  finden,  welche  ohne  Entgelt  sich  einer  solchen 
intensiven  Thätigkeit  zu  unterziehen  in  der  Lage  wären.  Wir 
wollen  hier  nur  als  Beispiel  für  deren  Inanspruchnahme  an- 
führen, dass  in  der  Zeit  von  Mitte  Dezember  bis  Mitte  Januar 
dieses  Jahres  1280  Gesuche  um  Bewilligung  von  Refaktien  zur 
Erledigung  gelangt  sind,  dass  also  täglich  etwa  40  Gesuche  vou 
der  Tarif  kommission  hätten  erledigt  werden  müssen.  Aber 
auch  prinzipielle  Bedenken  würden  sich  der  Thätigkeit  einer 
solchen  Tarifkommission  entgegengestellt  haben,  denn  bekann- 
termaassen  haben  konzessionsmässig  fast  sämmtliche  Bahnen 
innerhalb  gewisser  Maximal-  oder  Minimalgrenzen  volle  Frei- 
heit der  Tarif  er  Stellung,  und  die  Bewilligung  dieser  Tarife 
untersteht  weder  der  Regierung  noch  einer  von  ihr  zu  bildenden 
Tarif  kommission.  Endlich  würde  auch  die  neue  Tarifkom- 
mission  in  Kollision  mit  dem  Staatseisenbahnrathe  gerathen, 
dem  ja  statutengemäss  alle  Tarifangelegenheiten  der  Staats - 
bahnen  zur  Berathung  zugewiesen  sind,  in  der  Institution  des 
Staatseisenbahnrathes  liegt  aber  ein  Moment,  welches  diese 
Körperschaft  bis  zu  einem  gewissen  Grade  befähigen  würde, 
die  einer  zu  bildenden  Tarif  kommission  zuzuweisenden  A genden 
zu  übernehmen.  Der  Staatseisenbahnrath  besitzt  nämlich 
einen  ständigen  Beirath  für  alle  die  Staatsbahnen  betreffenden 
Tarifangelegenheiten.  Wenn  die  Regierung  die  Funktionen 
dieses  Beirathes  in  der  Weise  erweitern  würde,  dass  ihr  auch 
die  Tarifangelegenheiten  der  übrigen  Eisenbahnen  zur  Berathung 
unterbreitet  würden,  dann  wäre  ja  den  Wünschen  des  Eisen- 
bahnausschusses nach  einer  Tarifkommission  entsprochen.  Aller- 
dings könnte  auch  diese  Körperschaft  sich  nur  mit  prinzipiellen 
Tarifangelegenheiten  befassen;  einzelne  Tarife  oder  einzelne 
Refaktien  zu  bewilligen,  könnte  nach  dem  obengesagten  auch 
in  die  Kompetenz  dieser  erweiterten  Körperschaft  ni^t  fallen. 

Termin  für  die  Kessel-Revisionsproben. 

Eine  Bahnverwaltung  suchte  um  die  Verlängern^  des 
fünfjährigen  Termins  für  die  Revisionsproben  der  Kessel- 
lokomotive und  zwar  dahin  an,  dass  dieser  Termin  vom  Tage 
der  Inbetriebsetzung  und  nicht  vom  Zeiteunkte  der  ersten 
Kesselprobe  an  gerechnet  werde.  Das  K.  K.  Handelsministerium 
hat  dieses  Ansuchen  deshalb  abgelehnt,  weil  gemäss  § 8 der 
Verordnung  des  K.  K.  Handelsministeriums  vom  1.  Oktober 
1875  R.-G.-B1.  Nr.  130  die  tsrste  der  fünfjährigen  Perioden,  in 
welchen  Dampfkessel  der  verschärften  Revision  unter  Anwen- 
dung einer  Druckprobe  zu  unterziehen  sind  vom  Zeitpunkte 
der  ersten  Erprobung  an  zu  rechnen  ist,  welcher  Termin  ge- 
mäss § 6 der  Verordnung  vom  9.  März  1882  R.-G.-B1.  Nr.  32  um 
I so  mehr  einzuhalten  ist,  wenn,  wie  im  vorliegenden  Falle,  ein 


Kessel  durch  längere  Zeit  unbenutzt  gestanden  hat,  welcher 
noch  vor  Ablauf  von  5 Jahren  der  Prüfung  unterzogen  werden 
sollte. 

Berechnung  der  Lieferfristen  im  Verbandsverkehre. 
Namens  der  Verwaltungen  des  Oesterreichischen  Eisen- 
hahnverbandes wurde  auf  die  Schwierigkeiten  hingewiesen, 
welche  sich  in  praxi  der  ausnahmslosen  Durchführung  des 
Grundsatzes  entgegenstellen,  dass  eventuell  auch  die  über  eine 
den  Verkehr  nicht  in  natura  bedienende  Route  ermittelte,  kür- 
zeste Lieferfrist  maassgebend  sein  solle.  Hierüber  tat  die 
K.  K.  Generalinspektion  entschieden,  dass  zwar  dem  diesfalls 
gesteilten  Anträge  augenblicklich  nicht  entgegen  getreten  werde, 
wonach  zum  Zwecke  der  Berechnung  der  Lieferfristen,  sowie 
der  Zuschläge  aus  den  Werth-  und  Lieferzeitdeklarationen  in 
den  Verbandstarifen  die  sich  über  die  kürzeste  transportberech- 
tiete  Tnstradirungsroute  ergebenden  Kilometer  bezw.  die  Kilo- 
meter  jener  transportberechtigten  Instradirungsroute  einzu- 
stellen  sein  werden,  über  welche  sich  für  das  Pubicum  die 
günstigste  Lieferzeit  ergibt  — dass  sich  aber  die  K.  K.  Gene- 
ralinspektion Vorbehalte,  gegebenen  Falles  auf  diesen  Gegen- 
stand zurückzukommen. 

Herabsetzung  der  Ladefristen. 

Behufs  der  Erzielung  einer  rascheren  Wagencirkulation 
und  um  einem  eventuellen  Wagenmangel  zu  begegnen,  wurde 
der  Buschtehrader  Bahn  bewilligt,  dass  die  iin  allgemeinen 
Tariftheile  I mit  12  Tagesstunden  festgesetzte  Ladefrist  be^glicb 
der  Artikel : mineralische  Kohle,  Kalksteine,  Rttben  und  Kuben- 
schnitte längstens  bis  zum  20.  Dezember  d.  J.  auf  6 Stunden 
herabgesetzt  werden  dürfe.  Diese  Herabsetzung  hat  jedoch  nur 
auf  die  Dauer  der  unbedingten  Nothwendigkeit  Anwendung  zu 
finden  und  ist  denjenigen  Empfängern  gegenüber  die  grösste 
Koulanz  zu  üben,  welche  vermöge  ihrer  grosseren  EnHernung 
vom  Bahnhofe  und  des  hierdurch  bedingten  späteren  Erhaltes 
der  Avisi  etwa  nicht  in  der  Lage  sein  sollten,  innerhalb  der 
rednzirten  Frist  das  Entladen  der  bezeichneten  Güter  zu  be- 
wirken. 

Oesterreichische  Staatsbahnen  im  fremden  Betriebe. 

Dem  kürzlich  versendeten  Berichte  über  die  Verwaltung 
der  im  fremden  Betriebe  stehenden  Staatsbahnen  für  das  Jahr  1888 
entnehmen  wir  folgende  Daten:  I.  Staatsbahn  Kriegsdorf- 

Römerstadt,  die  Gesammteinnahmen  betrugen  27  988  fl.,  die  Ge- 
sammtausgaben  24  649  fl. , sonach  ergibt  sich  ein  üeberschuss 
von  3 339  fl.  gegen  4 675  fl.  im  Vorjahre  II.  Staatsbahn  Erbers- 
dorf-Würbenthal , die  Gesammteinnahmen  betrugen  auf  dieser 
Strecke  46 135  fl.,  die  Gesammtausgahen  37  397  fl.,  üeberschuss 
8 738  fl.  gegen  5 353  fl.  im  Vorjahre.  III.  Staatsbahn  Mürzzu- 
schlag - Neuherg,  Gesammteinnahmen  60  931  fl.,  Gesammtaus- 
gaben  30221  fl.,  üeberschuss  30  709  fl.  gegen  22  897  fl.  im  Vor- 
lahre.  IV.  Staatshahn  Ünterdrauburg-Wolfsberg,  Gesammtein- 
nahmen 87  052  fl.,  Gesainmtausgaben  74  668  fl.,  Gewinnüberschuss 
12  384  fl.  gegen  21584  fl.  im  Vorjahre. 

Vorlesungen  über  Eisenbahnfragen. 

Der  Königlich  üngarische  Handelsminister  hat,  wie  im 
vorigen  Jahre,  die  Abhaltung  von  Vorlesungen  über  nach- 
stehende Gegenstände  des  technischen  und  des  kommerziellen 
Dienstes  in  der  bevorstehenden  Wintersaison  mit  der  Bestim- 
mung angeordnet,  dass  über  jede  dieser  Fragen  je  drei  Vor- 
lesungen  von  den  sich  darum  bewerbenden  Beamten  der  Unga- 
rischen  Bahnen  oder  der  Königlich  Üngarischen  General- 
inspektion abgehalten  werden  können;  die  von  der  aus  vier 
hierfür  ernannten  Eisenbahndirektoren  bestehenden  Kommission 
als  die  beste  erklärte  Vorlesung  wird  mit  je  500  Frcs.  (50  Stück 
k 50  Frcs.)  prämiirt  und  im  üngarischen  EisenbahmFachblatte 
veröffentlicht.  Diese  Fragen  wurden  wie  folgt  formulirt: 

1.  Welche  Veränderung  bezw.  Ergänzung  wäre  für  das  gegen- 
wärtig für  die  üngarischen  Bahnen  gültige  Oberbansystem 
erforderlich,  insbesondere  mit  Rücksicht  auf  den  stärkeren 
Raddruck  der  Eilzuglokomotive  und  auf  die  grosse  Schnellig- 
keit dieser  Züge,  sowie  mit  Rücksicht  auf  die  voraussicht- 
liche Preissteigerung  der  Schwellen  in  nächster  Zukunft, 
welches  von  den  gegenwärtig  bekannten  Eisen  - Oberbau- 
systemen entspricht  den  Verhältnissen  üngarns  am  besten? 

2.  Welchen  Einfluss  übt  die  Zahl  und  die  Schnelligkeit  der 
Züge  auf  die  Bahnerhaltungskosten? 

3.  ünter  Darstellung  der  auf  mehreren  ausländischen  Bahnen 
bezüglich  der  Bahnerhaltungskosten  bestehenden  Pauschal- 
systemei ist  umständlich  zu  _ begründen,  ob  und  welches 
dieser  Systeme  auf  den  üngarischen  Bahnen  und  für  welche 
Arbeitsgattungen  anwendbar  wäre? 

4.  Welche  Fahrkartenkontrole  wäre  beim  Personenverkehr  zu 
dem  Zwecke  anzuwenden,  dass  dieselbe  möglichst  wirksam 
sei  und  zwar  ohne  dass  die  Reisenden  übermässig  belästigt 


werden  und  das  Zugbegleitungs-Perso’ial  nicht  seiner  die 
Zugsicherheit  wahrenden  Hauptaufgabe  entzogen  werde? 

5,  Welches  sind  im  allgemeinen  die  Anforderungen  an  die 
Betriebsführung  der  Lokalbahnen  und  falls  dTer  Betrieb 
der  üngarischen  Lokalbahnen  diesen  Anforderungen  nicht 
vollkommen  entspricht,  welche  Erleichterungen  und  Ver- 
einfachungen wären  für  dieselben  an  den  Betriebsvor- 
schriften der  Vollbahnen  zu  bewirken? 

6.  Welches  ist  das  entsprechendste  System  und  Mittel  für  die 
Kontrole  der  Schnelligkeit  der  Züge? 

Einheitliche  Zeitrechnung  in  Oesterreich-Ungarn. 

Das  in  Nr.  74  S.  742  d.  Ztg.  gewürdigte  Bestreben, 
auch  bei  uns  die  Orts-  durch  eine  Normalzeit  zu  ersetzen, 
hat  bereits  einen  kleinen  Erfolg  aufzuweisen.  Zufolge  der 
in  dieser  Korrespondenz  bereits  mitgetbeilten  Beschlüsse  der 
gemeinschaftlichen  Oesterreichisch  - Ungarischen  Eisenba,hn- 
direktoren-Konferenz  wurde  an  das  K.  K.  Handelsministerium 
das  Ansuchen  gestellt,  dasselbe  möge  dem  Stundenzonen- 
System,  welches  zur  Vereinfachung  der  Eisenbabnzeit  dienen 
soll,  die  Oenehmigung  ertheilen.  Die  Regierung  hat  nun  diese 
Oenehmigung  ertheilt,  jedoch  unter  dem  Vorbehalte,  dass  auch 
der  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen  das  System 
annimmt.  Innerhalb  der  Grenzen  der  Oesterreichisch  - Unga- 
rischen Monarchie  sind  die  diesbezüglichen  Verhältnisse  noch 
leidlich  günstig,  indem  man  es  nur  mit  Prager  und  Pester  Zeit 
zu  thun  hat,  und  es  bedarf  nur  der  Kenntniss  der  Zeitdifferenz 
von  18  Minuten,  um  sich  orientiren  zu  können.  An  den  Grenzen 
der  Monarchie  stehen  jedoch  unseren  Zeiten  schon  Peters- 
burger, Warschauer,  die  diversen  Norddeutschen,  Münchener, 
Dresdener,  Berner,  Römer,  Belgrader,  Bukarester  und  andere 
Ortszeiten  gegenüber,  deren  Differenzen  nicht  unbedeutend 
sind.  Diese  Differenzen  zu  beseitigen  oder  zu  regeln,  wird  Auf- 
gabe des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  sein. 

Die  Lokalbahn  Stauding-Wagstadl. 

Die  für  diese  Bahn,  wie  bereits  früher  gemeldet,  der 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  ertheilte  Konzession  enthält  in 
betreff  der  eventuellen  Einlösung  dieser  Lokalbahn  Bestim- 
mungen, welche  grösseres  Interesse  in  Anspruch  nehmen.  Im 
§ 11  dieser  Konzession  heisst  es:  „Die  Staatsverwaltung  behält 
sich  das  Recht  vor,  die  konzessionirte  Lokalbahn  nach  deren 
Vollendung  und  Inbetriebsetzung  wann  immer  unter  den  nach- 
folgenden Bestimmungen  einzulösen:  1.  Zur  Bestimmung  des 
Einlösungspreises  wird,  wenn  die  Einlösung  vor  Ablauf  des 
Jahres  1903  erfolgt,  das  Reinerträgniss  dieser  Lokalbahn  xm 
günstigsten  der  letzten,  dem  Zeitpunkte  der  Einlösung  voraus- 
gegangenen, rechnungsmässig  abgeschlossenen  fünf  Jahre  fest- 
gestellt.  2.  Wenn  die  Einlösung  nach  Ablauf  des  Jahres  1903 
erfolgt,  werden  zur  Bestimmung  des  Einlösungspreises  die 
jährlichen  Reinerträgnisse  der  Lokalbahn  während  der  letzten, 
dem  Zeitpunkte  der  Einlösung  vorausgegangenen,  rechnungs- 
mässig abgeschlossenen  sieben  Jahre  beziffert,  hiervon  die 
Reinerträgnisse  der  ungünstigsten  zwei  Jahre  abgeschlagen, 
und  wird  sohin  der  durchschnittliche  Reinertrag  der  übrigen 
fünf  Jahre  berechnet.  3.  Sollte  iedoch  der  nach  Zahl  1,  bezw. 
2 ermittelte  Reinertrag  nicht  wenigstens  die  Annuität  erreichen, 
welche  zur  A%  Verzinsung  und  zur  Tilgung  des  von  der 
Staatsverwaltung  genehmigten  Anlagekapitales  (§  p)  innerhalb 
der  Konzessionsdauer  nothwendig  ist,  so  wird  dieser  Annui- 
tätenbetrag als  das  der  Bemessung  des  Einlösunppreises  zu 
Grunde  zu  legende  Reinerträgniss  festgesetzt.  4.  Das  im  Falle 
der  Einlösung  vor  Ablauf  des  Jahres  1903  nach  Zahl  1,  bezw. 
nach  Zahl  3 ermittelte  Reinerträgniss  erhöht  sich  um  einen 
Zuschlag,  welcher,  falls  die  Einlösung  vor  Ablauf  des  Jahres 
1893  erfolgt,  15  %,  falls  die  Einlösung  in  den  Jahren  1894  bis 
einschliesslich  1898  erfolgt,  10  %,  und  falls  die  Einlösung  in  den 
Jahren  1899  bis  einschliesslich  1903  erfolgt,  5 % beträgt.  5.  Die 
zu  leistende  Entschädigung  hat  in  einer  Rente  zu  bestehen, 
welche  im  Falle  der  Einlösung  vor  Ablauf  des  Jahres  1903 
dem  nach  Zahl  1 und  3 zu  ermittelnden  Erträgnisse  nebst  dem 
in  Zahl  4 festgesetzten  Zuschläge,  im  Falle  der  Einlösung  nach 
Ablauf  des  Jahres  1903  aber  in  dem  nach  Zahl  2,  bezw.  3 
ermittelten  Durchschnitts-,  bezw.  Minimalerträgnisse  ohne 
einen  solchen  Zuschlag  gleichkommt.  Diese  Rente  ist  während 
der  übrigen  Konzessionsdauer  in  halbjährigen,  am  30.  Juni  und 
am  31.  Dezember  jeden  Jahres  nachhinein  fälligen  Raten  an 
die  Gesellschaft  zu  zahlen.“ 

Eisenbahn  Ischl-Salzburg. 

Der  Bau  dieser  Bahn  ist  nunmehr  vollkommen  gesichert. 
Es  wurde  das  ursprüngliche  Projekt , die  beiden  genannten 
Orte,  durch  eine  normalspurige  Bahn  zu  verbinden,  wegen 
voraussichtlicher  Nichtrentabilität  derselben  zurückgezogen. 
Die  Bewerber  haben  dagegen  die  Konzession  zum  Bau  und 
Betrieb  einer  schmalspurigen  Bahn  von  Ischl  über  Strobl, 
St.  Gilgen,  Hüttenstein,  Schärfling,  Mondsee,  Tbalgau  nach 
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Salzburg  mit  einer  Flügelbahn  von  Monisee  nach  Steindorf  und 
einer  Bergbahn  auf  den  Schaf  berg  erlangt.  Der  Bau  der  Theil- 
strecken  Ischl- StroW  und  Salzburg-Mondsee  wird  schon  in  aller- 
nächster Zeit  in  Angriff  genommen  werden,  um  dieselben  im 
Sommer  des  Jahres  1890  in  Betrieb  setzen  und  dem  Verkehre 
übergeben  zu  können.  Auch  die  Theilstrecke  Mondsee- Strobl, 
sowie  die  Bahn  auf  den  Schafberg  wird  jedenfalls  innerhalb 
der  Konzessionsdauor  von  4 Jahren  fertiggestellt  sein.  Da  der 
zur  Pflicht  gemachte  Anschluss  an  die  Staatsbahn  wegen  der 
in  dieser  Richtung  voraussichtlich  langwierigen  Verhandlungen 
nicht  so  bald  bewerkstelligt  werden  dürfte,  so  wird  einstweilen 
oberhalb  der  Gasanstalt  in  Ischl  ein  provisorischer  Bahnhof 
errichtet  werden.  Die  Konzessionäre  gedenken  für  das  Unter- 
nehmen eine  Aktiengesellschaft  zu  bilden,  .sowie  auch  die  Staats-  , 
hilfe  in  Anspruch  zu  nehmen;  die  vorschussweise  Bestreitung 
der  Baukosten  ist  jedoch  bereits  gesichert. 

Eröffnung  der  Bndapester  Ringbahn. 

Am  30.  September  d.  J.  hat  die  Eröffnung  dar  Ringbahn  ' 
stattgefunden.  Diese,  dieEnceinte  der  Ungarischen  Hauptstadt 
umkreisende  Bahn  hat  sammt  einem  Flügel  von  3 km  eine  Aus- 
dehnung von  19  km  und  wurde  trotz  der  vielen  Terrainschwierig-  ■ 
keiten,  welche  zahlreiche  Durchlässe  und  Brücken  bedingten, 
in  der  verhältnissmässig  kurzen  Frist  von  9V2  Monaten  in  voll- 
kommen betriebsfähigem  Zustande  hergestellt.  Die  Ringbahn 
geht  von  der  Station  Steinbruch  der  Ungarischen  Siaatsbahnen 
aus,  ist  durch  eine  Fiügelbahn  mit  der  Rangirstation  Rakos 
der  Oesterreichisch  - Ungarischen  Staatsbahn  verbunden  und 
bringt  alle  grossen  Fabriketablissements  der  Stadt  in  direkte 
Verbindung  mit  dem  Netze  der  beiden  erwähnten  grossen  Bahn- 
komplexe, so  dass  alle  Erzeugnisse  direkt  aus  den  Fabriken 
nach  allen  Richtungen  der  Welt  verladen  und  verfrachtet  werden 
können.  Die  Ringbahn  ist  als  Bahn  ersten  Ranges  gebaut,  vor- 
läufig nur  für  den  Frachtenverkehr  bestimmt;  bei  weiterer  Ent- 
wickelung der  Stadt  jedoch  bietet  sie  alle  Voraussetzungen  zur 
Benutzung  als  Stadtbahn  auch  für  die  Personenbeförderung. 
Das  Projekt  ist  ursprünglich  von  der  Oesterreichisch-Ungarischen 
Staatseisenbahn-Gesellschaft  ausgegangen,  wurde  aber  endgültig 
im  Einvernehmen  mit  dieserVerkehrsanstalt  von  den  Ungarischen 
Staatsbahnen  ausgeführt.  Für  den  geschäftlichen  Verkehr  der 
Ungarischen  Hauptstadt  ist  die  Eröffnung  dieser  Ringbahn  von  ■ 
grosser  Bedeutung. 

Enteignung  eines  üfergrundstückes  (Rechtsfall). 

Behufs  Herstellung  eines  zweiten  Verbindungsgleises 
zwischen  Tetschen  und  Laube  wurden  mehrere  Grundstücke, 
darunter  eines  sich  nach  der  Behauptung  des  Eigenthümers  zur 
Holzflösserei  eignenden  Grundes,  welcher  deshalb  dafür  einen  , 
höheren  Preis  verlangte,  von  der  Eisenbahnverwaltung  ent-  ‘ 
eignet.  Die  höhere  Bewerthung  wurde  von  allen  drei  Instanzen  ; 
und  zwar  vom  K.  K.  Obersten  Gerichtshöfe  mit  der  Entscheidung 
vom  1.  Mai  1889  mit  folgender  Begründung  abgewiesen;  Damit 
ein  zu  Eisenbahnzwecken  enteignetes  Ufergrundstück  bei  Fest- 
stellung der  dafür  zu  leistenden  Entschädigung  als  Holzhandels- 
platz hewerthet  werden  könne.  Ist  nicht  genügend,  dass  dasselbe 
vermöge  seiner  Lage  an  einem  öffentlichen  Flu.sse  zur  Aus- 
übung des  Holzgeschäftes  an  sich  geeignet  wäre,  sondern  es 
muss  auch  das  Anlanden  und  Bearbeiten  der  Holzflösse  an 
diesem  Grundstücke  nach  den  bezüglichen  strompolizeilichen 
Vorschriften  zulässig  sein.  Bei  Ermittelung  der  Entschädigung 
ist  auch  auf  die  aus  dem  Grundbuche  ersichtlichen,  bei  früheren 
Verkäufen  erzielten  Kaufpreise  gemäss  § 7 des  Enteignungs- 
gesetzes vom  18.  Februar  1878  kein  Bedacht  zu  nehmen  — da 
hierfür  gewöhnlich  der  gesetzlich  nicht  zu  berücksichtigende 
Affektionswerth  maassgebend  ist.  (Nr.  111  des  Verordn.- Bl.  f. 
Eisen  b.  u.  Schifff.) 

Frachtgebühren- Kredite. 

Die  K.  K.  Generaldirektion  der  Oesterreichischen  Staats- 
bahnen hat  für  die  Gewährung  einmonatlicher  Fra.chtgebühren- 
Kredite  Normativbestimmungen  mit  der  Gültigkeit  vom  1.  Ok- 
tober d.  J.  erstellt,  auf  Grund  welcher  die  K.  K.  Eisenbahn- 
Betriebsdirektionen  zur  Genehmigung  solcher  Kredite  ermächtigt 
sind.  Die  Normativbestimmungen  können  bei  diesen  Direktionen 
eingesehen  werden. 

Böhmischer  Braunkohlenverkehr. 

Der  direkte  Bahnversandt  Böhmischer  Braunkohlen  nach 
Deutschland  zeigte  gegenüber  dem  vorigen  Jahre  eine  be- 
deutende Steigerung.  Man  schreibt  dies  einerseits  dem  Um- 
stande zu,  dass  sich  der  Bezug  Böhmischer  Braunkohle  gegen- 
über den  wesentlich  gestiegenen  Deutschen  Steinkohlenpreisen 
billig  stellt.  Auch  der  selten  niedrige  Wasserstand  trug  zur 
Erhöhung  der  direkten  Bahntransporte  bei.  Vom  11.  August 
bis  17.  September  wurden  nach  Sachsen  transportirt:  364  595  t 
Böhmischer  Braunkohle,  das  ist  um  110  785  t mehr  als  in  der- 
selben Zeit  des  Vorjahres. 


Ungarischer  Zonentarif. 

Bei  der  Direktion  der  Königlich  Ungarischen  Staats- 
bahnen hat  eine  Konferenz  stattgefunden,  an  welcher  unter 
Vorsitz  des  Königlichen  Rathes  Direktor  Schober  die  Vertreter 
der  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  und  der  Ungarischen  Nord- 
ostbahn theilgenommen  haben.  Den  Zweck  der  Berathung 
bildete  die  Ausdehnung  des  Zonentarifes  auf  die  genannten 
Bahnen  in  der  Weiss,  dass  von  den  Stationen  der  Kaschau* 
Oderberger  und  der  Ungarischen  Nordostbahn  bis  Budapest 
der  Fahrpreis  einheitlich  und  nicht  mehr  separat  berechnet 
werden  soll.  Demgemäss  würde  bei  Durchfahrung  der  ganz  m 
Strecken  dieser  Bahnen  und  der  Linien  der  Ungarischen  kein 
höherer  Satz,  als  für  die  XIV.  Zone  entfällt  — 4 fl.  -7,  bezahlt 
werden,  da  die  Ungarischen  Staatsbahnen  und  die  beiden 
garantirten  Bahnen  als  ein  einheitliches  Netz  betrachtet 
werden,  und  man  wird  von  den  äussersten  Grenzen  des  Landes 
— selbstverständlich  also  auch  von  den  näher  gelegenen  Innen- 
stationen  — für  4 fl.,  bezw.  in  der  II.  und  I.  Klasse  für_  5,80_  fl. 
und  8 fl.  nach  Budapest  reisen.  Die  Maassregel  involvirt  eine 
abermalige  bedeutende  Fahrprelsermässigung  für  zahlreiche 
Relationen  grösserer  Distanz,  man  glaubt  jedoch,  dieselbe  vor- 
nehmen zu  können,  weil  sie  den  schwach  frequeutirten  Fern- 
verkehr trifft,  dessen  Steigerung  durch  den  stärkeren  Besuch 
(3er  Karpathengegend  vom  Ungarischen  Tieflande  un(i  durch 
die  zu  erwartende  Ueberleitung  eines  Theiles  des  Galizischen 
Verkehres  mit  Sicherheit  erwartet  wird.  Die  Vertreter  der 
garantirten  Bahnen  haben  die  Vorschläge  der  Ungarischen 
Staatsbahnen  gebilligt  und  werden  nunmehr  die  Zustimmung 
ihrer  Direktionen  einholen.  Die  beabsichtigte  Reform  soll  am 
1.  November  ins  Leben  treten. 

Die  ausserordentliche  Generalversammlung  der  Galizischen 
Carl  Ludwigbahn, 

in  welcher  das  Uebereinkommen  mit  der  Regierung  wegen 
des  zweiten  Gleises,  die  Beschaffung  der  dazu  nöthigen  Geld- 
mittel im  Wege  einer  Anleihe,  bezw.  Unifizirung  der  gesell- 
schaftlichen Anleihen  und  deshalb  die  Abänderung  des  § 44, 
letzter  Absatz  der  Gesellschaftsstatuten  (betreffend  Firma- 
zeichiiung)  zur  Berathung  und  Beschlussfassung  gelangt,  ist 
auf  den  28.  Oktober  d.  J.  ausgeschrieben  worden. 

Börsenbericht  und  Koursnotiz. 

Die  verflossene  Woche  gehörte  ganz  der  Berliner  Handels- 
gesellschaft und  den  von  ihr  gegebenen  Anregungen  folgte 
auch  die  hiesige  Börse  willig,  von  der  enorineu  Kourssteigo- 
rung  der  Banken  profitirten  die  Bahnen  nur  yerhältnissmäs.sig 
wenig,  obwohl  grosse  Transporte  wie  ein  Theil  des  4 Millionen 
Metercentner  betragenden  Kohlenbedarfes  der  Ungarischen 
Staatsbahnen  für  1889  auch  den  Oesterreichischen  Bahnen  zu- 
fallen wird,  nachdem  sich  die  vorgenannte  Direktion  wegen 
der  Kohlenbeschaffung  für  das  nächste  Jahr  auch  an  Oester- 
reichische  Werke  gewendet  hat,  weil  die  Ungari, sehen  diesen 
ganzen  Bedarf  kaum  decken  können.  Dasselbe  ist  auch  bezüg- 
lich der  Bestellung  von  Personenwagen  seitens  der  Ungarischen 
Staatsbahnen  zu  bemerken,  da  infolge  des  Zonentarifes  die 
Nothwendigkeit  einer  starken  Vermehrung  derselben  einge- 
treten ist.  Trotz  der  vorerwähnten  Bewegung  waren  Carl 
Ludwigbahn  (191,50)'  schwächer,  ebenso  Noidwestbahn  (192,50) 
und  Staatsbahn  (231,50)  infolge  von  Realisirungen,  Nordbahn 
^2995)  und  insbesondere  Südbahn  (120,30),  deren  glänzende  Lag;e 
wir  demnächst  besprechen  werden,  sehr  gesucht.  Dasselbe  gilt 
auch  von  Böhmischen  Bahnen.  Die  44,4  Millionen  Gulden 
Kouponsfälligkeiten  des  1.  Oktober  d.  J.  dürften  auch  zum 
grössten  Theile  der  Börse  zufliessen  und  weitere  Kourssteige- 
rungen  herbeiführen. 


Aus  der  Schweiz. 

Strassenbahn  St.  Gallen-Gais. 

Diese  erste  Schweizerische  Strassenbahn  mit  kombinirtem 
Zahnrad-  und  Adhäsionssystem  ist  am  1.  Oktober  dem  Betriebe 
übergeben  worden.  Die  Bahn  folgt  mit  Ausnahme  der  Einmündung 
in  den  Bahnhof  St.  Gallen  überall  den  Windungen  und  Krüm- 
mungen,  Hebaogen  und  Senkungen  der  Strasse,  die  durch  eine 
romantische,  mit  Hügeln  und  Häusern  besäete,  an  bedeutenden 
Naturschönheiten  reiche  Landschaft  führend,  die  industrie- 
reichen Appenzellischen  Dörter  Buhler,  Teufen  und  Gais  mit 
der  St.  Gallischen  Kantonshauptstadt  verbindet. 

Schon  in  den  70  er  Jahren  hatte  man  in  jenen  Dörfern 
das  Bedürfniss  einer  bequemen  und  schnellen  Verbindung  mit 
St.  Gallen  empfunden.  Die  damals  aufgestellten  Projekte  für 
eine  schmalspurige  Adhäsionsbahn,  ähnlich  derjenigen  von 
Winkelu-Herisau- Appenzell,  mussten  aber  wegen  der  auf  etwa 
6 Millionen  Francs  -sich  belaufenden  Kosten  wieder  fallen  ge- 
lassen werden.  Erst  anfangs  der  80  er  Jahre  einigte  man  sich 
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dam»  für  den  Bau  einer  Strassenbahn  mit  zeitweiliger  Be- 
nutzung der  Zahnstange  unter  durchgehender  Erbreiterung  dm 

Strass^  km  langen  Bahn  sind  3,3  km  an  5 Stellen  als 

Zahnstangenstrecke  gebaut;  die  kürzeste  erreicht  eine  Länge 
von  fiO  m die  längste  eine  solche  von  1500  m.  Die  Maximal- 
steigung 'der  Zahnstangenstrecke  beträgt  93  7oo;_.  die  grösste 
Steigung  der  Adhäsionsstrecke  erreicht  48  «/.qo-  Für  beide  gilt 
als  Slinimalradius  30  m.  Die  Balm  beschreibt  an  einer  Std  e 
einen  Halbkreis  von  30  m Radius  bei  93  7oo  Steigung.  Die 
Spurweite  beträgt  Im;  die  Konstruktion  der  Zahnstange  ist 
im  wesentlichen  diejenige  der  Höllenthalbahn.  Die  Fahr- 
betriebsmittel sind  mit  Klose’schen  Lenkachsen  ausgerüstet 
und  befahren  die  sehr  engen  Kurven  mit  überraschender  Leich- 
tigkeit und  Ruhe.  Die  3 eigens  konstruirten  Lokomotiven  sind 
viWlindrig  und  haben  ein  Adhäsionsgewicht  von  25  t und 
ein  Dienstgewicht  von  33  t.  Die  Brutto-Nutzlast  betragt  60  t. 
Sämmtliche  Wagen  besitzen  3 Laufachsen,  wovon  che  mittlere 
das  Bremszahnrad  trägt  und  sind  mit  einer  aromatisch  wir- 
kenden Luftdruckbremse  ausgerüstet.  Die  Fahrzeit  ohne 
Aufenthalt  an  Zwischenstellen  beträgt  1 Stunde  5 Minuten,  die 
der  fahrplanmässigen  Züge  für  die  Bergfahrten  1 stunde 
20  Minuten,  für  die  Thalfahrten  1 Stunde  .15  l^nren.  D e 
vielfach  gehegte  Befürchtung,  es  würden  viele  Unglucksfalle 
durch  Scheuwerden  von  Pferden  entstehen,  hat  sich  nicht  be- 
wahrheitet, denn  während  der  ganzen  Bauzeit  kam  kem  der- 
artiger Unfall  vor.  Die  Bahn  kostet  nun  einschliesslich  des 
Rollmaterials  nur  1600  000  Frcs. 

Suisse-Occidentale  Bahn. 

Der  Verwaltungsrath  derSuisse-Occidentale  Bahn  beschloss 
am  27.  September,  dass  im  Falle  des  Rückkaufs  der  fusionirten 
Eisenbahngesellschaft  durch  den  Bund  der  Rüokzahlungswertn 
der  privilegirten  Westbahnaktien  auf  je  500  hrcs.  festgesetzt 
werden  würde.  Dem  Genfer  Regierungsrathe  hat  er  mitge- 
theilt,  die  Ausführung  des  Fusionsvertrages  werde  für  den 
Eisenbahnverkehr  auf  dem  linken  Ufer  des  Genfer  Sees  keinerlei 
ungünstigeren  Tarifbedingungen  als  die  gegenwärtigen  zur 
Folge  haben. 

Gemäss  dem  Antrag  des  Stadtrathes  sprach  sich  der 
Lausanner  Gemeinderath  mit  allen  gegen  2 Stimmen  gegen 
den  Fusionsvertrag  aus  und  beauftragte  den  Stadtrath,  bei 
den  Kantonsbehörden  gegen  die  Fusion  zu  wirken.  Der  Rath 
behält  sich  in  Bezug  auf  die  definitive  Betheiligung  der  Stadt- 
gemeinde mit  einer  Million  Francs  Subvention  am  Simplonunter- 
nehmen  freie  Hand  vor. 

Uetlibergbahn. 

Die  Uetlibergbahn-Gesellschaft  kündigt  ihr  Anlehen  von 
600  000  Frcs.  zur  Rückzahlung  zum  30.  April  1890.  An  Stelle 
dieses  Anlehens  tritt  ein  neues  Anlehen  zu  4 % im  gleichen 
Betrage.  Dasselbe  ist  bereits  von  Obligationären  und  einigen 
Aktionären  zu  pari  fest  übernommen  worden. 

Jura-Bern-Luzernbahn. 

Die  Aktionäre  der  Jura  - Bern  - Luzernbahn  sind  auf  den 
12.  Oktober,  Mittags  12'/4  Uhr,  in  den  Grossrath, ssaal  m Bern 
zu  einer  ausserordentlichen  Generalversammlung  einberuten  mit 
folgender  Tagesordnung: 

1.  Genehmigung  des  Fusionsprojektes  zwischen  der  ^ra- 
Bern- Luzernbahn-Gesellschaft  und  der  Eisenbahnen  der  West- 
schweiz und  des  Simplons.  , „ , , j n 

Eventuell:  2.  Genehmigung  der  Statuten  der  neuen  Ge- 
sellschaft und  vorläufige  Zustimmung  zum  Ankauf  der  Bern- 
Luzernbahn  durch  dieselbe.  3 Ermächtigung  des  Verwaltungs- 
rathes  zu  allen  weiteren,  behufs  Vollziehung  des  Fusionsver- 
trages  erforderlichen  Maassnahmen. 

Nordostbahn. 

Der  Verwaltungsrath  der  Nordostbahn  hat  in  seiner 
letzten  Sitzung  beschlossen,  der  Einladung  zum  Eintritt  in  das 
Schweizerische  Splügenbahnkomitee  keine  Folge  zu  ^ben.  Er 
that  dies  wesentlich  im  Hinblick  auf  die  finanzielle  Tragweite 
eines  solchen  Schrittes;  immerhin  Hess  erdemSplügenbahn^mitee 
eröffnen,  dass  die  Nordostbahn-Gesellschaft  doch  der  Weiter- 
entwickelung  des  Splügenbahnunternehmens  mit  Rücksicht  aut 
dessen  Bedeutung  für  die  östliche  und  nördliche  Schweiz  ihr 
volles  Interesse  zuwende  und  bereit  sei,  zur  Abklärung  der 
bezüglichen  Verhältnisse  an  ihrem  Orte  mitzuwirken,  soweit 
es  ohne  die  Gefährdung  der  eigenen  Intere.ssen  möglich  sei. 


langen  Linien  Interlaken  (Zollhaus)  - Zweilütschinen  - Lauter- 
brunnen und  Zweilütsc.hinon-GrindHlwald  sammf.  Zubehör  und 
Betriebsmaterial,  zum  Zwecke  der  Sicherstellung  eines  für  den 
Bau  und  die  Beschaffung  des  Betriebsmatenals  aufzunehmon- 
den  Anlehens  im  Betrage  von  145  000  Frcs. 


Berner  OberJandbahnen. 

Mit  Eingabe  vom  12-  September  sucht  die  Direktion  der 
Berner  Oberländischen  Bahnen  um  die  Bewilligung  nach  zur 
Verpfändung  im  1 Rang  ihrer  im  Bau  befindlichen  23,450  km 


Aus  Russland. 

Ausw  lrtiger  Handel  und  Tariferhöhungen. 

Die  auswärtige  Handelsbilanz  Russlands  hat  im  laufenden 
Jahre  bisher  eine  ziemlich  starke  Zunahme  der  Einfuhr  (im 
ersten  Halbjahr  + 46V4  Millionen  Rubel)  bei  einer  gleichzeiLgen 
Abnahme  der  Ausfuhr  (—  24'/4  Millionen  Rubel)  erfahren.  Ihese 
Ergebnisse  scheinen,  wie  die  „Magd.  Ztg.“  berichtet,  die  Ver- 
anlassung einer  Reihe  von  Maassreg  dn  zu  sein,  um  die  Ver- 
grösserung  der  Einfuhr  zu  verhindern.  Dieser  Zweck  soll  nicht 
nur  durch  neue  Zollerhöhungen,  sondern  namentlich  auch  durch 
Erhöhung  der  Eisenb-ihntarife  erreicht  werden.  In  letzterer 
Beziehung  scheinen  besonders  die  am  Deutsch-Polnischen  und 
am  Schlesisch  - Polnischen  Eisenbahnverbande  betheiligten 
Russischen  Eisenbahngesellschaften  in  Frage  zu  kommen.  Die 
Verwaltungen  derselben  haben  Entwürfe  zu  neuen  erhöhten 
Tarifen  einreichen  müssen.  Der  zur  Prüfung  dieser  Tarife 
regierungsseitig  niedergesetzte  Ausschuss  soll  namentlmh  für 
Manufakturwaaren,  Kohlen  und  Eisen  eine  erhebliche  Erhöhung 
der  Einfuhr-Frachtsätze  verlangen.  Nach  der  „Novoje  Wremja 
wäre  beschlossen,  für  Manufakturwaaren  die  höchsten  in  den 
Satzungen  der  Eisenbahnen  des  Warschauer  Gebiets  überhaupt 
zugelassenen  Tarife  einzuführen.  Die  Einfuhr  von  Eisen  solle 
künftig  einen  Frachtsatz  von  Vsi  Kop.  (für  das  Pud  auf  1 Werst) 
unterliegen,  was  beispielsweise  für  die  Strecke  von  Sosnowice 
bis  Warschau  für  das  Pud  Eisen  eine  Vertheuerung  um  5 Kop. 
ausmachen  würde. 

Vermehrung  der  Betriebsmittel. 

Wie  verlautet,  soll  einem  Anträge  des  Kriegsministers 
entsprechend  eine  sofortige  Vermehrung  des  Fahrparkes  der 
südöstlichen  Bahnen  sowie  der  Weichselbahn  “geordnet  sein. 
Der  Finanzminister  soll  angewiesen  sein,  unverzüglich  2 780UUU 
Rubel  zu  diesem  Zweck  fiüssig  zu  machen. 

Kursk- Kiewer  Eisenbahn. 

Dass  die  Aktien  der  Kursk -Kiewer  Eisenbahn  sich  von 
ihrem  Sturz  neuerdings  nicht  unwesentlich  erholt  haben,_  wird 
von  der  „Magd.  Ztg.“  auf  eine  von  der  Verwaltung  veröffent- 
lichte Erklärung  zurückgeführt.  An  den  Russischen  Börsen 
waren  Gerüchte  verbreitet,  dass  die  Gesellschaft  ausser  den 
aus  den  neuen  Tarifen  erwachsenden  Einbussen  noch  durch 
Verluste  aus  Ansprüchen  der  Regierung  und  aus  schwebenden 
Prozessen  bedroht  werde.  Die  Verwaltung  erklärt  diese  Ge- 
rüchte für  vollständig  unzutreffend.  Der  Regierungserlass, 
durch  welchen  die  Gesellschaft  für  verpflichtet  erklärt  worden 
ist,  dem  Staate  vom  1.  Januar  1887  ab  gewisse  Abgaben  zu 
zahlen,  scheine  missverstanden  zu  sein  (vergl.  die  bezüglichen 
Mittheilungen  in  Nr.  69  S.  699  d.  Ztg.).  Dieser  Erlass  beziehe 

sich  auf  folgenden  Sachverhalt:  Regierungsseitig  war  unter  dem 

24.  November  1886  die  Zustimmung  zur  Umwandlung  der  Prio- 
ritäten an  die  Bedingung  geknüpft,  dass  die  Gesellschaft  ein 
halbes  Prozent  ihrer  Roheinnahme  für  die  Besoldung  der  Aut- 
sichts-  und  Gendarm  ^riebeamten  zu  zahlen  habe.  Infolgedessen 
verlangte  der  Minister  dieses  halbe  Prozent  vom  24.  November 
1886  ab.  Da  aber  die  Umwandlung  erst  am  23  November  1887 
zustande  kam,  wollte  die  Verwaltung  jene  Abgabe  erst  von 
da  ab  leisten,  wogegen  vom  Verkehrsminister  beim  Reichsrath 
Beschwerde  erhoben  wurde.  Der  Reichsrath  soll  dieser  Be- 
schwerde insofern  nicht  vollständig  stattgegeben  haben,  als  er 
die  Gesellschaft  für  verpflichtet  erklärte,  die  Abgabe  nicht  vom 
24.  November  1886  ab,  sondern  erst  vom  1.  Ja,nu^  1887  ah  zu 
leisten,  weil  am  letztgenannten  Tage  der  die  Umwandlung 
genehmigende  Erlass  im  „Regierungsboten 
worden  ist.  Hiernach  würde  die  Gesellschaft  etwa  3 000  R. 
weniger  zu  zahlen  haben,  als  vom  Minister  verlangt  war. 

Ferner  soll  eine  von  der  ausländischen  Bankgruppe,  welche 
die  Umwandlung  der  Prioritäten  übernommen  hatte,  beim 
Reichssenat  eingereichte  Beschwerde  von  letzterein  zu  Gunsten 
der  Gesellschaft  erledigt  sein.  Es  handelte  sich  dabei  um  die 
Zahlung  der  Stempelsteuer.  Die  Verwaltung  weigerte  sich, 
dieselbe  zu  übernehmen,  und  die  dagegen  von  der 
eingelegte  Beschwerde  wurde  vom  Senat  abgewiesen.  Intolge 
deslen  erfolgte  die  Zahlung  zu  Lasten  der  betheiligten  Bankiers. 
Ein  an  lerer  gegen  die  Gesellschaft  im  Jahre  1887  anhängig 
gewesener  Finanzprozess  (es  ist  jedenfalls  die 
wähnte  Derwis’sche  Sache  gem^t)  wurde  im  f 

durch  einen  Ausgleich  aus  der  Welt  geschafft.  Die  daraus  ent- 
standenen Verluste,  sowie  auch  sämmtliche  irgendwie  zweitel- 
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hafte  Forderungen  will  die  Verwaltung  in  dem  1888er  Ab- 
schlüsse vollständig  abgeschrieben  haben. 

Insbesondere  erklärt  die  Verwaltung  noch:  1.  dass  die 
Gesellschaft  bis  zum  25.  August  d.  J.  keine  Schulden,  weder 
gegenüber  der  Regierung  noch  Privatpersonen  hatte,  ausge- 
nommen die  jedem  geschäftlichen  Unternehmen  eigenen,  des 
laufenden  Kredits;  2.  dass  in  der  Bilanz  auf  Rechnung  der 
Schuldner  und  Gläubiger  sich  nicht  eine  einzige  Summe  be- 
findet, deren  Rechtfertigung  Zweifel  erregen  könnte;  3.  dass 
gegen  die  Gesellschaft  keine  ernstlichen  gerichtlichen  Klagen 
erhoben  sind,  welche  bedeutende  Ausgaben  verursachen  könnten, 
auch  solche  nicht  in  Aussicht  seien,  und  dass  alle  Klagen  wegen 
Geldzahlungen  nicht  über  den  Rahmen  kleiner  Forderungen 
hinausgehen;  4.  dass  alle  V<i%  Abgaben,  welche  die  Gesellschaft 
nach  Verhältniss  ihres  Bruttoertrages  zahlen  muss,  bis  zum 
1.  August  d.  J.  vollständig  bezahlt  sind  und  die  Gesellschaft 
keine  Rückstände  hat;  5.  dass  die  für  1888  bestimmte  Dividende 
von  9 R.  auf  die  Aktie  sofort  ausgezahlt  wird  und  dass  von 
keiner  staatlichen  Stelle  die  Forderung  aufgestellt  worden  ist 
oder  aufgestellt  werden  konnte,  früher  herausgegebene  Divi- 
denden zurückzugeben,  da  dieselben  vollständig  regelrecht  aus- 
gegeben wurden. 

Die  Ursachen  des  erwähnten  Koursdruckes  der  Kursk- 
Kiewer  Aktien  werden  u.  a.  auch  damit  begründet,  dass  der  Finanz- 
minister die  Einführung  neuer  Getreidetarife  verfügt  hat,  von 
denen  die  Getreideausfuhr-Tarife  bereits  am  15./27.  August  und 
die  den  heimischen  Verkehr  betreffenden  Tarife  am  1./13.  No- 
vember in  Kraft  treten  sollten.  Dadurch  würden  der  Gesell- 
schaft ziemlich  empfindliche  Einnahmeausfälle  erwachsen,  wes- 
halb die  Verwaltung  auch,  wie  bereits  früher  erwähnt  ist,  be- 
schlossen hatte,  gegen  die  Tarifmaassnahmen  des  Finanz- 
ministers Einsprache  zu  erheben.  Neuerdings  scheint  die  Ver- 
waltung sich  aber  eines  Besseren  besonnen  zu  halben  und  sich 
fügen  zu  wollen;  wenigstens  verlautet,  dass  die  Einsprache 
wieder  rückgängig  gemacht  worden  ist. 

Losowo-Sebastopoler  Eisenbahn. 

Das  Projekt  einer  Bahn  von  Genitschesk-Nowo- Alexe 
iewka  (Losowö-Sebastopoler  Eisenbahn)  bis  Golaja-Pristan  am 
Dnjepr  soll  dem  Ministerium  der  Verkehrsanstalten  zur  Prüfung 
vorliegen. 

Getreideausfuhr. 

Obwohl  das  Getreide  aus  der  neuen  Ernte  in  diesem  J ahre 
verhältnissmässig  früh  an  den  Markt  gekommen  ist,  bleibt  die 
Russische  Getreideausfuhr  rückgängig.  Nach  den  Listen  der 
Russischen  Zollämter  hat  sie  in  der  Woche  vom  1.  bis  8.  Sep- 
tember 7 228  700  Pud  umfasst  gegen  8 478  000  Pud  in  der  gleichen 
Woche  des  Vorjahres.  Die  Abnahme  um  1260000  Pud  ist,  wie 
die  „Magd.  Ztg.“  hierzu  bemerkt,  um  so  mehr  von  Belang,  als 
der  aus  dem  Vorjahr  zur  Vergleichung  kommende  Betrag  ver- 
hältnissmässig niedrig  war.  Während  in  den  vorhergehenden 
Wochen  über  Grajewo  noch  eine  ziemlich  rege  Getreideausfuhr 
stattgefunden  hatte,  verzeichnet  für  die  genannte  Woche  sowohl 
das  Zollamt  von  Grajewo,  als  auch  dasjenige  von  Mlawa 
erhebliche  Ausfälle.  Es  sind  nämlich  über  Grajewo  237  900  Pud 
Getreide  ausgegangen  gegen  605  500  Pud  in  der  entsprechenden 
Vorjahrswoche  und  über  Mlawa  127  200  Pud  (gegen  180  300  Pud). 
Danach  haben  die  Ostpreussische  Südbabn  und  die  Marienburg- 
Mlawkaer  Eisenbahn  in  der  ersten  Septemberwoche  nur  ver- 
hältnissmässig geringe  Russische  Getreidefrachten  erhalten. 

Der  in  Rede  stehende  Ausfuhmachweis  wird  deshalb  als 
besonders  bemerkenswerth  bezeichnet,  weil  er  bestätigt,  dass  in 
Russland  die  Ernte  wesentlich  bessere  Ergebnisse  an  Sommer- 
getreide geliefert  hat  als  an  Winterkorn.  Während  nämlich  die 
Ausfuhr  von  Weizen  von  3 820000  auf  1843  000  Pud  und  die  von 
Roggen  von  1 879  000  auf  1 441 000  Pud  zurückgegangen  ist,  hat 
sich  der  Versand  von  Gerste  von  815  500  auf  1709000  Pud  und 
derjenige  von  Hafer  von  1376000  auf  1706000  Pud  gehoben. 
Die  Ausfuhr  von  Gerste  ist  also  um  mehr  als  das  Doppelte 
grösser  geworden.  Man  darf  in  diesen  Zahlen  wohl  die  Ein- 
wirkung der  neuen  Ernte  erkennen.  Bis  zum  25-  August  dieses 
Jahres  "war  die  Ausfuhr  von  Gerste  (seit  Anfang  dieses  Jahres 
im  Ganzen  25,85  Millionen  Pud)  gegen  den  Betrag  des  Vorjahrs 
(38,2  Millionen  Pud)  erheblich  zurückgeblieben.  Dasselbe  galt  vom 
Haferversand  (42,6  gegen  57,6  Millionen  Pud).  Die  Ausfuhr 
von  Gerste  zeigte  dann  aber  schon  in  der  folgenden  Woche  (vom 
25.  August  bis  1.  September)  eine  Steigerung  (1,34  gegen  1,21  Mil- 
lionen Pud). 

Bemerkt  sei  noch,  dass  in  einer  amtlichen  Rundschau  die 
Ernte  an  Gerste  und  Hafer  auf  mehr  als  mittel,  dagegen  die 
Ernte  an  Winterweizen  nur  auf  70  bis  80  % und  diejenige  an 
Roggen  auf  93  bis  95  % einer  Mittelernte  geschätzt  wird. 

Kanal  zwischen  der  Ostsee  und  dem  Weissen  Meere. 

Im  Aufträge  der  Regierung  sind  vor  kurzem  Vorarbeiten 
für  eine  Kanalverbindung  zwischen  der  Ostsee  und  dem  Weissen 


Meere  gemacht  worden.  Von  der  Stadt  Powjenez  am  Onegasee 
aus  verfolgt  die  Kanallinie  zunächst  den  Lauf  des  m den  ge- 
nannten See  mündenden  Flusses  Powjenza  bis  zum  Langen  See, 
der  auf  der  flachen  Wasserscheide  zwischen  dem  Onegasee  und 
dem  Weissen  Meere  liegt,  geht  dann  durch  die  Seen  Matko, 
Telekino  undWyg  und  gelangt  mit  dem  Wygflusse  zum  Weissen 
Meere.  Das  Projekt  eines  Kanales  aus  demWeissen  Meere  nach  der 
Ostsee  ist  nicht  mehr  neu.  Bereits  im  Jahre  1870  hatte  der 
Verkehrsminister  auf  die  grosse  Bedeutung  dieser  Verbindung 
hingewiesen,  durch  welche  nicht  nur  die  Küstenschifffahrt  be- 
deutend gefördert,  sondern  auch  das  an  Holz  und  Mineralien 
reiche  Gouvernement  Archangel  besser  ausgenutzt  werden 
könne.  Sein  Plan  für  eine  9 m tiefe  Verbindungsstrasse  wurde 
von  Privatpersonen  weiter  verfolgt,  ohne  jedoch  der  Verwirk- 
lichung näher  gebracht  zu  werden.  Erst  durch  das  thätige 
Interesse,  welches  die  Regierung  nunmehr  der  Angelegenheit 
zuzuwenden  beginnt,  scheint  die  auf  9 bis  10  Millionen  Rubel 
veranschlagte  Ausführung  des  Projektes  der  Verwirklichung 
näher  gerückt  zu  sein.  Da  der  neue  Wasserweg  das  Weisse 
Meer  nicht  nur  mit  dem  Onegasee  und  der  Ostsee,  sondern 
durch  das  Marinekanalsystem  auch  mit  der  Wolga  und  dem 
Kaspischen  Meere  in  Verbindung  setzen  wird,  ist  seine  wirth- 
schaftliche  Bedeutung  nicht  zu  vei’kennen.  Er  durchschneidet 
das  an  Erzen  und  Wäldern  reiche  Gouvernement  Olonez. 


Aus  Schweden. 

Lulea-Ofotenbahn. 

Nach  einer  Mittheilung,  welche  der  Wege-  und  Wasser- 
bauverwaltung von  dem  Staatskommissar  Major  Lindeqvist 
zugegangen  ist,  kann  die  Bahnstrecke  Lulea-Boden  auf 
Grund  der  jetzt  beendeten  Besichtigung  noch  nicht  als  so  voll- 
endet betrachtet  werden,  dass  eine  Ausfertigung  des  Abnahme- 
scheines für  dieselbe  befürwortet  werden  kann.  Die  Besichtiger 
haben  jedoch  die  Eisenbahn  in  ' einem  solchen  Zustande  ge- 
funden, dass,  nachdem  gewisse  Mängel  beseitigt  und  eine  Tarif- 
und  Dienstvorschrift  festgestellt  worden  ist,  die  Genehmigung 
zur  Eröffnung  des  Betriebes  der  Bahn  unter  gewissen  Bedin- 
gungen gestattet  werden  darf. 

Ein  Abschluss  der  wiederholt  erörterten  Schwierigkeiten, 
mit  welchen  dieses  Bahnunternehmen  zu  kämpfen  hat,  ist  zur 
Zeit  übrigens  noch  gar  nicht  abzusehen.  Ein  Antrag  der  Gesell- 
schaft, dass  der  Eisenerztransport  auf  der  Strecke  Lulea-Gellivara 
wieder  gestattet  werden  möge,  ist  von  der  Direktion  derWege- 
und  Wasserbauverwaltung  abgelehnt  worden.  Die  Direktion 
i-ohlägt  der  Regierung  vor,  dass  erst  nach  der  Beseitigung  der 
früher  gerügten  Mängel  des  Bahnkörpers  eine  eingehende  Unter- 
suchung aller  Verkehrseinrichtungen  und  des  rollenden  Materials 
vorgenommen  werde,  und  dass  dann,  wenn  diese  zufrieden- 
stellend befunden  worden,  der  Güterverkehr  wieder  zu  gestatten 
sei.  Bezüglich  des  ganzen  Eisenbahnunternehmens  herrscht 
überhaupt  die  grösste  Verwirrung;  die  Konzessionsinhabei  so- 
wie die  bisherigen  Unternehmer  kümmern  sich  wenig  um  das- 
selbe, und  dem  Vertreter  der  Holländischen  Obligationsinhaber, 
der  jetzt  thatsächlich  das  Unternehmen  noch  im  Gange  erhält, 
wird  das  Recht  bestritten,  im  Namen  der  Konzessionsinhaber 
auftreten  zu  können. 

Wie  verlautet,  beabsichtigt  der,  Minister  des  Innern  den 
Ankauf  der  Bahn  durch  den  Staat  vorzuschlagen.  Demgemäss 
hat  er  dem  Direktor  des  sechsten  Staatsbahn-Betriebsbezirks, 
C.  F.  Sundberg,  den  Auftrag  ertheilt,  eine  Abschätzung  des 
Werthes  der  Bahnstrecke  Lulea-Gellivara  vorzunehmen.  Der 
amtliche  Bericht  über  das  Ergebniss  dieser  Untersuchung  ist 
zwar  noch  nicht  veröffentlicht;  es  heisst  aber,  dass  der  Werth 
der  Bahn  in  ihrem  gegenwärtigen  Zustand  zwischen  6 und  6 Mil- 
lionen Kronen  abgeschätzt  sei  und  10  Millionen  Kronen  als  zur 
Uebernahme  der  Bahn  und  zu  ihrem  vollständigen  Ausbau  bis 
Gellivara,  sowie  zur  Abfindung  der  jetzigen  Besitzer  des  Erz- 
feldes bei  Gellivara  für  erforderlich  erachtet  werden. 

Für  die  zahlreichen  in-  und  ausländischen  Interessenten 
an  dem  Bahnunternehmen  würde  unter  den  jetzt  obwaltenden 
Verhältnissen  der  Ankauf  durch  den  Staat  immerhin  die  Aus- 
sicht gewähren,  wenigstens  etwas  zu  retten. 


Getreide-  und  Mehleinftihr. 

Trotz  der  verhältnissmässig  guten  diesjährigen  Getreide- 
ernte, besonders  an  Roggen,  beziehen  die  Mühlen  doch  noch 
fortgesetzt  grosse  Weizen-  und  Roggenmengen  aus  dem  Aus- 
lande. Im  August  ist  besonders  viel  Roggenmohl  eingeführt 
worden.  Nach  den  Zolllisten  wurden  an  Getreide  und  Mehl  in 
den  ersten  8 Monaten  dieses  Jahres,  verglichen  mit  den  gleichen 
Zeiträumen  der  Vorjahre,  eingeführt: 

Weizen.  . . . 302000  187  470  163 310  Doppelcentner, 

Roggen.  . . . 929290  581950  958160  „ 

Weizenmehl  . . 110  380  125790  165770  „ 

Roggenmehl.  . 113  770  83  420  197  730  „ 
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Fünfzehnte  Versammlung  des  Deutschen  Vereins 
für  öffentliche  Gesundheitspflege. 

Aus  den  Verhandlungen  der  fünfzehnten  Versammlung 
des  Deutschen  Vereins  für  öffentliche  Gesundheitspflege, 
welcher  vom  14.  bis  17.  September  in  Strassburg  i.  E. 
i j.  i._i.  o»Y»  Sitwnno'Rt.no'n  erörterte  Frafi'e; 


entnehmen  den  Berichten  politischer  Blätter  über  diesen  in 
solcher  Art  zum  ersten  Male  öffentlich  erörterten  Gegenstand 
die  folgenden  Angaben : ■ 

Den  einleitenden.  Vortrag  hielt  Geh.  Baurath  Wiehert- 
Berlin.  — Derselbe  stellte  zunächst  die  Grenzen  für  die  Be- 
strebungen auf  Verbesserung  der  Einrichtung  in  den  Personen- 
wagen fest,  insofern  sich  diese  Grenzen  durch  die  unvermeid- 
lichen Rücksichten  auf  die  Betriebssicherheit  und  die  fest- 
stehenden Bau-  und  Betriebseinrichtungen  von  selbst  bestimmen. 
Ferner  schilderte  er  die  grossen  Schwierigkeiten,  mit  denen  die 
Bahnverwaltungen  gegenüber  den  Wünschen  und  Ansprüchen 
der  Fahrgäste  zu  kämpfen  haben,  da  diese  Wünsche  in  den 
meisten  Fällen  äusserst  verschieden  sind  und  nicht  selten  sich 
vollständig  widersprechen,  so  dass  sich  häuflg  überhaupt  nicht 
recht  feststellen  lässt,  was  eigentlich  als  erstrebenswerthes 
Ziel  ins  Auge  zu  fassen  sei.  Aber  auch  wenn  das  möglich 
wäre,  sei  die  Schwierigkeit  sehr  gross  wegen  der  Eigenart  der 
Verhältnisse,  die  im  einzelnen  zur  Besprechung  gelangten, 
Redner  beschrieb  die  Bauart  der  Personenwagen  im  allge- 
meinen, die  Anordnung  der  Plätze  und  N ebenräume  (Aborte 
usw.)  in  den  Personenwagen,  die  Beschaffenheit  der  Plätze  und 
die  Ausstattung  der  Koupees,  die  Beleuchtung,  Lüftung,  Heizung 
und  Kühlung  derselben,  die  Einrichtungen  zur  Sicherung  dei; 
Reisenden  gegen  Unfälle,  die  Bestimmungen  über  die  Benutzung 
der  Plätze,  ferner  die  Einrichtung  der  Personpwagen  beson-  | 
derer  Art  und  zu  besonderen  Zwecken  oder  Zeiten,  endlich  die 
Hilfeleistung  bei  Erkrankungen  und  Unfällen,  sowie  die  Des- 
infektion. Bezüglich  der  Beleuchtung  wurde  das  bis  jetzt  Er- 
reichte, namentlich  im  Hinblick  auf  die  Pintsch’schen  Fettgas- 
lampen,  für  befriedigend  erklärt,  da  es  nicht  rathsam  sei,  das 
ohnehin  augenschädliche  Lesen  im  Wagen  durch  reichlichere 
Lichtgewähr  noch  mehr  anzuregen.  » , 

Als  wirksamste  Lüftung  wurde  die  natürliche  durch  die 
Fenster^  hingestellt.  Die  zweckmässige  Heizung  ist  eine  so 
Schwierige  Aufgabe,  dass  von  manchen  Seiten  überhaupt  wider- 
rathen  wird,  Heizeinrichtungen  in  den  Wagen  anzulegen.  Früher 
wurden  Heizkästen  (Fusswärmer)  angewendet;  sie  sind  durch 
Ofenheizungen,  Luftheizungen,  auch  durch  unterhalb  der  Sitze 
angebrachte  Heizkästen  mit  präparirter  Kohle,  schliesslich 
durch.  Wasser-  und  Wasserdampfheizung  ersetzt  worden. 
Letztere  wurde  von  dem  Vortragenden  als  die  verhältniss- 
mässig  beste  Heizmethode  anerkannt;  dieselbe  soll  auf  den 
Preussischen  Bahnen  allmählich  eingeführt  vverden.  Bezüglich 
der  Kühlung  der  Koupees  im  Sommer  sind  die  verschiedensten 
Versuche  gemacht  worden,  doch  dürfte  die  Kühlung  einfach 
durch  Fensteröffnung  sich  als  einzig  praktisch  erweisen.  Weiter 
wurden  besprochen:  die  Einrichtungen  zur  Sicherung  der 

Reisenden  gegen  Unfälle  mancher  Art,  wie  gegen  das  Ein- 
klemmen der  Finger  an  den  Thüren,  sowie  gegen  die  durch 
das  Hinausstecken  des  Kopfes  aus  den  Fenstern  während  der 
Fahrt  entstehenden  Gefahren,  ferner  die  Einrichtungen  in  den 
Wagen,  um  plötzliche  Gefahren  anzuzeigen  und  das  Anhalten 
des  Zuges  zu  veranlassen.  Redner  erwähnte  ferner  die  beste- 
henden Bestimmungen  über  die  Besetzung  der_ Plätze,  um  eine 
schädliche  Ueberfüllung  zu  verhüten,  die  Einrichtungen  zu 
besonderen  Zwecken  (Koupees  für  Damen,  Nichtraucher,  Salon-, 
Restauration s-  und  Schlafwagen),  die  Maassnähmen,  um  bei 
Erkrankungen  und  Unfällen  die  erforderliche  Hilfe  sofort  leisten 
zu  können  (Rettungskästen  usw.)  und  die  für  die  Desinfektion 
infizirter  Wagen  bei  Epidemien  erlassenen  Vorschriften. 

Der  Mitberichterstatter  Professor  Dr.  Löffler  (Greifs- 
wald) verbreitete  sich  hauptsächlich  über  die  Lüftung  der 
Eisenbahnwagen  und  über  den  Schutz  der  Reisenden  gegen 
Ansteckung.  In  ersterer  Beziehung  theilte  er  die  Ergebnisse 
von  Versuchen  mit,  welche  im  Winter  1887—  88  von  dem  Kriegs- 
ininisterium  und  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  in  Berlin 
an  Verwundeten-Transportwagen  angestellt  sind,  um  zu  ermit- 
teln, inwieweit  und  durch  welche  Mittel  eine  gleichi?Qässig  gute 
Luft  in  den  Wagen  erzielt  werden  kann.  Wenn  diese  Versuche 
auch  zu  einem  abschliessenden  und  befriedigenden  Ergebniss 
nicht  geführt,,  so  geht  doch  ü.  a4  aus  ihnen  hervor,  dass  in 
einem.  Wagen  von  40  cbm  Luftinhalt  in  einer  Stunde  eine 
zwanzig-  bis  dreissigmalige  Lufterneuerung  erwirkt  werden 
kann.  Bezüglich  des  Schutzes  der  Reisenden  gegen  Ansteckung 
betonte  Redner  besonders,  dass  durch  Öffentliche  Belehrungen 
in  den  Wartesälen,  auf  die  Gefahren  der  Beschmutzung  der 
Fussböden  und  Wände  durch  den  Äuswurf  von  Lungenkranken 
hingewiesen  und  zur  Verhütung  dieser  Verunreinigungen  die 
nöthigen  Vorkehrungen  (Aufstellen  von  Spucknäpfen  usw.)  ge- 


troffen werden.  Ferner  wünschte  er,  dass  für  gutes  Trink- 
wasser gesorgt  und  zu  diesem  Zwecke  die  Brunnen  von  Zeit 
zu  Zeit  untersucht  werden  sollen. 

An  den  Vortrag  der  beiden  Berichterstatter  knüpfte  sich 
eine  lebhafte  Besprechung,  an  welcher  der  Vorsitzende,  Ober- 
ingenieur Meyer  (Hamburg),  Professor  Rietschel  (Berlin), 
Kommerzienrath  H e nn  e b e rg  (Berlin),  Professor  G är  t n e r 
(Jena),  Baurath  Quedenfeld  u.  a.  sich  betheiligten.  Es 
wurden  abweichende  Ansichten  besonders  über  die  zweck- 
mässigste  Art  der  Heizung  und  Beleuchtung  laut.  Im  allge- 
meinen wurde  hervorgehoben,  dass,  wie  das  Beispiel  Amerikas 
zeige,  vollkommenere  Einrichtungen  für  Annehmlichkeit  und 
Wohlbeflnden  der  Reisenden,  namentlich  eine  genügende  Be- 
leuchtung mittelst  elektrischen  Lichtes,  wohl  zu  erreichen  seien 
und  erstrebt  werden  müssten.  Herr  Geh.  Rath  Wiehert 
machte  hierzu  darauf  aufmerksam,  dass  nicht  alles,  wenigstens 
nicht  ohne  vollständige  Aenderung  des  Systems,  sich  bei  uns 
einführen  lasse,  dass  ferner  schon  deshalb  in  Amerika  andere 
Einrichtungen  möglich  seien,  weil  man  dort  meist  mit  ge- 
schlossenen Zügen  zu  thun  habe,  die  sehr  lange  Strecken 
durchlaufen,  während  bei  uns  die  vielen  Kreuzungsstellen  ein 
fortwährendes  Umordnen  der  Züge  erforderlich  machen. 


Reichsgericlits  - Erkenntnisse. 

V.  0.  Haftpflicht.  Verhältniss  des  § 9 zum  § 7 des 
Reichs  - Haftpflichtgesetzes.  Aus  den  Entscheidungs- 
gründen: Im  § 9 Absatz  2 des  Haftpflichtgesetzes  sind  auch 
für  die  im  § 9 Absatz  1 erwähnten  Fälle  die  Vorschriften  der 
§§  3,  4,  6—8  des  Haftpflichtgesetzes,  sonach  auch  sämmt liehe 
Vorschriften  des  § 7 für  anwendbar  erklärt.  Dieser  Anwendungs- 
erklärung ist  keinerlei  Beschränkung  beigefügt , insbesondere 
etwa  dahin,  ob  die  vom  Richter  zuerkannte  Rente  die  Natur 
der  im  Haftpflichtgesetz  behandelten  Rente 
hat.  Es  kommt  daher  vorliegend  nur  in  Frage,  ob  es  sich  um 
eine  Haftbarkeit  des  Unternehmens  einer  der  in  den  §§  1 und  2 
des  Haftpflichtgesetzes  bezeichneten  [Anlagen  handelt  (welche 
objektive  Voraussetzung  nicht  etwa  bereits  verneint  ist).  Ob 
der  frühere  Richter  auf  dem  Boden  der  Anwendbarkeit  des 
Haftpflichtgesetzes  zur  gleichen  Bemessung  der  Entschädigung, 
sei  es;  in  einem  festen  Kapital,  sei  es  in  einer  Rente,  gelangt 
wäre,  oder  hätte  gelangen  können,  ist  nach  § 9 des  Haftpflicht- 
gesetzes, eben  weil  das  Gesetz  keine  darauf  hinweisende  Be- 
stimmung getroffen  hat,  gleichgültig.  Der  Zulässigkeit  einer 
Klage  auf  Minderung  der  den  Beklagten  durch  das  Urtheil  des 
Landgerichts  vom  26.  November  1874  zuerkannten  Rente  steht 
nicht  auch  etwa  die  „Rechtskraft*'  dieses  Urtheils  entgegen. 
Die  Bedeutung  dieser  Entscheidung  ist  zu  beurtheilen  im  Zu- 
sammenhänge mit  den  zur  Zeit  ihrer  Erlassung  geltenden  gesetz- 
lichen Bestimmungen,  sonach  auch  im  Zusammenhänge  mit  § 9 
Absatz  2 des  Haftpflichtgesetzes.  Durch  letzteres  ist  aber  die 
Unabänderlichkeit  des  materiellen  Inhaltes  der  Entscheidung 
beschränkt  worden  in  der  im  § 9 Absatz  2 in  Verbindung  mit 
§ 7 ausgesprochenen  Richtung.  Dass  etwa  das  Urtbeil  vom 
26.  November  1874  seinerseits  im  W i d e r s p r u c h mit  § 9 Ab- 
satz 2 des  Haftpflichtgesetzes  eine  weiter  gehende  Rechts- 
kraft habe  schaffen,  nämlich  eine  die  künftige  Nicht  anwend- 
barkeit  des  § 9 Absatz  2 in  Verbindung  mit  § 7 des  Haftpflicht- 
gesetzes aussprechende  Entscheidung  habe  treffen 
wollen,  ergibt  das  Urtheil  vom  26.  November  1874  nicht  und 
kann  daher  auch  unerörtert  bleiben,  ob,  wenn  es  dies  gethan 
hätte,  das  Urtheil  die  Wirkung  hätte  haben  können,  dass  hier- 
durch für  die  Zukunft  die  Anwendbarkeit  des  § 9 Absatz  2 in 
Verbindung  mit  § 7 des  Haftpflichtgesetzes  ausgeschlossen 
worden  wäre.“  (Erk.  des  II.  Civilsenats  des  Reichsger.  vom 
25.  Jan.  1889;  Jurist.  Wochenschr.  1889  Nr.  10  S.  86.) 


Büclierschau. 

Enrique  Heriz.  Ferrocarriles  de  75  Centimetros.  1889. 
In  Kommission  bei  F.  A.  Brockhaus  in  Leipzig. 

Der  Verfasser  entwickelt  in  dieser  210  Grossoktavseiten 
fassenden  Schrift,  welche  in  Spanischer  Sprache  geschrieben 
ist,  seine  Ansicht,  dass  die  Wahl  der  grossen  Spurweite  von 
1,67  m für  die  Spanischen  Hauptbahnen  (etwa  8 000  km)  und  von 
1 m für  die  dortigen  schmalspurigen  Lokalbahnen  (etwa  600  km), 
in  welchen  Spurweiten  der  weit  grösste  Theil  der  Spanischen 
Eisenbahnen  erbaut  ist,  bei  dem  schwierigen  Terrain  und  bei 
den  ungünstigen  wirthschaftlichen  Verhältnissen  des  Landes 
ein  Fehler  gewesen  sei  und  empfiehlt  für  den  weiteren  Bau 
solcher  Bahnlinien  die  Anwendung  der  engeren  Spurweite  von 
0,75  m.  . ^ 

Zur  . Klarlegung  der  betreffenden  Verhältnisse  und  um 
die  Zweckmässigkeit  seiner  Vorschläge  darzuthun,  verbreitet 
sich  der  Verfasser  über  die  technischen  und  finanziellen  Verhält- 
nisse nicht  nur  der  einschlagenden  Spanischen  Lokalbahnen,  son- 
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dem  ebenso  auch  derjenigen  fremder  Länder  (Europas,  Asiens, 
Amerikas,  Australiens  und  Afrikas).  Insbesondere  werden  die 
Bahnen,  welche  in  einer  Spurweite  von  76  cm  in  Deutschland 
usw.  erbaut  sind,  ausführlich  beleuchtet.  Ein  besonderer  Ab- 
schnitt ist  den  Spanischen  Schmalspurbahnen  von  S.  Felin  de 
Guixols-Gerona  (und  S.  Felin  ä Tossa  y ßlancs,  Castillo  de  Aro 
ä Calonge  y Palamos),  welche  das  Haus  Heriz  m der  Spurweite 
von  75  m projektirt  und  gebaut  hat,  gewidmet.  — Denjenigen, 
welche  für  Schmalspurbahnen  Interesse  haben,  wird  das  Werk 
gewiss  willkommen  sein,  da  die  Spanischen  Lokal-  und  Schmal- 
spurbahnen, soviel  uns  bekannt,  noch  nicht  Gegenstand  der 
besonderen  Erörterung  gewesen  sind.  Einige  dem  Werke  bei- 
gegebenen Kartenabrisse  geben  über  die  Lage  der  fraglichen 
Bahnen  Auskunft. 


Kursbücher. 

Reichs -Kursbuch.  Bearbeitet  im  Kursbüreau  des  Reichs- 
Postamts,  1889.  Ausgabe  Nr.  VII.  — Oktober.  — Winterfahr- 
pläne. — Berlin.  Julius  Springer.  Preis  2 ^ 

Das  bewährte  und  einer  Empfehlung  nicht  mehr  bedür- 
fende Reichs- Kursbuch  ist  auch  in  seiner  Oktoberausgabe  mit 
bekannter  Pünktlichkeit  erschienen.  Dasselbe  bringt  uns  in 
den  neuen  Winterfahrplänen  verschiedene,  zum  Theil  erheb- 
liche Aenderungen,  von  denen  wir  einige  der  wichtigsten  be- 
sonders hervorheben  wollen.  , , , , 

Zunächst  ist  zu  bemerken,  dass  in  Deutschland  und 
Oesterreich  die  Eil-  und  Kurierzüge  verschwunden  sind:  infolge 
Uebereinkommens  der  Verwaltungen  wird  für  alle  derartigen 
Züge  (mit  Ausnahme  der  Orient-Expresszüge)  der  gemeinschaft- 
liche Name  „Schnellzüge“  angewendet.  ^ ^ 

Im  weiteren  bringen  uns  die  Winterfahrplane  für  Berlin 
und  das  nordöstliche  Deutschland  wesentliche  Verbesserungen 
der  Verbindungen  mit  Bayern,  Tirol  und  Italien.  Durch  die 
Errichtung  eines  zweiten  Tagesschnellzuges  über  Leipzig-Hof- 
Bamberg  ist  dafür  Vorsorge  getroffen,  dass  in  München  bezw. 
Berlin  ein  besserer  Anschluss  der  Nachtzüge  erreicht  wird. 
Aus  dieser  veränderten  Disposition  ergeben  sich  für  den 
Reisenden  ganz  wesentliche  Vortheile  und  Erleichterungen: 
bisher  musste  man  von  Berlin  schon  Abends  11  Uhr  abreisen, 
während  die  Reise  jetzt  erst  am  anderen  Morgen  7 Uhr  15  Mi- 
nuten angetreten  zu  werden  braucht  und  z.  B.  Rom  nach  nur 
47  ständiger  Fahrt  erreicht  wird. 

Der  Abendschnellzug  nach  München  geht  seit  dem  1.  Ok- 
tober 9 Uhr  20  Minuten  vom  Anhalter  Bahnhof  ab  und  ist  von 
dem  jetzt  um  8 Uhr  15  Minuten  Abends  abgehenden  Schnell- 
zuge nach  Halle-Frankfurt  a/M.  getrennt  worden.  Für  die  Be- 
förderung der  Berliner  Abendzeitungen  und  die  Gewinnung 


neuer  Anschlüsse  von  Stralsund  und  Kopenhagen-Rostock  und 
von  St.  Petersburg  - Königsberg,  Danzig,  Bromberg,  Posen- 
Kreuz  fällt  diese  Verbesserung  sehr  ins  Gewicht.  Der  Nach- 
mittagsschnellzug aus  München  mit  den  Anschlüssen  aus  Italien 
trifft  bei  beschleunigtem  Gang  schon  6 Uhr  38  Minuten  in 
Berlin  ein. 

Auch  Breslau,  Ober-  und  Niederschlesien  werden  Berlin 
und  ganz  Norddeutschland  wesentlich  näher  gerückt  durch 
Einlegung  eines  neuen  täglichen  und  mit  weittragenden  An- 
schlüssen versehenen  Schnellzuges  I.  und  II.  Wagenklasse  auf 
der  Linie  Berlin  - Sagan  - Breslau  - Oderberg.  Dieser  Schnellzug 
tritt  an  die  Stelle  des  in  diesem  Sommer  mit  nur  einmaligem 
Gange  wöchentlich  eingerichteten  Schnellzuges.  Man  gewinnt 
dadurch  täglichen  Anschluss  nach  Konstantinopel  und  Bukarest 
auf  dem  Umweg  Oderherg-Gänserndorf-Budapest  und  erreicht 
somit  Bukarest,  sowie  Belgrad-Konstantinopel  mit  wesentlicher 
Zeiterm)arniss. 

Die  wöchentlich  zweimaligen  Orient-Expresszüge  Wien- 
Budapest  - Bukarest  werden  vom  1.  November  ab  nur  einmal 
verkehren:  Sonnabends  aus  Wien,  Montags  aus  Bukarest.  Der 
Anschluss,  welchen  dieselben  an  die  Kaiser  Ferdinands  - Nord- 
bahn hatten,  hört  vom  1.  Oktober  ab  auf. 

Durch  Einlegung  eines  Schnellzuges  zwischen  Bremen 
und  Uelzen  ist  zunächst  Berlin,  sodann  Magdeburg  - Leipzig- 
Hof  - Bamberg  - München  und  Lindau,  ferner  Dresden  - Wien- 
Budapest  für  Bremen  um  etwa  2 Stunden  näher  gerückt 
worden. 

Der  Fahrplan  Berlin-Rostock-Warnemünde  ist  durch  einen 
Frühpersonenzug  von  Berlin  nach  Warnemünde  und  durch 
einen  Nachmittagszug  in  umgekehrter  Richtung  bereichert 
worden.  Der  Tagesschnellzug  Berlin  - Neustrelitz  - Stralsund 
bleibt  auch  während  des  Winters  bestehen;  dagegen  fällt  der 
Sommerschnellzug  Malmö  - Stockholm  fort  und  wird  die  Ver- 
bindung zwischen  Schweden  und  den  meisten  Europäischen 
Ländern  um  einen  halben  bis  ganzen  Tag  verlangsamt.  Eine 
ähnliche  Veränderung  erfolgt  im  Verkehr  mit  Russland  durch 
die  im  Winter  eintretende  Aufhebung  der  Kurierzüge  Inster- 
burg-Eydtkuhnen-  St.  Petersburg, 

Die  neue  Eisenbahnlinie  Ludwigslust-Holthuren-Schwerin 
ist  am  1.  Oktober  eröffnet  worden. 

Endlich  erwähnen  wir  noch  den  neuen  Ungarischen  Zonen- 
tarif, betreffs  dessen  zu  bemerken  ist,  dass  für  Reisen  von  50 
bis  250  km  die  üngarischen  Preise  noch  nicht  ganz  so  billig 
sind,  wie  die  auf  die  Sächsischen  (und  Deutschen)  Rückfahr- 
karten entfallenden  ermässigten  Preise,  selbst  wenn  letztere 
nach  den  höchsten  Entfernungen  jeder  Zone  eingesetzt  werden. 
Sie  sind  aber  wesentlich  wohlfeiler  bei  ganz  kurzen,  sowie  bei 
Entfernungen  über  250  km,  für  welche  eine  Preiserhöhung  nicht 
weiter  stattflndet.  — x — 


I.  Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Eröfifnung  von  Strecken. 

Am  7.  Oktober  d.  J.  wird  die  neu- 
erbaute Strecke  Langenlonsheim  - Sim- 
mem  dem  Betriebe  übergeben.  Auf  der- 
selben findet  vom  genannten  Tage  ab 
die  Beförderung  von  Personen  in  2.,  3. 
und  4.  Wagenklasse,  Reisegepäck,  Eilgut, 
Gütern,  Leichen,  Fahrzeugen  und  leben- 
den Thieren  nach  Maassgabe  der  Bestim- 
mungen des  Betriebsreglements  für  die 
Eisenbahnen  Deutschlands  nach  und  von 
den  Stationen  Heddesheim,  Windesheim, 
Schweppenhausen , Stromberg,  Strom- 
berger Neuhütte , Rheinböller  Hütte, 
Rheinböllen,  Ellern,  Argenthal  und  Sim- 
mem  sowie  lediglich  eine  Personenbeför- 
derung nach  und  von  Kloningers  Mühle 
statt. 

Die  Personenzüge  verkehren  zwischen 
Bingerbrück  und  Simmern ; der  Fah^lan 
für  dieselben  ist  in  den  bereits  veröffent- 
lichten Fahrplänen  vom  1.  Oktober  d.  J. 
mit  enthalten. 

Die  bezüglichen  Tarite  können  auf  den 
Stationen  eingesehen  werden. 

Köln,  den  1.  Oktober  1889.  (2337) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


2.  Eröffnung  von  Stationen. 

Verein  Deutscher  Bisenbahn-Verwal- 
tungen.  Nach  einer  Mittheilung  der 
Kaiserlichen  Generaldirektion  der  Eisen- 
bahnen in  Elsass-Lothringen  ist  die  an 
der  Bahnstrecke  Luxemburg  - Ulfiingen 
gelegene  Haltestelle  Drauffeit  am  1.  Ok- 
tober d.  J.  für  den  Lokal-,  Personen-  und 
Eilgutverkehr  eröffnet  worden. 

Berlin,  den  3.  Oktober  1889.  (2338) 

Die  geschäftsführende  Verwaltung 
des  Vereins. 


3.  Zollamtliche  Abfertignogen. 

Oesterreichisch-Ungarisch-Russischer 
Eisenbahnverband.  Ergänzung  der 
Vorschriften  über  die  Verzol- 
lung von  Gütern  durch  die 
kommerziellen  B a hn a g entur en. 
Die  Zusatzbestimmungen  zu  § 51  des 
Betriebsreglements  enthalten  in  dem  ab 
20.  Juli  a.  St./1.  August  n.  St.  1889  gülti- 

fen  III.  Nachtrage  zum  Theile  I des 
erbandtarifes  vom  20.  Dezember  a.  St. 
1882/1.  Januar  n.  St.  1883,  sind  zufolge 
Verfügung  des  K.  Russischen  Zollde- 
departements  mit  sofortiger  Gültigkeit 
dahin  zu  ergänzen,  dass  die  Vorschriften 


am  Frachtbriefe  wegen  Verzollung  von 
Gütern  durch  die  kommerziellen  Bahn- 
agenturen an  der  Oesterr.- Russischen 
Grenze  mit  derselben  Handschrift  wie 
die  Adresse  des  Frachtbriefes  geschrie- 
ben, oder  durch  Unterschrift  des  Ver- 
senders bestätigt  sein  müssen,  und  dass 
alle  anderen  Zusetzungen  seitens  der 
Zollkammer  als  im  Frachtbriefe  nicht 
vorhanden  angesehen  werden. 

Diese  Bestimmungen  beziehen  sich  auch 
auf  Sendungen,  welche  im  gebrochenen 
Verkehre,  mit  direkten  Frachtbriefen  be- 
fördert werden. 

Wien,  am  28.  September  1889.  (2339) 

K.  K.  priv.  Südbahngesellschaft, 
als  geschäftsführende  Verwaltung, 


4.  Yerkehrsstörungen. 

Infolge  Dammrutschung  ist  die  Eisen- 
bahnstrecke Rügenwalde-Schlawe  zwi- 
schen den  Kilometerstationen  26,5  und 
26,6  seit  dem  28.  v.  Mts.  bis  voraussicht- 
lich den  3.  d.  Mts.  unfahrbar,  was  wir 
unter  Bezugnahme  auf  § 14,  4 des  TJeber- 
einkommens,  betreffend  die  gegenseitige 
Wagenbenutzung,  zur  allgemeinen  Kennt- 
niss  bringen. 

Bromberg,  den  1.  Oktober  1889.  (2340) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


Zu  Nr.  77.  (1889.) 


5.  Güterverkehr. 

Galizisch-Norddeutscher  Getreidever- 
kehr, Mit  dem  15.  Oktober  tritt  zum 
Tarifheft  1 und  2 für  den  Galizisch- 
Norddeutschen  Getreideverkehr  .le  der 
Nachtrag  I in  Kraft.  Dieselben  ent- 
halten u.  a.  Aenderung  von  Bestimmun- 
gen, Aufnahme  von  Stationen  und  Berich- 

^nsoweit  Erhöhungen  eintreten,  gelten 
die  gegenwärtigen  Frachtsätze  noch  bis 
Ende  November  d.  J.  einschliesslich. 

Abzüge  der  Nachträge  sind  auf  den 
Verbandstationen  unentgeltlich  zu  haben. 
Breslau,  den  1.  Oktober  1889.  (2341) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Am  1.  Oktober  d.  J.  gelangen  in  den 
sämmtlichen  Preussischen  Staatsbahn- 
verkehren für  die  an  der  Bahnstrecke 
Königsberg  i/Pr.-Labian  der  Königlichen 
Eise^ahndirektion  Bromberg  gelegenen, 
zur  Betriebseröffnung  gelangenden  Sta- 
tionen: Königsberg  i/Pr.  Licentbahn- 

hof,  Kuggen,  Labiau,  Nautzken,  Neu- 
hausen i/Östpr.,  Pronitten  und  R^hen- 
stein  i/Ostpr.  direkte  Tarifsätze  in  Kraft, 
welche  bei  den  Güterabfertigungen  zu 
erfahren  sind. 

Bromberg,  den  27.  September  1889.  (2342) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Ci-efelder  Eisenbahn.  Am  1.  Oktober 
d.  J.  tritt  der  Nachtrag  IX  zum  Lokal- 
Güiertarif  — Theil  II  — vom  1.  Sep- 
tember 1881  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  ermässigte  Sätze  lür 
Getreide  aller  Art,  Hülsenfrüohte,  Oel- 
Samen  aller  Art,  Mühlenfabrikate  und 
Oele  aller  Art  mit  Ausschluss  der  Mineral- 
öle in  den  Relationen  Crefeld-St.  Tönis, 
Crefeld-Hols,  Crefeld-Vorst  und  Crefeld- 
Süchteln,  sowie  Tarif  für  die  Nebenge- 
bühren im  Güterverkehr. 

Exemplare  des  Nachtrags  können  gegen 
Erstattung  der  Druckkosten  von  der 
Unterzeichneten  bezogen  werden. 

Crefeld,  im  September  1889.  (2343) 

Die  Direktion. 


Tarifbestimmungen  für  den  Elbum- 
scblag  in  Dresden  auf  das  Jahr  1889. 
Der  in  unserer  Bekanntmachung  vom 
27.  August  d.  J.  für  Sendungen  Oester- 
reichischen  Zuckers  bei  direkter  Beför- 
derung mittelst  der  Eisenbahn  nach 
Hamburg  bis  Ende  Dezember  1889  be- 
willigte ermässigte  Satz  von  0,196  jUt  für 
100  kg  für  die  Strecke  Bodenbach/Tet- 
schen-Dresden  findet  unter  den  gleichen 
Bedingungen  und  während  derselben 
Zeitdauer,  wie  in  der  Bekanntmachung 
angegeben,  auch  für  Sendungen  Oester- 
reichischen  Zuckers  Anwendung,  welche 
ab  Bodenbach  oder  Tetschen  auf  dem 
Bahnwege  direkt  nach  Hamburg  abge- 
fertigt werden.  Dem  bei  Erfüllung  dieser 
Bedingungen  zu  verwilligenden  ermäs- 
sigten  Frachtsätze  tritt  der  Betrag  der 
direkten  Bahnfracht  Dresden » Neust.- 
Hamburg  hinzu. 

Dresden,  den  28.  September  1889.  (2344) 
Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 


Sächsisch-Westösterreichisch-Ungari- 
scher Verbandsverkehr.  Unter  Bezug- 
nahme auf  unsere  Bekanntmachung  vom 
17.  August  d.  J.  veröffentlichen  wir, 
dass  der  Nachtrag  VII  zu  Heft  1 des 
Verbandstarifs  nunmehr  durch  die  Ver- 
bandsstationen bezogen  werden  kann. 

Die  darin  enthaltenen  Kourszuschläge 
treten  jedoch  nicht  am  1.  Oktober  d.  J., 
sondern  -wie  der  ganze  Nachtrag  erst  am 
1.  November  d.  JT  in  Kraft,  so  dass  im 


Oktober  noch  die  zur  Zeit  bestehenden 
billigeren  Frachtsätze  weiter  bestehen. 

Der  Nachtrag  VII  enthält  ausserdem 
noch  Frachtsätze  des  Spezialtarifs  III 
und  der  Ausnahmetarife  4 a und  b,  5 a 
und  b,  6 a und  b,  11  und  24  für  verschie- 
dene Stationen. 

Dresden,  am  28.  September  1889.  (2345) 
j Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Am  5.  Oktober  d.  J.  kommen  für  die 
Staatsbahnverkehre  Hannover- undOldeur 
burg-Erfurt  die  Tarifnachträge  14  bezw. 
13  zur  Einführung. 

Dieselben  sind  durch  die  betheiligten 
Güterverwaltungen  zu  beziehen. 
Hannover,  den  28.  September  1889.  (2346) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Deutsch  - Italienischer  Verband.  Die 
nach  Seite  5 des  Kohlen- Ausnahmetarifs 
Deutschland-Italien  vom  1.  August  1888 
bis  zum  Ablauf  des  Jahres  1889  gewähr- 
ten Rückvergütungen  werden  auch  über 
diesen  Zeitraum  hinaus  bis  auf  weiteres 
beibehalten. 

Strassburg,  den27.  September  1889.  (2347) 
Die  geschäftsführende  Verwaltung: 
Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 


Staatsbahn  verkehr  Breslan-Erfart.  Am 
1.  Oktober  d.  J.  erscheint  Nachtrag  IV 
zum  Anhang  des  Gütertarifs,  enthaltend 
neue  Ausnahme  - Tarifsätze  für  Ober- 
schlesische Steinkohlen  nach  den  Sta- 
tionen der  Strecken  Naumburg- Artern 
und  Ballstädt-Herbsleben,  sowie  für  die 
Stationen  Friedrichroda , Georgenthal 
bei  Gotha,  Ohrdruf  und  Waltershausen 
des  Eisenbahn-Direktionsbezirks  Erfurt. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Ab- 
fertigungsstellen, woselbst  auch  Nach- 
träge zum  Preise  von  je  0,10  M.  zu 
haben  sind. 

Erfurt,  den  1.  Oktober  1889.  (2348) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


Staatsbabnverkehr  Breslau  - Erfort. 
Am  1.  Oktober  d.  J.  gelangt  Nachtrag  XIX 
zum  Gütertarif  zur  Einführung. 

Derselbe  enthält: 

Aenderungen  des  Titelblattes  und  V or- 
wortes  des  Tarifs,  sowie  zu  „II.  P.  Tarif- 
tabellen“, Aenderungen  und  Ergänzungen 
der  Spezialbestimmungen  zum  Betriebs- 
reglement, der  Vorbemerkungen  zum 
KHometerzeiger  und  der  Ausnahmetarife, 
neue,  bezw.  abgeänderte  Tarifkilometer 
für  die  Stationen  . 

a)  des  Eisenbahn  - Direktionsbezirks 
Breslau,  Carlsruhe  0.  S.,  Dämmer, 
Freystadt,  Imielin,  .Jellowa,  Klein» 
Kottorz,  Königshuld,  Kunzendorfa.O., 
Langenau  (Bad),  Murow,  Nassadel, 
Schönwerder,  Tschöplau, 

b)  des  Eisenbahn-Direktionsbezirks  Er- 
furt: Artern,  Ballstädt,  Burgtonna*, 
Carsdorf,  Döllstädt*,  Donndorf  a.  ü., 
Freyburg  a.  U.,  Gehofen,  Georgenthal 
b.  Gotha,  Gräfentonna*,  Herbsleben, 
Kirchscheidungen,  Laucha,  Naum- 
burg, Nebra,  Ohrdruf,  Reinsdorf  bei 
Artern,  Rossleben,  Vitzenburg,  sowie 
für  Gera  (Station  d,  Preuss.  Staatsb.), 
Plagwitz»Lindenau  (Stat.  d.  Preuss. 
Staatsb.),  Weida  (Stat.  d.  Preuss. 
Staatsb.),  Wolfsgefärth  und  Zeitz 
(Stat.  d.  Preuss.  Staatsb.),  der  Werra- 
Eisenbahn:  Liebenstein»Schweina, 

c)  der  Saal- Eisenbahn:  Jüdewein-Pöss- 

d)  der  ’ Dahme  - Uckroer  Eisenbahn: 
Dahme  und  Kemlitz, 

und  Berichtigungen.  Die  Bestimmungen 

und  Tarifsätze  für  die  vorstehend  mit 


Sternchen  bezeichneten  Stationen  treten 
erst  mit  dem  Tage  der  Betriebseröffnung 
derselben  in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Ab- 
fertigungsstellen, woselbst  auch  Nach- 
träge zum  Preise  von  je  0,40  Jl.  zu  haben 
sind. 

Erfurt,  den  30.  September  1889.  (2349) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


Militärbahn  - Staatsbahnverkehr.  Am 
1.  Oktober  d.  J.  gelangt  Nachtrag  I zum 
Gütertarif  für  den  Militärbahn  - Staats- 
bahnverkehr zur  Ausgabe.  Derselbe  ent- 
hält Aenderungen  und  Ergänzungen  zu: 

II A.  Besondere  Bestimmungen  zu 
dem  Betriebsreglement, 

II B.  Besondere  Tarifvorschriften, 

II  D III.  Tarif  und  Abfertigungs- 
befugnisse der  Haltestellen  und  ein- 
zelner Stationen, 

sowie  neue  Tarifsätze  für  verschiedene 
neueinbezogene  Stationen , ermässigte 
Tarifsätze  für  die  Stationen  der  Stargard- 
Cüstriner  und  Glasow-Berlinchener  Eisen- 
bahn, Ergänzung  der  Ausnahmetarife  und 
Berichtigungen. 

Die  in  dem  Nachtrage  enthaltenen 
Tarifsätze  für  die  Stationen  Burgtonna, 
Döllstädt,  Gräfentonna  und  Herbsleben 
treten  erst  mit  dem  Tage  der  Betriebs- 
eröffnung dieser  Stationen  in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Abfer- 
tigungsstellen, woselbst  auch  Nachträge 
zum  Preise  von  je  0,10  <M.  zu  haben  sind. 

Erfurt,  den  1.  Oktober  1889.  (2350) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch -Oesterreichischer  V erband. 
Am  1.  Oktober  er.  sind  mit  Gültigkeit 
bis  auf  weiteres  längstens  bis  zum  31.  De- 
zember 1890  folgende  direkte  Ausnahme- 
Frachtsätze  für  Eisenerze  in  Mengen 
von  mindestens  10000  kg  auf  einen  Fracht- 
brief und  Wagen  von  Kojetitz 
(Oesterr.  Nordwestbahn)  nach  den  nach- 
bezeichneten  Oberschlesischen  Stationen 
zur  Einführung  gekommen: 

nach  Aschenbornschacht  . . 1,12  Jl. 

„ Beuthen  0/S 1,12  „ 

„ Bobrek IjH  « 

Borsigwerk 1,11  „ 

„ Gleiwitz 1,08  „ 

Kattowitz 1,14  n 

„ Königshütte  0/S.  . . . 1,13  „ 

Koschentin 1,16  „ 

„ Laurahütte 1,15  „ 

„ Ludwigsglück  ....  1,10  „ 

„ Morgenroth 1,11  „ 

„ Schwientochlowitz  . . 1,12  „ 

„ Tarnowitz 1,11  „ 

Tworog 1,08  „ 

„ Zabrze 1,10  „ 

pro  100  kg. 

Breslau,  den  3.  Oktober  1889.  , (2351) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr  mit  der  Prinz  Heinrich- 
hahn. Am  1.  Oktober  d.  J.  tritt  zum 
Tarifheft  Theil  II  Nr.  3 vom  l.  Mai  1889 
(Verkehr  zwischen  den  Pfälzischen 
Bahnen  und  der  Prinz  Heinrichbahn) 
der  Nachtrag  I,  enthaltend  die  Aufnahme 
Pfälzischer  Stationen  mit  Frachtsätzen 
des  Spezialtarifs  III  und  des  Holz-Aus- 
nahmetarifs, in  Kraft.  Die  Abgabe  des 
Nachtrags  an  die  Besitzer  des  Haupt- 
tarifs erfolgt  unentgeltlich. 

Köln,  den  1.  Oktober  1889.  . (2352) 

Königliche  Eisenbahndirektion 

(linksrheinische). 


Rheinisch  - Westfälisch  - Bayerischer 
Güter-  (einschliesslich  Holz-)  Verkehr. 
Vom  15.  Oktober  d.  J.  ab  wird  die  Sta- 
tion Velbert  des  Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Elberfeld  in  den  oben  bezeich- 
neten Verkehr  aufgenommen. 


Das  Nähere  ist  bei  den  betreffenden 
Güterexpeditionen  zu  erfahren. 

Köln,  den  2.  Oktober  1889.  (2353) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Schweizerisch-Oesterr.-Ungar.  Transit- 
verkehr. In  den  Ausnahmetarif  für 
Tabak  auf  Seite  8—9  des  vom  1.  Oktober 
1.  J.  gültigen  Nachtrages  XIII  zum  Ta- 
rife für  den  Schweizerisch  - Oesterr.- 
XJngar.  Transitverkehr  wird  mit  Gültig- 
keit vom  20.  Oktober  1.  J.  die  Station 
Bud^est  d.  v.  (Ofen)  mit  den  für  Buda- 
pest öe.  U.  St.  E.-G.  vorgesehenen  Fracht- 
sätzen aufgenommen. 

Wien,  am  1.  Oktober  1889.  (2354) 

Die  K.  K.  Generaldirektion 
der  Oesterr.  Staatsbahnen. 


6.  Terdingnngen. 

Königliche  Eisenbahndirektion  3Iagde- 
borg.  Ausser  den  in  unserer  Bekannt- 
machung vom  24.  d.  Mts.  zur  Verdingung 
ausgeschriebenen  73  Lokomotiven  ver- 
schiedener Gattung  sollen  noch  weitere 
10  Normal  - Güterzuglokomo- 
tiven nebstTendern 
im  Wege  öffentlicher  Verdingung  ver- 
geben werden. 

Angebote  hierüber  sind  gleichfalls  bis 
zum  Montag,  den  14.  Oktober  d.  J., 
Vormittags  11  Uhr  an  das  diesseitige 
maschinentechnische  Neubaubüreau  hier- 
selbst  einzureichen.  (2355) 

Magdeburg,  den  27.  September  1889. 


Oberhessische  Eisenbahnen.  Die  Lie- 
ferung einer  Eohrleitung  von  226  m 
Länge  aus  gusseisernen  Normalmuffen- 
röhren von  80  mm  lichter  Weite,  sowie 
2 Kniestücken  und  ein  Wasserabsperr- 
schieber hierzu  von  80  mm  lichter  Weite 
sind  zu  vergeben.  Angebote  sind  an  die 
Unterzeichnete  Stelle  bis  zum  10.  Ok- 
tober, Vormittags  l2  Uhr,  mit 
entsprechender  Aufschrift  einzureichen. 
Giessen,  den  2.  Oktober  1889.  (2356) 

Der  Grossherzogi.  Maschinenmeister 
der  Oberhessischen  Eisenbahnen. 

Querner. 


Die  Lieferung  von: 

4 zweiachsigen  Personenwagen 
II/III.  Kl.,  Loos  I; 

3 zwemchsigen  Personenwagen  III.  Kl., 
3 zweiachsigen  Personenwagen  IV.  Kl., 
3 vereinigten  Post-  und  Gepäckwagen, 
Loos  II; 

50  zweiachsigen  bedeckten  Güterwagen 
mit  Endplattform,  Loos  III; 
soll  vergeben  werden. 

Die  Bedingungen  nebst  Zeichnungen 
werden  gegen  Einsendung  von  2 30 
für  Loos  I,  3,80  Jl  für  Loos  II,  2,30  Jt 
für  Loos  III,  oder  für  5,10  jü  für  alle 
drei  Loose  zusammen , an  die  hiesige 
Königliche  Eisenbahn-Hauptkasse,  ver- 
abfolgt. 

Angebote  sind  frei  und  versiegelt  bis 
Montag,  den  21.  Oktober  1889, 
Vormittags  11  Uhr, 
mit  der  Aufschrift  „Verding  von 
Wa  g e n“  an  unser  maschinentechni.sches 
Büreau,  Hedderichstrasse  63,  einzu- 
senden. 

Zuschlagsfrist  4 Wochen. 

Königliche  Eisenbahndirektion 

Frankfurt  a/M.  (2357) 


n.  Nicbtaitl.  BekanntmaclnuigeD. 


Wer  I heizbaren  Bädestuhl  hat,  kann  täglich 
warm  baden.  Beschreibungen  gratis. 

L.  Weyl,  Fabrik,  Berlin,  Mauerstr.  II. 


Nürnberger 

Abziehbilder- 

Fabrik. 

Troeger  & Bücking 

Itiiirnberg. 


Carl  Schenek, 


nnd  Waagenfabrik,  Darmstadt 

$Sao<|eai 


jciler  Art  nnb  Oiröfer 


fnr  Ciftnbol)ntn, 


iCanUcl  iinb  3nbii(lrir, 
fltrg-  nnli  ;^ütlfnii)rfen. 


ggnliroittbfibttft 


nadl  ien  bemä^tteäen  ®t)f5emen. 

Schenck’s  ßegistrirapparat  jum  siufbrurfcn  bcg 

- thid^tg  ottf  SSiKctc. 
Scvcitä  1300  Statt  ht 
betrieb. 

' «rofhertc  nro«a  ««i> 


ITass.Eond.Zehn.  Eilo. 


1 3 I Brutto;  „ 

iNattol“^*”®  


Tiefbrunnen-Pumpen 

für  ]>ampf-  und  Kiemenlbetrieb 

bewährter  Constructionen. 

Armaturen  & Pumpen  jeder  Art  und  für  alle  Zwecke. 

Crrosses  'Worratlislai^er.  Billige  Preise. 

MascMnen-  und  Armaturfabrik 

vorm.  Klein,  Schanzlin  & Becker 

Frankenthal  (Rheinpfalz). 


Iserlohn 

empfiehlt: 

Stählerne  Schraubenschlüssel  mit  verstellbarer  Maulweite,  D.  R.  P.  32747,  anerkannt 
die  besten  von  allen  bis  jetzt  in  den  Handel  gebrachten  Schraubenschlüsseln. 
In  sehr  vielen  Eisenbahn-Werkstätten  in  Gebrauch. 


D.  ß.-p.  Für  Nebenbahnen!  Pat  fr.  st. 
Latowski’scbes  Dampf  läutewerk 

für  Bahnen,  Schiebebühnen,  Draisinen,  Schiffe:  Type  3—5  u. 
neueste  bei  den  preuss.  Staatsb.  eingef.:  Type  23  —25  mit 
Ableitung  des  verbr.  Dampfes.  Wesentlich  tonstärker!  — 
Ueher  3000  Stück.  — Glockenlieferung.  — 

Von  allen  Bahnen  Deutschlands  u.  meisten  Auslandshahnen 
angewendet ; von  preuss.  Staatsb.  theil  w.  auch  fürV  ollbahnen. 
Sämmtl.  Hütten-,  Stahl-  u.  Eisenwerke  Westf.  u.  Ober- 
schles.  — Empfohlen  durch  das  ßeichs-Eisenb.-Amt.  — 

Robert  Latowski  in  Breslau. 

Auskünfte  kostenlos,  stets  bereit.  Lieferung  sofort. 


Verlegt  und  berausgegeben  von  dem  Verein  Dentseber  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Verantwortüoher  Bedactenr:  Dr.  jur.  Wüh.  Koeb  zu  Berlin  W.  (Redactionsbnreau:  Landgrafenstrasse  16).  — Expedition  der  Zeitung  des  Vereins  Deutsebw 
Eisenbahn- Verwaltungen,  Beilin  SW,  Babnbofstr.  3.  — Druck  von  H.  E.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Beuthstrasse  8. 
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NS  78. 


Dr.  jur.  W.  Koch, 


leutsclier 


Eisenbalm-Teiwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

J¥ eumind* wan®igster  .1  alirgan  s» 


Berlin,  den  9.  Oktober  1889. 


Ein  M inutentarif  für  dieBerecli- 
nuDg  der  Eisenb.-Fahrpreise. 

Vom  Bayerischen  Landtag, 
(Schluss.) 

V ereins-Mittheil  ungen : 
Nachweisung  der  Zuschläge  zu 
den  reglementsmässigenLiefer- 
fristen  sowie  der  Lieferfrist- 
Verkürzungen. 

Vereins-Güterwagenpark-V  erz. 

V ereins-Kilometerzeiger. 
Kundschreiben. 

Aus  dem  Deutschen  Reich: 

Landes-Eisenbahnrath. 
Ausnahmetarife  für  Eohstoffe. 


Inh 

Preussische  Staatsbahnprojekte, 
Vorarbeiten. 

Heizung  der  Personenzüge. 
Retourbillets  für  die  IV.  Wagen- 
klasse. 

Manövertransporte. 
Centralbahnhof  in  Bremen. 

Eisenbahnverstaatliehnng  in 
Mecklenburg, 

Gnoien-Teterower  Eisenbahn. 
Betrieb  der  Bahnstrecke  Aulen- 
dorf-Leutkirch. 

Württemberg: 

Fühlung  einer  Anwärterliste 
für  die  Eegierungs  - Bau- 
meister. 


n I t ! 

Eisenbahnunglück  auf  der 
Strecke  V aihingen  a.Fil  dern- 
Hasenberg. 
Orient-Expresszug. 
Westholsteinische  Eisenbahn. 
Eine  neue  Transportgesellsel^aft. 
Reichsgerichts  Erkenntnisse: 
Erkenntniss  vom  2/2.  1889. 
Bücherschau: 

Erster  Nachtrag  zur  Sammlung 
reglementar.  Bestimmungen 
für  die  Eisenb.  Deutschlands. 
Verschiedenes: 

Anatolische  Eisenbahnen. 

Neues  Kleinasiat.  Bahnprojekt. 

I Eisenbahn  Piräus-Larissa. 


Dampferverbindung  Antwerpen- 
Marokko. 

Leistungen  der  Lokomotiven. 
Personalnachrichten : 

Preussen. 

Württemberg. 

Amtliche  Bekanntmachungen : 

1.  Eröffnung  von  Stationen. 

2.  Verkehrsstörungen. 

3.  Verkehrsstörungen  und  Ver- 
kehrswiederaufnahme. 

4.  Güteiwerkehr. 

5.  Verdingungen. 

6.  Verkauf  von  Altmaterialien. 

7.  Be-  und  Entladefristen. 
Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 


Ein  Minutentarif  für  die  Berechnung  der  Eisenbahn-Fahrpreise. 


(Motto  : Zeit  ist  Geld.) 

Von  Dr.  phil.  A.  V i e t o r , Ingenieur. 


Durch  die  vor  kurzem  erfolgte  Errichtung  einer  „A.bthei- 
lung  für  Verkehrswesen  und  Tarife“  im  Königlich  Preussischen 
Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  sowie  durch  die  seitens 
der  Ungarischen  Eisenbahnen  seit  dem  1.  August  d.  J.  unter- 
nommene Erprobung  eines  „Zonentarifes“  ist  die  Frage  einer 
Reform  des  Personenverkehrs  noch  weit  mehr  in 
den  Vordergrund  des  öffentlichen  Interesses  gerückt,  als  es 
seither  schon  auf  Grund  des  in  allen  Kreisen  empfundenen  Be- 
dürfnisses nach  Herabsetzung  und  einheitlicher 
Regelung  der  Fahrpreise  der  Fall  gewiesen  ist.  Ins- 
besondere hat  die  Hoffnung  auf  eine  baldige  befriedigende  Lö- 
sung dieser  Frage  für  Deutschland , um  nicht  zu  sagen  für 
Preussen,  durch  die  ersterwähnte  Thatsache  neue  Nahrung  er- 
halten, wenn  auch  niemand  für  Deutsche  Verhältnisse  ein  Ein- 
lenken in  die  von  dem  Ungarischen  Handels-  und  Finanzministe- 
rium betretene  Bahn  wird  wünschen  oder  erwarten  können. 

Dass  die  Aufwendungen  und  Leistungen  einer  Eisenbahn- 
verwaltung mit  der  Benutzung  der  Bahn  durch  das  Publikum, 
wenngleich  nicht  in  gradem  oder  überall  in  demselben  Verhältniss, 
wachsen,  ist  eine  so  selbstverständliche  Sache,  dass  selbst  die 
eingefleischtesten  Gegner  der  jetzt  in  allgemeiner  Hebung  be- 
findlichen Entfernungstarife  bei  jedem  Versuch,  ihren  Vor- 
schlägen zur  Einführung  von  Einheitspreisen  für  die  verschie- 
densten Entfernungen  innerhalb  eines  Verwaltungsgehietes  eine 
anscheinend  praktisch  durchführbare  Gestalt  zu  verleihen,  die 


Unmöglichkeit  erkannten,  an  dem  aufgestellten  Grundsatz  fest- 
zuhalten und  sich  genöthigt  sahen,  durch  die  Annahme  so  und 
so  vieler  Zonen  das  Grundmaass  der  Entfernung  wieder  in  die 
ihm  bestrittenen  Rechte  einzusetzen.  Der  jetzt  herrschende 
Kilometertarif  trägt  jedenfalls  den  thatsächlichen  Verhältnissen 
besser  Rechnung  und  ist  im  Prinzip  — also  abgesehen  von 
seinen  Auswüchsen  - entschieden  richtiger,  weil  gerechter,  als 
irgend  ein  Zonen-  oder  gar  ein  Einheits-,  ein  Portotarif. 

Nun  gibt  es  aber  noch  eine  zweite  Möglichkeit  der  An- 
wendung desselben  an  sich  guten  Prinzips  auf  die  Berechnung 
der  Fahrpreise,  und  diese  zweite  Anwendung  scheint  bei  den 
im  Laufe  der  Jahrzehnte  so  veränderten  Verkehrsverhältnissen 
und  namentlich  in  Anbetracht  der  überall  netzartig  sich  durch- 
dringenden und  aneinander  schliessenden  Eisenbahnwege  der 
Neuzeit  im  Gegensatz  zu  den  vereinzelten  Bahnstrecken  zur 
Zeit  der  Einführung  der  Entfernungstarile  eine  Reihe  von 
Vorzügen  zu  besitzen,  deren  Andeutung  der  Zweck  dieser 
Zeilen  ist. 

Bei  jeder  Eisenhahnfahrt  spielt  unstreitig  ihre  Dauer 
für  den  Reisenden  eine  ungleich  wichtigere  Rolle,  als  die  in 
der  Bahnlinie  gemessene  Entfernung  zwischen  Anfangs- 
und Endpunkt  der  Reise.  Diese  Entfernung  ist  nur  für  die 
Bahnverwaltung  von  Bedeutung,  insofern  als  sie  in  erster  Linie 
danach  die  Fahrzeiten  für  die  verschiedenen  Züge  festzustellen 
hat.  Der  Reisende  plant  seine  Reise  lediglich  nach  Maassgabe 
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de^  Abfahirtä-,  und  Ankunftszeiten,  die  sich  ihm  aus  den  Fahr-  i 
planen  ei*gehen.  Nur  in  seltenen  Fällen,  z.B.  hei  der  Zusammen-  | 
Stellung  einer  Rundreise  oder  dergl.,  kommt  es  ihm  daneben  I 
noch  auf  die  Entfernung  an,  welche  er  durchfahren  muss,  um  an  | 
sein  Ziel  zu  gelangen.  Ja,  so  sehr  tritt  die  Entfernung  gegen-  | 
über  der  Zeit  in  den  Hintergrund  der  allgemeinen  Beachtung,  | 
dass  der  jetzigen  Fahrgeld-Berechnungsweise  zum  Trotz  der 
Durchschnittsreisende  wohl  keine  Ahnung  davon  hat,  wie  viele  ! 
Kilometer  sein  Zug  durchfährt,  während  dieser  ihn  in  einer  ihm 
nach  Stunde  und  Minute  wohl  bekannten  Zeit  an  sein  Ziel  be- 
fördert. Ebenso  wenig  pflegt  das  Publikum  zu  wissen  oder  auch  i 
nur  daran  zu  denken,  wie  viele  Pfennige  für  1 km  auf  einer 
Bahnstrecke  zu  zahlen  oder  gezahlt  sind.  Dagegen  ist  sogar 
die  Mehrzahl  der  Reisenden,  ganz  bestimmt  aber  das  Zugper-  : 
sonal,  über  die  fahtplanmässige  Zeit  der  Aufenthalte  aut  den 
Zwischenstationen  der  Fahrt  genau  unterrichtet,  ohne  irgend 
ein  Interesse  an  der  Entfernung  dieser  Stationen  von  einander 
zu  haben  (?  D.  Red.).  Kurz,  nicht  die  Zahl  der  Kilometer,  über 
welche  sich  eine  Reise  erstreckt,  sondern  die  fahrplanmässige 
Fahrtdauer  ist  als  eine  allgemein  bekannte  Grösse  anzusehen, 
und  es  rechtfertigt  sich  daher  die  Ueberlegung,  ob  für  die 
Regelung  der  Fahrpreise  nicht  zweckmässi- 
gerweise die  Zeit  an  die  Stelle,  der  seither 
als  Grundmaass  benutzten  Entfernung  treten 
soll. 

Es  sei  gestattet,  in  Nachstehendem  diesen  Gedanken  zu 
verfolgen,  um  auf  Grund  desselben  einen  für  Beamte  und  Rei- 
sende gleich  einfachen  und  bequemen  Tarif  zu  entwerfen. 

Die  Minute  werde  als  Grundeinheit  für  die  Berechnung 
des  Fahrgeldes  angenommen.  Für  jede  Minute  der  Gül- 
tigkeitsdauer der  Fahrkarten  werde  ein  nach 
Zuggattung  und  Wagenklasse  sich  richtender 
möglichst  einheitlicher  Fahrpreis  von  einem  runden 
Betrag  berechnet.  Beispielsweise  1,  2 und  3 bezw. 
für  die  III.,  II.  und  I.  Fahrklasse,  oder  1,  2,  3 und  4 4 bezw. 
für  die  IV.,  IIL,  II.  und  I.  Fahrklasse  der  „Personenzüge“,  und 
entsprechend  höhere  Beträge  für  „Schnellzüge“  und  „Jagd- 
züge“. 

Für  jede  Zuggattung  und  Fahrklasse  wird 
nureine  einzigeSorte  v o n B a h n m a r k e n ausge- 
geben von  je  10  Minuten  Fahrt-Gültigkeitsdauer.  Jede  wäh- 
rend der  Fahrt  begonnene  fahrplanmässige  Fahrtdauer  von 
10  Minuten  wird  für  volle  10  Minuten  gerechnet. 

Wird  die  Einstellung  von  Wagen  der  III.,  II.  und  I Xla.sse 
in  jeden  Personenzug,  Schnellzug  und  Jagdzug  vorausgesetzt, 
und  werden  die  oben  zuerst  angesetzten  Minuten-Grundpreise 
bei  doppelten  Preisen  für  die  Minute  Fahrt  in  Schnellzügen 
und  dreifachen  Preisen  in  Jagdzügen  angenommen,  so  stellen 
sich  die  Einzelpreise  der  neun  verschiedenen  Bahnmarken  wie 
folgt; 

Preis  einer  10  Minutenmarke: 


III. 

Klasse 

4 

11. 

Klasse 

4 

I. 

Klasse 

4 

Personenzug 

10 

20 

30 

Schnellzug 

20 

40 

60 

Jagdzug  

30 

60 

90 

Diese  Bahnmarken  unterscheiden  sich  durch  ihre  Farbe 
— braun,  grün,  gelb  für  die  3 Klassen,  sowie  durch  geeig- 
nete Abzeichen  — schlichte  Färbung,  weisser  Längsstrich, 
rother  Längsstrich  — für  die  Zuggattungen.  Gültigkeitsgebiet, 
Zuggattung,  Fahrklasse,  Gültigkeitsdauer  und  Preis  sind  auf- 
gedruckt. Die  Bahnmarken  von  der  ungefähren  Grösse  einer 
Briefmarke  sind  aus  zähem,  aber  nicht  steifem,  sondern  bieg- 
samem und  zusammenlegbarem  Stoff  oder  Papier  herzustellen, 
und  zwar  in  langen  Streifen  zusammenhängend,  welche  auf 
Rollen  gewickelt  werden,  ähnlich  wie  die  zur  Aufnahme  der 
Telegraphenzeichen  üblichen  Papierstreifen  aufgewickelt  zu 
sein  pflegen.  Zwischen  j^  5 dicht  aneinander  schliessenden 


Marken  befinden  sich  abwechselnd  kleinere  und  grössere  freie 
Zwischenräume  im  Verlauf  des  Streifens  zur  Erleichterung  des 
Abzählens.  Die  auf  der  Anlage  dargestellten  9 Musterstreifen, 
je  5 Bahnmarken  umfassend,  sowie  der  zehnte  längere  Streifen 
(von  11  Marken  Peisonenzug  II.  Klasse)  mögen  die  ungefähre 
Ausführung  der  verschiedenen  Marken  und  Streifen  veran- 
schaulichen.*) 

Die  Bahnmarken  sind  an  jedem  Bahn- 
schalter jederzeit  in  beliebiger  Zahl  auszu- 
geben und  können  ausserdem  von  Händlern  oder  in  Gast- 
häusern zur  Bequemlichkeit  des  Publikums  in  Vorrath  gehalten 
und  vertrieben  werden.  Auf  jeder  Station,  oder  vielmehr  an 
jedem  Schalter  sind  überall  die  gleichen  Marken  zu  haben. 
Ausser  denjenigen  Markenrollen,  von  welchen  je  nach  An- 
fordern der  Reisenden  Fahrkarten  von  wechselnder  Markenzahl 
durch  den  Schalterbeamten  abgetrennt  und  lose,  aber  in  sich 
als  Streifen  zusammenhängend,  verabfolgt  werden,  können  in 
amtlich  verschlossenen,  mit  entsprechendem  Aufdruck  ver- 
sehenen Umschlägen,  Rollen  von  100,  500,  1000  oder  mehr  Stück 
Bahnmarken  gleicher  Gattung  ausgegeben  werden. 

Eine  Gruppe  von  Bahnmarken  gilt  nur  dann  als  eine 
Fahrkarte,  wenn  unter  den  einzelnen  Marken  der  ursprüngliche 
Zusammenhang  noch  besteht.  Damit  aus  dieser  für  die  Zu- 
verlässigkeit der  Kontrole  nothwendigen  Bestimmung  nicht 
zwecklose  Verluste  für  diejenigen  erwachsen,  welche  geschlossene 
Rollen  von  runder  Markenzahl  erstanden  und  nach  Zurück- 
legung einer  oder  mehrerer  Reisen  einen  Rest  von  Marken, 
welche  für  eine  weitere  beabsichtigte  Reise  nicht  mehr  aus- 
reichen, übrig  behalten  haben,  so  können  bei  demnächstiger 
Lösung  einer  neuen  Rolle  oder  eines  Markenstreifens  von 
grösserer  Markenzahl  gleicher  Gattung  solche  Reste  mit  in 
Zahlung  gegeben  werden. 

Vor  Antritt  einer  Eisenbahnfahrt  ist  die  Fahrkarte  am 
Schalter  vorzuzeigen,  um  mit  dem  Namen  der  Station  und 
mit  der  Abgangszeit  des  nächsten  von  dem  Reisenden  zu  be- 
nutzenden Zuges  bestempelt  zu  werden.  -Diese  Stempelung  be- 
steht in  einem  Aufdrucken  oder  Einpressen  der  betreffenden 
Angaben  und  erstreckt  sich  in  steter  Wiederholung  über  die 
ganze  Länge  des  Fahrkartenstreifens , was  durch  2 Walzen 
bewil-kt  werden  kann,  zwischen  welchen  die  Fahrkarte  durch- 
läuft. Auf  diese  Weise  wird  jede  einzelne  Marke  des  ganzen 
Streifens  als  benutzt  gekennzeichnet  und  somit  füj*  die  spätere 
von  dem  Kartenstreifen  nicht  mehr  umfasste  Zeit  entwerthet. 

Durch  die  Stempelung  erlangt  der  Inhaber  der  Fahrkarte 
erst  die  Berechtigung  zum  Einsteigen  in  den  betreffenden  Zug, 
vorausgesetzt,  dass  die  Zahl  der  die  Fahrkarte  bildenden  Bahn- 
marken einer  Gültigkeitsdauer  entspricht,  welche  sich  min- 
destens bis  zur  fahrplanmässigen  Ankunft  auf  der  nächsten 
Aussteigestelle  erstreckt. 

Jeder  Fahrtantritt  und  jeder  Wechsel  der  Klasse  oder 
der  Zuggattung  gegen  eine  höhere  erfordert  eine  neue  Fahr- 
karte und  jede  Fahrkarte  eine  neue  Stempelung.  Für  jede 
Stempelung  wird  der  Werth  einer  Marke  des  betreffenden 
Streifens,  also  der  Betrag  für  10  Minuten  Fahrtdauer,  in  An- 
rechnung gebracht.  Die  Fahrkarte  muss  aus  diesem  Grunde 
stets  eine  Marke  mehr  enthalten,  als  die  fahrplanmässige  Fahr- 
zeit allein  erfordern  würde. 

Wer  beispielsweise  eine  Fahrt  von  höchstens  10  Minuten 
Dauer  machen  will,  bedarf  dazu  einer  aus  zwei  Bahnmarken 
bestehenden  Fahrkarte;  die  niedrigsten  Fahrkartenpreise  im 
Nahverkehr  bei  obigen  ersten  Sätzen  sind  demnach  in  IIL,  IL 
und  I.  Klasse  bezw.  20,  40  und  60  4.  Wer  eine  Reise  von 
2 Stunden  und  25  Minuten  fahrplanmässiger  Dauer  antritt, 
hat  sich,  falls  er  dieselbe  ohne  Unterbrechung  und  ohne  Um- 
steigen zu  machen  gedenkt,  mit  einem  Kartenstreifen  von  16 
Bahnmarken  zu  versehen.  Nach  erfolgter  Abstempelung  be- 


*)  Die  erwähnten  Farbenabzeichen  sind,  da  wir  nicht  in 
der  Lage  sind,  die  Farben  selbst  wiedergeben  zu  können,  durch 
entsprechende  Angaben  über  den  betreffenden  Streifen  ange- 
deutet worden.  Die  Redaktion. 
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ginnt  die  Fahrkarte  abzulaufen,  und  nach  150  Minuten  ist  sie 
verfallen,  gleichgültig  ob  oder  auf  welchen  Linien  des  Gültig- 
keitsgebietes sie  benutzt  worden  ist. 

Der  Reisende  ist  verpflichtet,  während  der  Fahrt  auf  An- 
fordern eines  dazu  befugten  Beamten  (Schaffners  oder  Revisors) 
den  Besitz  einer  noch  nicht  abgelaufenen,  aber  gestempelten 
und  auf  die  betrefionde  oder  eine  höhere  Klasse  oder  Zugart 
lautenden  Fahrkarte  durch  Vorzeigen  derselben  nachzuweisen. 
Bei  dieser  Gelegenheit  „knipst“  der  Beamte  diejenige  Marke  des 
Streifens  ein,  welche  der  augenblicklichen  Fahrzeit  entspricht. 

Beim  Aussteigen  aus  dem  Zuge,  oder  je  nach  den  am 
Bahnhof  getroffenen  bezüglicben  Einrichtungen,  beim  Verlassen 
des  Bahnsteiges  oder  Bahnhofes  wird  die  Fahrkarte  eingefor- 
dert und  mit  der  Ankunftszeit  des  betreffenden,  bezw.  wenn  der 
Reisende  sich  noch  nach  Ankunft  seines  Zuges  auf  dem  Bahn- 
steig oder  Bahnhof  aufgehalten  hat,  mit  der  Ankunftszeit  des 
zuletzt  eingelaufenen  Zuges  — bis  zu  welcher  Zeit  ihre  Gül- 
tigkeitsdauer mindestens  reichen  muss  — auf  der  Rückseite  des 
Streifens  bestempelt  und  zu  Kontrolzwecken  sowie  als  Grund- 
lage für  die  Verrechnung  mit  anderen  Bahnverwaltungen  auf- 
bewahrt. 

Die  noch  nicht  gestempelten  Bahnmarken 
sind  Werthzeichen,  welche  jedermann  in  Vor- 
rathhalten und  nach  Gefallen  in  Benutzung 
nehmen  kann.  Infolgedessen  wird  ein  grosser  Theil  des 
reisenden  Publikums,  insbesondere  die  Mehrzahl  derjenigen 
Reisenden,  welche  die  Bahn  regelmässig  oder  doch  häufig  be- 
nutzen, nicht  erst  unmittelbar  vor  Abgang  des  Zuges  die 
erforderlichen  Marken  am  Schalter  erstehen,  sondern  zur  eigenen 
Bequemlichkeit  sich  vorher  damit  versehen.  Diejenigen  aber 
welche  von  dieser  bequemen  Einrichtung  keinen  Gebrauch 
machen  wollen,  werden  fast  ausnahmslos  den  Betrag  kennen, 
welchen  sie  für  die  einzulösende  Karte  zu  entrichten  haben, 
und  es  wird  daher  mit  mehr  Erfolg  als  es  seither  der  Fall  war, 
gefordert  werden  können,  dass  die  betreffenden  Fahrgeldbeträge 
genau  abgezählt  dem  Schalterbeamten  einzuhändigen  sind. 

Selbst  für  eine  vielfältige  Reise  mit  kürzeren  oder  län- 
geren Unterbrechungen  — ohne  dass  dies  indessen  eine  in  sich 
geschlossene  Rundreise  von  vorgeschriebener  Ausdehnung  zu 
sein  brauchte  — können  die  sämmtlichen  Theilfahrtkarten  für 
die  einzelnen  zu  durchfahrenden  Strecken  vom  Reisenden  selbst 
vor  Antritt  der  Reise  auf  Grund  der  Fahrpläne  (fertig  zur  Ab- 
stempelung) vorbereitet  und  zusammengestellt  werden.  Dass 
für  den  Fall  der  Benutzung  nur  einer  Wagengattung  die  gaiize 
Vorbereitung  in  dem  Lösen  einer  Markenrolle  besteht,  zeigt 
die  ausserordentliche  Bequemlichkeit,  welche 
die  Z eittarifir  ung  für  d i e R e i s e n d e n , und  zu- 
gleich die  grosseEntlastung,  welche  sie  für  die 
Bahnverwaltung  und  das  B e a m t e n p e r s o n a 1 in 
sich  schliesst. 

Das  Aufsuchen  der  seltener  verlangten  Fahrkarten,  die 
Auseinandersetzungen  zwischen  Schalterbeamten  und  Reisenden 
über  „direkte  Fahrkarten“,  die  aus  dem  Zahlen  und  Geldheraus- 
geben  erwachsenden,  für  die  der  Abfertigung  kurz  vor  der  Ab- 
fahrt eines  Zuges  noch  Harrenden  so  lästigen  und  beängsti- 
genden Zeitverluste:  Alles  dieses  würde  sozusagen  der  Ver- 
gangenheit angehören.  Die  Abfertigung  der  Reisenden  würde 
sich  selbst  bei  starkem  Andrang  zum  Schalter  mit  grösster 
Schnelligkeit  erledigen;  und  das  Gedränge,  welches  jetzt  bei 
vielen  Zügen  am  Schalter  entsteht  und  entstehen  muss,  würde 
namentlich  bei  einer  [Trennung  ' des  Markenausgabeschalters 
vom  Stempelschalter  selbst  auf  Stationen  mit  lebhaftestem  V er- 
kehr  gänzlich  vermieden. 

Für  die  Sicherheit  gegen  missbräuchliche  Benutzung  von 
Fahrkarten  kommt  in  Betracht,  dass  die  einmal  ge- 
stempelten Bahnmarken  unter  allen  Umständen 
Inder  von  ihnen  umfassten  Zeit  verjf  allen  und 
werthlos  werden.  Da  ferner  der  Reisende  sowohl  jeder- 
zeit im  Zuge,  wie  auch  insbesondere  beim  Aussteigen  im  Be- 
sitze eines  noch  gültigen  Fahrscheines  sein  muss,  ,s  o v.o  11- 


zieht  dieKontrole  sich  mit  unbedingterSicher- 
heit. 

Noch  einige  Worte  über  die  Gepäckabfertigung 
dürften  zur  Vervollständigung  des  Vorstehenden  nicht  über- 
flüssig sein. 

Die  Zeitmarken  würden  auch  auf  das  Reisegepäck  in 
folgender  Weise  vortheilhafte  Anwendung  finden.  Jedes  Gepäck- 
stück unter  25  kg  Gewicht  wird  für  10  Minuten  Fahrtdauer  zu 
dem  Satze  von  5 4 im  Personenzuge,  von  10  4 Schnellzuge 
und  von  15  4 im  Jagdzuge  befördert.  Für  jedes  mehr  als  25  kg 
und  höchstens  100  kg  wiegende  Gepäckstück,  sowie  für  jedes 
weitere  Gewicht  desselben  von  100  zu  100  kg,  sind  bezw.  10, 
20  und  30  4 Fracht  für  10  Minuten  Fahrtdauer  in  den  3 Zug- 
gattungen zu  entrichten.  Für  Aufgabe  und  Abfertigung  jedes 
einzelnen  Gepäckstücks  wird  der  Betrag  für  10  Minuten  Fahrt- 
dauer  hinzugeschlagen. 

Diesen  Sätzen  entsprechend  sind  an  den  Gepäckschaltern 
6 verschiedene  Gattungen  Gepäckmarken  von  je  10  Minuten 
Gültigkeit,  je  2 für  jede  Zuggattung,  in  Streifen  auf  Rollen 
gewickelt  vorhanden.  Die  Marken  für  25  kg  Gepäck  können 
grau,  diejenigen  für  100  kg  bläulich  gefärbt  sein,  und  die 
3 Zugarten  durch  dieselben  Abzeichen,  wie  bei  den  Personen- 
marken, unterschieden  sein.  Der  Preis  der  Gepäckmarken  würde 
sich  demnach  wie  folgt  stellen: 

Preis  der  lOMinuten-Gepäckmarken 


25  kg 

100  kg 

Personenzug  . . . 

5’4 

10  4 

Schnellzug  .... 

10  „ 

20  „ 

Jagdzug  

15  „ 

30  „ 

Diese  Gepäckmarken  sind  zum  Unterschiede  von  den 
Personenmarken  als  Doppelmarken  auszuführen,  derart,  dass 
ein  in  der  Längsrichtung  des  Markenstreifens  verlaufender 
Durchlochungsstrich  vorgesehen  ist,  welcher  eine  schnelle  und 
sichere  Trennung  in  2 wesentlich  gleichlautende  Streifen  ge- 
stattet. Der  eine  derselben  ist  mit  einem  freien  Längsrand 
versehen,  welcher  geeignet  ist,  bei  der  Stempelung  die  Zeit- 
angabe in  deutlichen  Ziffern  aufzunehmen;  im  übrigen  erfolgt 
die  Abstempelung  in  derselben  Weise,  wie  bei  den  Personen- 
marken, und  zwar  vor  der  Trennung  in  2 Streifen,  damit  beide 
gleichzeitig  und  übereinstimmend  gestempelt  werden  können. 
Der  breitere  der  beiden  Streifen  wird  auf  das  Gepäckstück 
geklebt,  der  andere  wird  dem  Reisenden  übergeben,  dem  es 
überlassen  bleibt,  in  seinem  eigenen  Interesse  dafür*^zit  sorgen, 
dass  jedes  von  ihm  aufgegebene  Gepäckstück  seine'  Adresse 
oder  doch  den  Namen  der  Endstation  der  Fahrt  trägt,  damit 
keine  Irrthümer  bei  etwaigem  Uebergange  zu  anderen  Zügen 
oder  dergl.  bei  der  Beförderung  verkommen  können. 

Sind  die  am  Gepäckschalter  benutzten  Stempelwalzen  mit 
einer  Vorrichtung  ausgerüstet,  durch  welche  die  hindurch- 
gehenden Markenstreifen  fortlaufend  numerirt  werden,  oder 
sind  die  einzelnen  Marken  der  Rollenstreifen  mit  doppelten 
fortlaufenden  Nummern  versehen,  wie  auf  beiliegendem  Muster- 
streifen, so  ist  dieses  sich  ganz  ohne  Schreibarbeit 
vollziehende  Gepäckabfertigungs  - Verfahren 
in  Bezug  auf  Einfachheit  wie  auf  Sicherheit  ein  geradezu  voll- 
kommenes. 

Das  Gepäckstück  wird  nach  Ablauf  der  von  dem  aufge- 
klebten Markenstreifen  angegebenen  fahrplanmässigen  Fahrzeit 
aus  dem  Wagen  befördert  und  gegen  Zurückgabe  des  mit  dem 
aufgeklebten  gleichlautenden  Streifens  dem  Reisenden  ausge- 
händigt. Der  zurückgegebene  Gepäckmarkenstreifen  wird  mit 
der  Ankunftszeit  des  Zuges  auf  der  Rückseite  bestempelt  und 
zu  Kontrol-  und  Verrechnungszwecken  auf  bewahrt. 

Die  Einführung  der  Gewichtsgrenzen  von  25  kg,  100  kg 
usw.  dürfte  sich  zweifelsohne  von  günstigstem  Einfluss  auf 
schnelle  Abfertigung  des  Gepäckes  erweisen;  das  Publikum 
würde  sich  rasch  daran  gewöhnen,  die  einzelnen,  namentlich 
die  beiden  untersten  Gewichtsgrenzen  möglichst  nicht  zu 
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erreichen,  bezw.  zu  überschreiten,  und  das  Bahnpersonal  würde 
infolge  dessen  sehr  bald  so  viel  Hebung  im  sicheren  Abschätzen 
der  Gewichte  erlangen,  um  meist  ohne  zeitraubendes  genaues 
Verwiegen  feststellen  zu  können,  unter  welcher  Grenze  das 
Gewicht  eines  aufgegebenen  Gepäckstückes  liegt. 

Die  Angabe  des  Namens  der  Abgangsstation  auf  den 
Personen-  und  Gepäck  - Markenstreifen  ist  nur  für  die  Abrech- 
nung der  einzelnen  Bahnverwaltungen  unter  einander  wün- 
schenswerth;  für  das  Publikum  und  für  die  Ausübung  der 
Kontrole,  wie  überhaupt  für  die  Durchführung  des  Zeittarifes 
würden  die  Zeitangaben  allein  vollkommen  genügen. 

Es  versteht  sich,  wie  nur  beiläufig  bemerkt  werden  mag, 
von  seihst,  dass  es  keinen  Schwierigkeiten  begegnen  würde, 
ausser  den  Bahnmarken  von  10  Minuten  Gültigkeitsdauer  noch 
Stundenmarken  einzuführen,  durch  welche  die  bei  grösseren 
Eeisen  beträchtliche  Länge  der  aus  10  Minutenmarken  gebil- 
deten Fahrkarten  und  Gepäckkarten  leicht  vermieden  werden 
könnte. 

Zum  Schluss  möge  eine  Anwendung  des  vorgeschlagenen 
Minutentarifes  auf  eine  Fahrt  von  Berlin  nach  Frankfurt  a/M. 
die  Preisverhältnisse  zeigen,  welche  sich  mit  Rücksicht  auf  die 
verschiedenen  Zuggeschwindigkeiten  und  den  Aufenthalt  auf 
den  Zwischenstationen  aus  den  Minuten-Grundpreisen  ergeben. 

Nach  dem  Fahrplan  vom  1.  Juli  1889  hat  der  Reisende 
für  die  Fahrt  von  Berlin  über  Nordhausen  nach  Frankfurt  a/M. 
u.  a.  die  Wahl  zwischen  folgenden  Zügen: 

a)  Personenzug: 

Berlin  ab  5.S  Frankfurt  a/M.  an  10.E2. 

b)  Schnellzug: 

Berlin  ab  8.20,  Frankfurt  a/M.  an  8.15. 

c)  Jagdzug: 

Berlin  ab  11.48,  Frankfurt  a/M.  an  9.22- 

Bei  Benutzung  des  Personenzuges  hat  der  Reisende  in 
Eichenberg  14  Minuten,  in  Bebra  1 Stunde  14  Minuten  und  in 
Elm  41  Minuten  Aufenthalt.  Will  er  für  diese  mehr  als 
10  Minuten  betragenden  Aufenthalte  nicht  unnöthigerweise 
Fahrgeld  zahlen,  so  benutzt  er  für  die  Theilstrecken  Berlin- 
Eichenberg,  Eichenberg  - Bebra,  Bebra- Elm  und  Elm -Frank- 
furt a/M.  jedesmal  eine  neue  Fahrkarte.  Die  einzelnen  Fahr- 
karten betragen  490,  107,  134  und  143  Minuten.  Diese  Zeiten  er- 
fordern 50,  12,  16  und  16  Bahnmarken,  also  insgesammt  93  Marken, 
während  eine  die  ganze  Fahrt  umfassende  Fahrkarte  sieb  über 
16  Stunden  und  43  Minuten  oder  1 003  Minuten  erstrecken  würde 
und  daher  102  Bahnmarken  enthalten  müsste. 

Die  beiden  anderen  Züge  haben  keinen  Aufenthalt  von 
10  Minuten  Dauer.  Sowohl  für  den  Schnellzug,  wie  für  den 
Jagdzug  wird  also  der  Reisende  eine  Durchgangsfahrkarte  be- 
nutzen. Die  Fahrzeit  des  Schnellzuges  von  11  Stunden  55  Minuten 
erfordert  eine  Karte  von  73  Bahnmarken. 

Der  Jagdzug  legt  die  Strecke  Berlin-Frankfurt  in  9 Stunden 
14  Minuten  zurück;  dieser  Fahrzeit  entspricht  eine  Fahrkarte 
von  57  Marken. 

Die  Fahrgeldbeträge  für  die  drei  Züge  und  die  in  jedem 
derselben  einmal  als  vorhanden  angenommenen  3 Fahrklassen 


III.,  II.  und  I.nach  den  oben  zuerst  angeführten  Minutengrund - 
preisen  sind  nebst  den  für  25  kg  und  für  100  kg  Reisegepäck 
zu  entrichtenden  Frachtbeträgen  aus  folgender  Zusammen- 
stellung zu  ersehen: 

Berlin-Nordhausen-Frankfürt  a/M. 


III. 

Klasse 

M 

11. 

Klasse 

M 

I. 

Klasse 

M 

25  kg 
.M 

100  kg 
Jl 

Personenzug  . . . 

Schnellzug  .... 
Jagdzug  

9.30 

14,60 

17,10 

18.60 

29.20 

34.20 

\ 

, 2790 
43,80 
51,30 

465 

8,55 

9,30 

14,60 

17,10 

Zum  Vergleich  damit  seien  noeü  aie  rreise  ausgereuuuoi, 
welche  sich  ergeben,  wenn  anstatt  der  vorher  angenommenen 
Grundpreise  die  folgenden  zur  Anwendung  kommen  sollten: 
Preis  einer  10  Minutenmarke : 


IV. 

Klasse 

4 

III. 

Klasse 

4 

II. 

Klasse 

4 

I. 

Klasse 

4 

Personenzug 

Schnellzug 

Jagdzug  ....... 

Die  Fahrpreise  für  die  von 
Frankfurt  a/M.  in  Wirklicl 
danach  folgendermaassen: 

10 

15 

25 

den  oben 
ikeit  gefi 

20  ! 

30 

50 

angeführt 
ihrten  K! 

30  40 

1 45  60 

75  100 

ten  3 Zügen  Berlin- 
lassen stellen  sich 

IV.  , 
Klasse 
Ji 

III. 

Klasse 

JL 

II. 

Klasse 

JL 

I. 

Klasse 

JL 

Personenzug 

Schnellzug 

Jagdzug  

9,30 

18,60 

21,90 

27,90 

32,85 

42,75 

37,20 

43,80 

57,00 

Es  dürfte  überflüssig  sein,  die  überaus  einfache  Berech- 
nungsweise noch  auf  andere  Züge  und  andere  Strecken  anzu- 
wenden und  Vergleiche  mit  den  jetzt  bestehenden  Fahrpreisen 
anzustellen,  da  ein  Urtheil  über  die  Zweckmässigkeit  der  Ein- 
führung der  Minute  als  Grundmaass  für  die  Personengeld- 
berechnung, sowie  über  die  zu  erwartenden  Folgen  einer  der- 
artigen Tarifirungsweise,  vielleicht  für  das  Gebiet  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen,  nicht  von  der  an  und  für 
sich  noch  zu  entscheidenden  Minutenwerthung  für  die  ver- 
schiedenen Klassen  und  Züge  abhängen  kann,  sondern  sich  auf 
das  Wesen  der  vorgeschlagenen  Neuerung  wird  stützen 
müssen.  Ein  solches  Urtheil  dürfte  sich  aber  auf  Grund  der 
vorstehenden  Ausführungen  ohne  weitere  Beispiele  mit  ziem- 
licher Verlässlichkeit  bilden  lassen.*) 


*)  Wenn  wir  dem  vorstehenden  Beitrage  zu  der  neuerdings  so 
vielfältig  erörterten  Frage  einer  Tarifreform  die  Spalten  unseres 
Blattes  zur  Verfügung  gestellt  haben,  so  verwahren  wir  uns 
doch  dagegen,  dass  wir  den  originellen  Vorschlägen  des  Herrn 
Verfassers  beipflichten.  Die  schwachen  Punkte  derselben  durften 
von  Sachkennern  ohne  besondere  Schwierigkeit  erkannt  werden. 
Das  empfohlene  System  ist  kein  wissenschaftlich  begründetes, 
sondern  ein  willkürliches.  Dass  mit  demselben  aimh  gewirth- 
schaftet  werden  kann,  mag  möglich  sein.  Die  Redaktion. 


Vom  Bayerischen  Landtag. 

(Schluss  aus  Nr.  77.) 

Zu  dem  Kapitel  „Ausgaben“  enthalten  die  Erläute- 
rungen der  Etatsvoranschläge  folgende  Bemerkungen  hinsicht- 
lich der  Besoldungen  und  Gehalte  der  etatsmässigen  Beamten 
und  Bediensteten.  , , , . , • i.  et 

Die  Geschäftsmehrung,  welche  bei  der  Bayerischen  St^ts- 
eisenbahn-Verwaltung  einerseits  durch  die  andauernde  Ver- 
kehrsznnahme,  anderseits  infolge  der  Durchführung  der  Kranken- 
versicherung, Unfallversicherung,  Unfallfürsorge  Alters-  und 
Invalidenversorgung  der  Arbeiter,  sowie  auch  durch  die  im 
erhöhten  Maasse  wieder  aufgenommene  Neubauthatigkeit  wah- 
rend der  XIX.  Finanzperiode  erwachsen  ist,  hat  nicht  nur  eine 
bei  der  Berathung  des  Budgets  für  ein  Jahr  der  eben  genannten 


Finanzperiode  bereits  in  Aussicht  gestellte  Erhöhung  des  Per- 
sonalstandes erforderlich  gemacht,  sondern  auch  bedingt,  dass 
einer  Reihe  von  Dienstes posten  nunmehr  bleibend  erhöhte 
Aufgaben  hinsichtlich  des  Geschäftsumfanges  ^d  der  Verant- 
wortlichkeit zugewiesen  werden  mussten,  welchen  die  dienst- 
liche Rangstellung  der  betreffenden  Beamten  und  Diätare  nicht 
mehr  entspricht.  Es  ist  dies  um  so  misslicher,  als  ohnehin 
schon  bisher  die  von  der  Eisenbahn  Verwaltung  an  das  Beamten- 
personal zu  stellenden  Anforderungen  und  die  damit  verbun- 
denen  Aussichten  den  stellensuchenden  Arbeitskräiten  nicht 
entsprochen  zu  haben  scheinen,  und  von  letzteren  o^nbar  der 
lohnendere  Privatdienst  oder  die  weniger  aufreibenden  Geschäfts- 
aufgaben anderer  Zweige  des  Staatsdienstes  vorgezogen  werden, 
indem  sich  tüchtige  junge  Kräfte  in  der  erforderlichen  Anzahl 
weder  für  den  höheren  noch  für  den  mittleren  Dienst  der 


«3t»  nf-«fti<5«nhahn- Verwaltung  zum  Eintritt  melden,  was  sowohl 
fü^den  VÄÄ^^^  insbesondere  für  den  ingemeur- 

teohnischen  Dienst  gilt.  Es  wird  demnach  darauf  Bedacht  zu 
Nehmen  sein,  neben  der  Entlastung  einiger  Dienst^sstei  en  die 
Anstellungs-  und  Beförderungsverhältnisse  im  Dienste  der 
Staatseisenbahn- Verwaltung  zu  verbessern,  weil  es  andernfalls 
nicht  nur  nicht  gelingen  wird,  den  nothwendigen  Zugang  an 
fiiohtiffen  AnwLtern  für  den  höheren  wie  für  den  mittleren 
Diensf  zu  gewinnen,  sondern  auch  noch  Gefahr  besteht,  dass 
Se  tüchtig^sten  der  'bereits  in  Verwendung  stehenden  Anwar^^^^^ 
den  Eisenbahndienst  verlassen,  um  sich  anderwärts  lohnen^ren 
und  weniger  aufreibenden  Beschäftigungen  zuzuwenden.  Hier- 
durch abfr  würde  die  Staatseisenbahn- Verwaltung  m die  Lage 
kommen,  dauernd  mit  ungenügend  vorgebildeten  und  uicht  im 
erforderlichen  Maasse  ausbildungsfähigen  Peponal  zu  arbeiten, 
^as  — wie  bei  allen  grossen  geschäftlichen  Unternehmimgen 
bei  der  im  allgemeinen  ungenügenden  Leistungsfähigkeit  des 
Zugangs  eine  allerdings  nicht  zifiermässig  nachweisbare  Meh 
runc  der  Ausgaben  zur  Folge  haben  würde,  gegen  welche  der 
durch  Mehrung  und  Verschiebung  der  Beamtenstellen  bei  t^ 
tigern  Personal  erwachsende  Aufwand  an  Gehaltsmehrbezugen 
gfr  nicht  ins  Gewicht  fällt.  Die  nothwendige,  den  ^steigerten 
geschäftlichen  Anforderungen  angemessene  Stellenbeschaffung, 
fowie  die  erforderliche  Verbesserung  der  Anstellungs-  und 
Beförderungsverhältnisse  zum  Zwecke  der 

ausreichenden,  den  fortwährend  wachsenden  Anforderungen 
des  Eisenbahndienstes  entsprechenden  Nachwuchses,  wie  »ach 
zum  Zwecke  der  Erhaltung  der  vorhandenen  tiie^^ifen  Kräfte 
sind  demnach  auch  die  leitenden  Gesichtspunkte  bei  der  Auf- 
stellung des  Personalbedarfs  für  ein  Jahr  der  XX.  Finanz- 
periode gewesen.  j 

Der  Mehrbedarf  an  pragmatischen  Beamten  der 
Kategorien  AI  mit  IV  gegenüber  den  WiHigungen  für  ein  Jahr 
der  vorigen  Finanzperiode  ist  auf  60  Stellen  bemessen  worden. 
Als  Mehrung  sind  vorgesehen:  3 

1 Oberinspektor,  3 Oberingenieure,  1 Ober  - Maschmenmeistw 

2 Generaldirektions-Assessoren,  5 Inspektoren,  12  Bezirksinge- 
nieure, 6 Bezirks  - Maschinenmeister,  1 Generaldirektions- 

Sekretär,  3 Oberbahnamts-Sekretäre,  1 Zahlmeister,  5 Betriebs- 
ingenieure, 5 Verwalter,  5 Spezmlkassirer,  3 Central-Magazins- 
verwalter  Kategorie  AIII,  10  Offiziale  zusammen  66  Stellen, 
während  1 Central- Magazinsverwalter  Kategorie  J ®e- 

neraldirektions-Registrator,  1 Rechnungskommissar,  3 Betriebs- 
Maschinenmeister,  zusammen  6 Steilen  für  ein  Jahr  der 
XX  Finanzperiode  nicht  mehr  postuhrt  erscheinen,  wonach 
sich  für  die  Kategorie  A I mit  IV  die  oben  aufgeführte  Mehrung 
von  60  Stellen  ergibt. 

Die  gleichen  Gründe,  welche  dazu  führen,  die  Meh^rung 
der  pragmatischen  Beamten  der  Kategorie  A l-IV  nicht  in 
den  Anfangsstellen,  sondern  in  den  höheren  Stellen  vorzusehen, 
lassen  es  auch  angezeigt  erscheinen,  die  durch  die  erhebliche 
Verkehrszunahme  erforderlich  gewordene  Vermehrung  der 
übrigen  Beamten  sämmtlicher  Dienstzweige  nicht  ausschliess- 
lich in  den  Anfangsstellen,  sondern  zum  Theü  auch  in  den 
Vorrückungsstellen  vorzusehen.  Es  ist  nämlich  auch  der  Zu- 
gang von  Aspiranten  für  den  mittleren  Dienst  der  Eisenbahn- 
verwaltung,  und  zwar  nicht  nur  im  Verwaltungsdienste,  son- 
dern auch  im  maschinentechnischen  Dienste  und  insbesondere 
im  ingenieurtechnischen  Dienste  durchaus  unzureichend,  was 
wohl  auf  die  bisher  immer  noch  zu  ungünstigen  Anstellungs- 
und Beförderungsverhältnisse  im  Eisenbahndienste  zurackzu- 
führen  sein  wird.  Auf  die  Heranziehung  von  tachtigen  Kräften 
für  den  mittleren  Dienst  der  Staatseisenbahn-Verwaltung  kann 
um  so  weniger  verzichtet  werden,  als  auch  dieser  Dienst  ver- 
antwortungsvoll und  aufreibend  ist,  so  dass  im  demselben  ^e 
ordnungsmässige  Geschäftsführung  gehemmt  und  unter  Um- 
ständen ein  nicht  unerheblicher  Schaden  hervorgerufen  werden 
könnte,  wenn  die  Beamten  nach  Zahl  und  Qualität  unzureichend 
wären.  Hierzu  kommt  noch,  dass  die  äusserordentliche  Ver- 
kehrssteigerung nicht  nur  die  Aufgaben  der  Gesammtheit  des 
Beamtenpersonals  vermehrt,  sondern  auch  die  Anforderungen 
an  die  Leistungen  des  einzelnen  noch  erhöht  hat,  so  dass 
hierin  ein  weiteres  Moment  für  die  entsprechende  Berücksich- 
tigung der  betheiligten  Beamten  durch  Verbesserung  ihrer  Be- 
förderungsaussichten gegeben  erscheint,  wie  auch  die  Ueber- 
führung  des  dauernd  erforderlich  gewordenen,  in  verantwort- 
licher Beschäftigung  stehenden  Hiltspersonals  in  den  Status 
bedingt  ist. 

Als  Mehrung  von  Stellen  der  pragmatischen  Be^ten- 
kategorieAV  sind  vorgesehen  60  Oberexpeditoren,  5 Werk- 
meister, 20  Oberbauführer,  7 Eisenbahngeometer,  zusammen 
82  Stellen. 

Für  die  am  Schlüsse  der  XIX.  Finanzperiode  eröffneten  und 
im  Bau  befindlichen  Bahnstrecken  werden  12779  n i c h t p r a g - 
matische  Beamte  und  Bedienstete  erforderhch  sein;  gegen- 
über den  Budgetsätzen  für  ein  Jahr  der  .XIX.  ;^nanzperiode 
ergibt  sich  eine  Mehrung  an  nichtpragmatischen  Beamten  und 


Bediensteten  um  1582  Stellen,  welche  fast  ausschliesslich  durch 
die  Vermehrung  der  statusmässigen  Stellen  verursacht  wird. 

Als  Mehrung  wurden  eingestellt:  58  Bauführer,  4 Ober- 
werkführer, 232  Expeditoren,  229  Adjunkten,  60  Oberkonduk- 
teLe,  12  Oberstationsmeister  und  Haltsteller,  15  Wagenraeister, 
34  Werkführer,  3 Maschinenzeichner,  90  Lokomptivtuhrer. 
58  ^uzeichner  und  Paliere,  2 Generaldirektmnsdiener  und 
Oberbüreaudiener,  40  Kondukteure,  47  Stationsmeister  und  H^^^^ 
Steller  37  Packer,  29  Lokomotivführer  II.  Klasse,  58  Wagen- 
wärter und  Wagenaufseher,  17  Büreaudiener  und  Portiers, 
45  Thurmwärter,  85  Wagenwärtergehüten,  57  Lokomotivheizer, 
500  Stationswärter,  zusammen  1 712  Stellen.  Dagegen  sind  für 
ein  Jahr  der  XX.  Finanzperiode  weniger  vorgesehen  worden. 
20  Ingenieurassistenten,  7 Geometer,  5 maschinentechnischo 
Assistenten,  53  Assistenten,  45  Wechselwärter,  zusammen  130 
SteUen;  nach  Abgleichung  der  Mehrungen  mit  den  Minderungen 
verbleibt  demnach  eine  Mehrung  von  1 582  Stellen. 

Die  Bezugsmehrungen  wegen  Vermehrung  der  Stellen  be- 
traffen  für  die  pragmatischen  Beamten  429  443  M.  Lir  das  sta- 
SL£e  Personal  1884918  M,  zusammen  2314261  M für  ein 
Jahr  der  XX.  Finanzperiode.  . 3 

Der  ausserdem  dem  Landtage  zugegangene  Etat  der  ei  n- 
maligen ausserordentlichen  Ausgaben  der  Staats - 

eisenbahn- Verwaltung  für  ein  Jahr  der  XX.  Finanzperiode 
Dostulirt  eine  Gesammtsumme  von  1991150  M und  zwar  für: 
Verbesserung  der  Lager-  und  Ladeplatz- Verhältnisse  in  der 
Station  Meitingen  22200  41  oÄ 

Baverischen  Güterhalle  im  Bahnhöfe  No^^djingen  41 000^,  Br 
weüerung  des  Betriebs -Hauptgebäudes  der  Station  Wassw^ 
trüdingen  25  500  Erweiterung  und  Umbau  des  ^ationsge- 
bäudes^  und  Erbauung  eines  Güterschuppens  zu  Nann^^^ 

20  300  ’ Erweiterung  des  Stations-Hauptgebaudes  zu  Schwab 

fnünchTn  ?7900  Iptirung  des  Betriebs-Hauptgebäudes  im 
Bahnhöfe  Bamberg  38  000  Entwässerung  des  Bahnhofes 
Bamberg  78000  Umwandlung  der  Station  Obertheres  m 
eine  Aufweichstation  85600  M]  Erweiterung  der  GnterhaUe  m 
München  Südbahnhof  21  600  Ji]  Vervollständigung  der 

einer  Central- Wagenreinigungsanstalt  ^nne.^en 

73  700  Pflasterung  des  äusseren  Ladehotes  in  MünchenOst- 


bahnhof  73  000  Herstellung  öacx-  unu  ^ 

p-leises  mit  Lagerplatz  in  München  Ostbahnhot  30  000  Br 
weSunTÄie^st-  und  Wartelokale  im  Stationsgebäude  zu 
Grosshesselohe  und  Beschattung  einer  grossen  P*^ehscheibe 
RI  000  e/^;  Erweiterung  der  Grleiseanlagen  in  der  Sta^on  Planegg 
61  500  weitere  Ausdehnung  der  elektrisclmn  Beleuchtung 
des  O^traTbahnhofes  Nürnberg  138000  Erweiterung  der 
Station  Reichelsdorf  37800  M]  Umbau  der  Donaulande  in  Re- 
gensburg 50000  Aenderung  der  Gleiseanlagen  ^ ^®n  Sta- 
tionen der  Bahnstrecke  Pfarrkirchen-Pockmg  und  Herstellung 
elektrischer  Warnsignale  32  000 

über  die  Gleise  des  Bahnhofes  Rosenheim  14750  ^,  U“ler 
tührung  der  Distriktsstrasse  Stadtamhof-Donaustauf  ^“ler  der 
Station  Walhallastrasse  63  400,^;  Erbauung  eines  Bahnmeister- 
Wohnhauses  in  der  Station  Schwandorf  19000  Erweiterung 
der  Gleisanlage  in  der  Station  Gemünden  51000  Errichtung 
einer  Oelgasfabrik  für  Personenwagen-Beleimhtung 
bürg  48000./«;  Umwandlung  der  Haltestelle  Rosenbach  in  em^ 
Expedition  97  000./«;  Verstärkung  des  Material-Betriebsfonds 
der  Bayerischen  Staatsbahnen  800  000  tM. 

Mittheilungen  über  Vereins- Aageiegenheiteii. 

Nachweisung  der  Zuschläge  zu  den  reglementsmässigen 
Lieferfristen  sowie  der  Lieferfrist- Verkürzungen,  Diese 

Nachweisung  ist  von  der  geschäftsführenden  Verwaltung  neu 
heraulgegebln  und  an  die  Vereins- Verwaltungen  vertheilt 
worden.ie  i887  ausgegebene  Nachweisung  der  Zu- 

schläge zu  den  reglementsmässigen  Lieferfristen  usw.  ist  durch 
die  neu  ausgegebene  Nachweisung  aufgehoben. 

Vereins -Güterwagenpark -Verzeichniss.  Dm  geschäfts- 
führende Verwaltung  hat  die  U^terwagenpark  - Verzem^ 

Nr.  5 (Breslau- Warschauer  Eisenbahn)  und  Nn  69  (K.  K.  pnv. 
KaschWoderberger  Eisenbahn)  neu  und  zuin  Guterwagenpark- 
Verzeichniss  Nr.  39  (Königliche  Eisenbahndirektion  zu  Hannover) 
den  VI.  Nachtrag  herausgegeben.  . ^ 

Durch  die  neu  herausgegebenen  VOTzeichnisse  Nr.  5 un^^ 
Nr.  69  werden  die  im  Juni  1883  bezw.  Dezember  1886  ausge- 
gebenen Verzeichnisse  Nr.  5 und  Nr.  69  aufgehoben. 

Vereins  - Kilometerzeiger.  Von  der  geschäft^ührenden 
Verwaltung  ist  zu  dem  Kilometerzeiger  Nr.  37  (Königliche 
Eisenbahnfirektion  zu  Erfurt)  der  II.  und  zum  KilometCTzeiger 
Nr.  39  (Königliche  Eisenbahndirektion  zu  Hannove^ 

Sammlung  von  Vereins  - Kilometerzeigern  je  der  V.  NaclRrag 
herausgegeben  worden.  Durch  den  V.  Nachtrag  Eilo- 

meterzeiger  Nr.  39  wird  der  im  Mai  d.  J.  ausgegebene  Nach- 
trag III  dieses  Kilometerzeigers  aufgehoben. 
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Rundschreiben  der  geschältsführenden  Verwaltung  sind  er- 
lassen worden: 

Nr.  3790  vom  30.  v.  Mts.  an  sämmtliche  Mitglieder  des 
Ausschusses  für  Angelegenheiten  des  Güterverkehrs,  betreffend 
Antrag  auf  schiedsrichterliche  Entscheidung  in  einem  Streit- 
fälle (abgesandt  am  3.  d.  Mts.). 

Nr.  3805  vom  30.  v.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend  die  Nachweisung  der  Zuschläge  zu  den 
reglementsmässigen  Lieferfristen  (abgesandt  am  4.  d.  Mts.). 

Nr.  3811  vom  1.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  Zollpapiere  zu  nach  Russland  bestimmten 
Sendungen  (abgesandt  am  3.  d.  Mts.). 

Nr.  3833  vom  1.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend  die  Sammlung  von  Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt  am  4.  d.  Mts.). 

Nr.  3834  vom  1.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  die  Sammlung  von  Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen  (abgesandt  am  4.  d.  Mts.). 

Nr.  3835  vom  3.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Mitglieder  des 
Ausschusses  für  Angelegenheiten  des  Güterverkehrs,  betreffend 
Antrag  auf  schiedsrichterliche  Entscheidung  in  einem  Streit- 
fälle (abgesandt  am  5.  d.  Mts.). 


Aus  dem  Deutschen  Reich. 

Landes-Eisenhahnrath. 

Die  Tagesordnung  für  die  Sitzung  des  Landes-Eisenbabn- 
raths  am  11.  Oktober  i889  lautet  wie  folgt: 

1.  Ermässigung  des  Ausnahmetarifs  für  Glassand  von 
Hohenbocka  nach  Königs«Wusterhausen. 

2.  Ausnahmetarif  für  Palmkerne  von  Altona  nach  Flensburg. 

3.  Ausnahmetarife  für  Blei  in  Blöcken,  Stangen  usw.  von 
Braubach  und  Lindenbach  nach  Hamburg,  Flensburg,  Kiel, 
Bremen,  Bremerhafen,  Vegesack  (Grohn»)  und  Wilhelmshafen. 

4.  Ermässigung  der  Ausnahmetarife  für  Schlesische  Stein- 
kohlen im  Verkehr  nach  Stettin  usw. 

5.  Einführung  von  Ausnahmetarifen  für  Braunkohlen  und 
Darrsteine  aus  den  Sächsisch  - Thüringischen  Braunkohlenge- 
bieten nach  den  Hafenplätzen. 

6.  Wiedereinführung  von  Ausnahmetarifen  für  Zucker 
von  Rheinisch  - Westfälischen  Versandplätzen  nach  den  Deut- 
schen Nordseehäfen  für  Sendungen  zum  Ortsverbrauch. 

7.  Ausnahmetarife  für  Eisenerze  im  Verkehr  von  Rott- 
leberode nach  den  Hochofenstationen  des  Ruhrreviers. 

8.  Frachtermässigung  für  Schiefertafeln,  Schiefergriffel 
und  Märbel  von  den  Herstellungsorten  des  Thüringer  Waldes 
nach  den  Deutschen  Seehäfen. 

9.  Ausdehnung  des  Ausnahmetarifs  für  bestimmte  Stück- 
güter auf  Holzwaaren, 

10.  Ausnahmetarif  für  Eisenerze  von  Sächsischen  Erz- 
gehirgsstationen  nach  den  Hüttenstationen  des  Oberscblesischen 
Reviers. 

11.  Herstellung  allgemeiner  Ausnahmetarife  für  einzelne 
Rohstoffe.  (Der  Wortlaut  ist  an  anderer  Stelle  dies.  Ztg.  mit- 
getheilt.  D.  Red.) 

12.  Mittheilung  in  betreff  der  früher  in  Aussicht  genom- 
menen Ausnahmetarife  für  Gement  im  Verkehr  von  Bieberich 
nach  der  Schweiz. 

13.  Mittheilung  über  die  Genehmigung  von  Ausnahme- 
tarifen sowie  von  Aenderungen  des  Betriebsreglements. 

14.  Antrag  auf  Ausdehnung  des  Ausnahmetarifs  für  be- 
stimmte Stückgüter  auf  Güter  aller  Art,  welche  in  Mengen  von 
1 t (1000  kg)  zur  Aufgabe  kommen. 


Ausnahmetarife  für  Rohstoffe. 

Dem  Landes-Eisenhahnrathe  ist  in  betreff  der  Herstellung 
allgemeiner  Ausnahmetarife  für  Rohstoffe  eine  Vorlage  zur 
gutachtlichen  Aeusserung  zugegangen , welche  nach  dem 
„Glückauf“  (Nr.  78)  folgenden  Wortlaut  hat: 

ln  der  Sitzung  des  Landes-Eisenbahnrathes  vom  7/8.  De- 
zember 1888  wurde  die  Erklärung  abgegeben , dass  von  der 
Staatseisenbahn-Verwaltung  untersucht  werde,  ob  die  von  dem 
Landes-Eisenbahnrath  befürwortete  und  von  der  Staatseisen- 
hahn-Verwaltung selbst  gewünschte  Ausgleichung  derjenigen 
Verschiedenheit,  welche  in  Bezug  auf  die  Höhe  der  Expeditions- 
gehühren  der  Spezialtarife  auf  kurzen  Entfernungen  (bis  zu 
50  km)  zwischen  den  östlichen  und  westlichen  Landestheilen 
noch  besteht,  nicht  dadurch  erleichtet  werden  könnte,  dass  mit 
dieser  Ausgleichung  eine  weitergreifende  Tarifirung  für  eine  An- 
zahl geringwerthiger  Massenartikel  verbunden  würde.  Abgesehen 
von  dem  Widerspruch,  welcher  gegen  eine  — wenn  auch  nur 
geringe  — Erhöhung  der  östlichen  Tarife  durch  theilweise 
Uebernahme  der  westlichen  Expeditionsgebühren  oder  durch 
Einführung  eines  Mittelsatzes  zu  gewärtigen  war,  hatte  es  sich 
gezeigt,  dass  schon  die  einfache  Uebertragung  der  niedrigeren 
östlichen  lei  der  50km-Grenze  sich  unvermittelt  von  9 auf  6 
abstufenden  Expeditionsgebühren  auf  den  Westen  in  den  hoch- 


entwickelten, im  regen  Wettbetrieb  stehenden  gewerblichen 
Bezirken  des  Westens  erheblicheh  wirthschaftlichen  Bedenken 
begegnete.  Es  kam  daher  zur  Erwägung,  diese  Bedenken, 
welche  hauptsächlich  bei  den  gering werthigen  Massenartikeln 
sich  geltend  machten,  durch  eine  über  den  engen  Bereich  der 
Entfernungsgrenze  von  50  km  hinausgehende,  umfassendere 
Tarifänderung  zu  beseitigen,  bei  welcher  die  Expeditionsgebühr 
für  alle  Entfernungen  gleichmässig  festzusetzen  und  zugleich 
die  Streckensätze  auch  für  kürzere  Entfernungen  (von  weniger 
als  100  km)  gleichmässig  nach  dem  Silberpfennigsatz  (2,2  ^ für 

I tkm)  zu  berechnen  waren.  Für  grössere  Entfernungen  (etwa 
von  mehr  als  350  km)  wurde  gleichzeitig  eine  weitere  stufen- 
weise Ermässigung  der  Streckensätze  in  Aussicht  genommen. 
Nach  Durchführung  dieser  Maassregel  für  die  wichtigsten  ge- 
ringwerthigen  Massenartikel  würde  die  Ausgleichung  der  Ex- 
peditionsgebühren  durch  allgemeine  Annahme  des  billigeren  öst- 
lichen Systems  für  alle  Staatsbahnen  bezüglich  der  übrigen 
normalen  Tarifklassen,  soviel  zu  übersehen,  wesentlichen  Be- 
denken nicht  mehr  begegnen. 

Die  Untersuchung  richtete  sich  auf  folgende  Artikel: 

1.  auf  die  geringwerthigen  Brennstoffe  (Steinkohlen,  Braun- 
kohlen, Brennholz,  Torf), 

2.  auf  Erze, 

3.  auf  Erde,  Sand,  Kies,  Thon,  Lehm  und  ähnliche  Artikel, 

4.  auf  geringwerthige  Düngemittel  des  Massenverkehrs, 

5.  auf  Rüben  (Rübenschnitzel)  und  Kartoffeln. 

Als  Frachtsatz  wurde  eine  Expeditionsgebühr  von  7 für 
100  kg  und  ein  Streckensatz  von  2,2  ^ für  1 tkm  mit  einer 
stufenweisen  Ermässigung  für  grössere  Entfernungen  von  mehr 
als  350  km  zu  Grunde  gelegt.  Eine  Tabelle,  welche  den  Ver- 
gleich dieser  Frachttafel  mit  den  Sätzen  des  Spezialtarifs  III 
ermöglicht,  folgt  nachstehend.*) 

Die  finanziellen  Folgen  einer  derartigen  allgemeinen 
Frachtermässigung  für  die  bezeichneten  Massenartikel  würden 
allerdings  die  mit  der  blossen  Ausgleichung  der  Expeditions- 
geböhren verbundenen  Einbussen  sehr  erheblich  übersteigen. 
Während  die  letzteren  etwa  auf  3 Millionen  Mark  jährlich  sich 
berechnen,  würde  sich  die  Frachteinbusse  für  jene  Artikel  allein 
auf  etwa  15  Millionen  Mark  jährlich  beziffern , wovon  etwa 

II  Millionen  allein  auf  Steinkohlen  und  Koks  entfallen. 

Gleichwohl  muss  eine  umfassende  Frachterraä-ssigung  für 
einzelne  der  wichtigsten  Massenartikel  des  allgemeinen  Ver- 
brauchs, wie  sie  hiernach  geplant  war,  zur  rechten  Zeit  ge- 
währt, von  solcher  Bedeutung  für  die  wirthschaftlichen  Inter- 
essen des  Landes  erscheinen,  dass  es  in  der  Absicht  liegt,  trotz 
der  beträchtlichen  Einnahmeeinbusse  und  trotz  der  erheblichen 
Mehrausgaben,  welche  infolge  der  Erhöhung  der  Arbeitslöhne 
und  der  Vertheuerung  der  Betriebsmaterialien  erwachsen 
werden,  die  vorgeschlagenen  Maassnahmen  der  eingehenden 
Prüfung  mit  den  wirthschaftlichen  Beiräthen  zu  unterwerfen 
und  gegebenenfalls  der  Durchführung  derselben  in  dem  erforder- 
lichen Umlange  alsbald  näher  zu  treten. 

Angesichts  der  gegenwärtigen  ungewöhnlichen  Entwicke- 
lung der  wirthschaftlichen  Verhältnisse,  namentlich  auf  dem 
Gebiete  der  Montanindustrie,  liess  sich  indessen  nicht  verkennen, 
dass  eine  so  beträchtliche  und  umfassende  Aenderung  der  die 
Montanindustrie  berührenden  Gütertarife,  vor  allem  der  Stein- 
kohlentarife, in  dem  gegenwärtigen  Zeitpunkte  und  so  lange 
auf  überwiegende  Bedenken  stösst,  als  nicht  die  wirthschaft- 
liche  Bewegung  wieder  in  ruhigere  Bahnen  einlenkt,  die  Rück- 
wirkungen derselben  auf  die  allgemeinen  wirthschaftlichen  Ver- 
hältnisse des  Landes  deutlich  erkennbar  geworden  und  nach 
Art  und  Umfang  genauer  zu  übersehen  sind. 

Diese  Bedenken,  welche  hinsichtlich  der  finanziell  und 
wirthschaftlich  weitaus  am  meisten  ins  Gewicht  fallenden  Ar- 
tikel Steinkohlen  und  Koks  und  sonstigen  Brennstoffe  für  jetzt 
davon  abgehalten  haben,  die  vorgedachte  Maassregel  der  Be- 
rathung  der  wirthschaftlichen  Körperschaften  zu  unterbreiten, 
scheinen  jedoch  hinsichtlich  der  übrigen  obenbezeichneten 
Massenartikel,  nämlich  der  rohen  Erden,  Sand,  Kies  usw.  der 
Düngemittel,  der  Kartoffeln  und  der  Rüben  in  ungleich  gerin- 
gerem Grade  vorzuwalten.  Die  Staatseisenbahn-Verwaltung  be- 
absichtigt daher,  für  diese  Gegenstände  (vorbehaltlich  der  nä- 
heren Spezifizirung  der  einzelnen  Artikel)  die  Frachtermässigung 
in  naher  Frist,  etwa  zum  1.  Januar  k.  J.,  zur  Durchführung  zu 
bringen,  sofern  die  Maassregel  als  ein  öffentliches  Bedürfniss 
auch  von  dem  Landes-Eisenbahnrath  anzuerkennen  sein  sollte. 

Der  Landes-Eisenbahnrath  wird  hiernach  um  eine  gutacht- 
liche Aeusserung  darüber  ersucht,  ob  die  Einführung  eines  all- 
gemeinen Ausnahmetarpfs  für  die  vorbezeichneten  Rohstoffe, 
rohe  Erden,  Sand  usw.,  geringwerthige  Düngemittel,  Kartoffeln 
und  Rüben,  auch  Rübenschnitzel  zu  den  vorgeschlagenen  Sätzen 
im  allgemeinen  öffentlichen  Interesse  befürwortet  wird. 


*)  Erhöhungen  von  1 4 für  1(K)  kg,  welche  in  einzelnen 
Entfernungsgruppen  in  der  Zone  von  1—25  km  gegenüber  den 
jetzigen  östlichen  Sätzen  des  Spezialtarifs  III  eintreten  würden, 
sollen  durch  Annahme  der  bisherigen  Sätze  vermieden  werden. 
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Kilometer  t.  ariftabelle. 
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20 
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— 

30 
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0,17 
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— 

40 
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— 

50 

018 
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— 

60 
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— 
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— 

80 
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— 
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Preusische  Staatsbahnprojekte.  Vorarbeiten. 

Die  Königliche  Eisenhahndirektion  zu  Elberfeld  ist  mit 
der  Anfertigung  allgemeiner  Vorarbeiten  für  Eisenbahnen  unter- 
geordneter Bedeutung  von:  a)  Kassel  über  Wolfhagen  nach 
Volkmarsen,  b)  Korbach  nach  Frankenberg,  c)  Bestwig-Nuttlar 
nach  ßamsbeck,  d)  Weidenau  über  Netphen  nach  Deu^tz, 
e)  Marienheide  nach  Wipperfürth,  f)  Brilon  (Bahnhof^)  über 
Büren  einerseits  nach  Paderborn,  andererseits  nach  Gesecke 
beauftragt  worden. 

Heizung  der  Personenzüge. 

Mit  dem  1.  Oktober  d.  J.  sind  für  die  Heizung  der  Per- 
.sonenzüge  nachstehende,  in  den  Bezirken  der  sämintlichen 
Königlich  Preussischen  Eisenbahndirektionen,  der  Königlichen 
Generaldirektion  der  Sächsischen  Staatsbahnen  und  der  Gross- 
herzoglich  Oldenburgischen  Eisenbahndirektion  gleichmässig 
zur  Anwendung  kommende  Vorschriften  in  Kraft  getreten.  In 
der  Zeit  vom  1.  Oktober  bis  Ende  April  sollen  die  Personen- 
wagen der  Tages-  und  der  Nachtzüge  geheizt  werd^,  wenn 
die  äussere  Temperatur  unter  -f  5 ° ß.  sinkt.  In  der  Zeit  vom 
1.  Dezember  bis  Ende  Februar  sollen  die  Züge  nur  ausnahms- 
weise nicht  geheizt  werden..  Ist  mit  dem  Heizen  einmal  be- 
gonnen, so  wird  damit  erst  dann  wieder  aufgehört,  wenn  wäh- 
rend dreier  auf  einander  folgender  Tage  die  Temperatur  des 
Nachts  nicht  unter  -f  5°  ß.  gesunken  ist.  Ob  die  Nothwen- 
digkeit  zum  Heizen  vorliegt,  bestimmt  die  Zug- Abgangsstation. 
In  den  Koupees  ist  als  mittlere  Temperatur. eine  Wärme  von 
8°  ß.  anzustreben.  Die  Heizung  auf  den  Anfangsstationen 
muss  so  frühzeitig  begonnen  werden,  dass  schon  bei  Abgang 
des  Zuges  diese  Temperatur  nahezu  ep'eicht  ist.  Für  die 
Instandhaltung  der  Heizvorrichtungen  sind  die  W agenmeister 
derjenigen  Station  verantwortlich,  auf  welcher  der  Wagen 
stationirt  ist.  Im  Falle  sich  Mängel  an  den  Heiz  Vorrichtungen 
vorfinden,  welche  die  Wagenmeister  nicht  abzustellen  ver- 
mögen, sind  die  betreffenden  Wagen,  unter  Angabe  der  Mängel 
einer  Wßrkstätte  zuzusenden.  Ein  von  den  Betriebsämterp.  zu 


bestimmender  Beamter  der  Heizstation  trägt  die  Verantwortung 
tür  die  vorscbriftsmässige  Heizung,  während  das  Zugbeglei- 
tungs-Personal, namentlich  der  Zugführer,  die  Befolgung  der 
gegebenen  Vorschriften,  die  Wirksamkeit  der  Heizeinrichtungen 
während  der  Fahrt  usw.  zu  überwachen  und  dafür  zu  sorgen 
hat.  dass  etwaigen  Beschwerden  der  ßeisenden,  namentlich 
auch  über  zu  starkes  Heizen,  nach  Möglichkeit  begegnet  werde. 
Alle  diesen  Vorschriften  entgegenstehende  bisherige  Bestim- 
mungen werden  aufgehoben.  Für  den  Bereich  der  Preussischen 
Staatsbahnen  sind  gemeinsame  Besti^mmungen  über  die  Be- 
handlung der  Dampfheizung  bei  den  Personenzügen  aufgestellt 
worden. 

ßetourbillets  für  die  IV.  Wagenklasse. 

Eine  vor  längerer  Zeit  eingereichte  Petition,  dahin  ge- 
hend dass  auf  den  Preussischen  Staatsbahnen  auch  für  die 
IV  Wagenklasse  Sonntagsbillets  und  ßetourbillets  eingefuhrt 
werden  möchten,  ist  jetzt  abschlägig  h^chieden  worden,  in 
den  Gründen  wird  folgendes  gesagt;  Die  IV.  Wagenklasse 
soll  ihrer  Bestimmung  nach  der  ärmeren  Bevölkerung  dienen 
und  namentlich  den  Marktverkehr  und  den  kleinen  Lokalver- 
kehr erleichtern.  Zur  Verbilligung  von  Vergnü^ngsfahrten 
ist  dieselbe  nicht  geschaffen.  Es  ist  von  der  Preussischen 
Staatsbahnverwaltung  schon  ein  erhebliches  Zugestandnias, 
dass  dieselbe  an  Sonn-  und  Festtagen  die  IV.  Klasse  einsteilt, 
was  bei  anderen  Bahnen,  z.  B.  bei  den  Sächsischen  Staats- 
bahnen, nicht  der  Fall  ist.  Die  Einführung  von  ßetourWlets 
für  die  IV.  Klasse  verbieten  finanzielle  ßücksichten.  Der  Fahr- 
preis von  2 4 für  1 km  ist  so  niedrig,  dass  weitere  Zuge- 
ständnisse nicht  angängig  erscheinen. 

Manövertransporte. 

Der  Königlichen  Eisenbahndirektion  Hannover  ist  seitens  des 
Herrn  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  folgender  vom  25.  Sep- 
tember datirter  Erlass  zugegangen:  „Aus  dem  Bericht  vom 
21.  d.  Mts.  habe  ich  mit  besonderer  Befriedigung  ersehen,  dass 
die  seitens  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  aus  Anlass  der 
Anwesenheit  Sr.  Majestät  des  Kaisers  und  Königs  und  der 
Korpsmanöver  im  dortseitigen  Bezirk  für  die  Zeit  vom  ll.  ms 
21.  V.  Mts.  in  Aussicht  genommenen  Verkehrsmaassnahmen, 
über  welche  mir  bereits  der  am  3.  d.  Mts.  dorthin  entsandte 
Kommissarius  berichtet  hatte,  sich  auch  bei  der  Ausführung 
als  zweckmässig  und  ausreichend  erwiesen  haben  und  dass  die 
der  dortseitigen  Verwaltung  in  der  bezeichneten  Zeit  pge- 
fallene  bedeutende  Aufgabe  mit  Geschick  und  ohne  Storung 
gelöst  worden  ist.  Ich  stimme  der  Königlichen  Eisenbahn- 
direktion darin  hei,  dass  dieses  günstige  Ergebniss  nur  dadurch 
erreicht  worden  ist,  dass  alle  betheiligt  gewesenen  Beraten 
und  Bediensteten  des  dortseitigen  Bezirks  mit  voller  Hinge- 
bung die  zum  Theil  recht  schwierigen  und  anstrengenden 
Pflichten  ihres  Dienstes  erfüllt  haben.  Ich  spreche  der  König- 
lichen Eisenbahndirektion  hierfür  meine  volle  Anerkennung 
aus  und  beauftrage  dieselbe,  hiervon  auch  allen  betheiligten 
Beamten  und  Bediensteten  in ' geeigneter  Weise  Mittheilung  zu 
machen.  Der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten,  v.  Maybach  . 

Centralbahnhof  in  Bremen. 

Der  neue  Bremer  Bahnhof  wird,  wie  die  „Wes.  Ztg.“ 
hört,  bestimmt  am  15.  Oktober  eröffnet. 

Eisenbahnverstaatlichung  in  Mecklenburg. 

Der  Mecklenburgische  Ständetag  tritt  am  13.  November 
in  Sternberg  zusammen.  Demselben  geht  u.  a.  auch  die  Vor- 
lage, betreffend  die  Verstaatlichung  der  Mecklenburgischen 
Frieärich  Franzbahn  und  mehrerer  anderer  Mecklenburgischen 
Bahnen  zu. 

Gnoien-Teterower  Eisenbahn. 

Am  7.  d.  Mts.  ist  die  zwischen  den  Stationen  Poggelow 
und  Kl.  Lunow  belegene  Haltestelle  Alt  Vorwerk  für  den 
Güterverkehr  in  Wagenladungen  eröffnet  worden. 

Betrieb  der  Bahnstrecke  Aulendorf-Leutkirch. 

Auf  der  Bahnstrecke  Aulendorf-Leutkirch,  welche  seither 
nach  den  Bestimmungen  der  Bahnordnung  für  Deut.sche  Eisen- 
bahnen untergeordneter  Bedeutung  betrieben  wurde,  findet  vom 
1.  Oktober  d.  J.  ab  der  Betrieb  nach  Maassgabe  des  Bahn- 
polizeireglements für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  vom 
30.  November  1885  statt. 

Württemberg:  Führung  einer  Anwärterliste  für  die  Kegie- 

rungsbaumeister  (ßegierungs-Maschinenbaumeisterj. 

Nach  einei  Bekanntmachung  der  Ministerien  der  aus- 
wärtigen Angelegenheiten,  des  Innern  und  der  Finanzen  wird 
nunmihr  zum  Zweck  derßegelung  der  persönlichen  und  dienst- 
lichen Verhältnisse  der  ßegierungsbaumeister  (ßegierungs- 
Mascbinejibauineister)  bei  dem  Ministerium  der  auswärtigen 
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Angelegenheiten,  Abtheilung  für  die  Verkehrsanstalten,  eine 
den  sämmtlichen  Zweigen  der  Staatsbauverwaltung  gemein- 
same Anwärterliste  der  nicht  etatsmässig  angestellten  Be- 
gierungsbaumeister,  getrennt  für  das  Hochbau-,  Bau-Ingenieur- 
und  Maschinen-Ingenieurfach,  geführt. 


Württemberg:  Eisenbahnunglück  auf  der  Strecke  Vaihingen 
a.  Fildern -Hasenberg. 

Die  Generaldirektion  der  Staatseisenbahnen  veröffentlichte 
alsbald  nach  dem  am  1.  Oktober  d.  J.  auf  der  Bahnstrecke 
Böblingen-Stuttgart  zwischen  den  Stationen  Vaihingen  a.  Fil- 
dern und  Hasenherg  stattgehabten  Eisenbahnunfall  folgenden 
Bericht. 

Der  Personenzug  223  a (Stuttgart  - Böblingen)  hat  seine 
fahrplanmässige  Abfahrt  von  Stuttgart  10  Uhr  20  Min.  Vorm,, 
von  der  Station  Hasenherg  10  Uhr  43  Min.  Vorm.  Derselbe 
kommt  in  Vaihingen  a.  F.  10  Uhr  58  Min.  Vorm,  an,  wo  er  mit 
dem  Personenzug  222  (Böblingen-Stuttgart)  zu  kreuzen  hat. 

Der  Zug  223  a fuhr  am  1.  d.  Mts.  von  einer  Zug-  und  einer 
Schiehemaschine  geführt  von  Stuttgart  bis  zum  Halt^unkt 
Wildpark,  worauf  die  Schiehemaschine  nach  der  Station  Hasen- 
herg zurückfuhr.  Kurz  darauf  wurde  die  Schiebelokomotive 
heigerufen,  da  Zug  223  a auf  der  Strecke  Wildpark-Vaihingen 
stecken  geblieben  sei,  worauf  der  Stationsvorstand  in  Hasen- 
berg diese  Maschine  nebst  einem  angekuppelten  leeren  Wagen 
dem  Zuge  223  a zu  Hilfe  schickte.  Die  gemeldete  Stockung 
dieses  Zuges  musste  sich  aber  gehoben  haben,  denn  der  Zug  223  a 
fuhr  noch,  ehe  die  nachgesandte  Maschine  zu  demselben  gelangt 
war,  auf  der  Station  Vaihingen  ein,  worauf  der  mit  demselben 
kreuzende  Zug  222  in  der  Bichtung  der  Station  Hasenherg  ab- 
gelassen wurde.  Dieser  Zug  fuhr  in  vollem  Lauf,  etwa  600  m 
vor  dem  Haltepunkt  Wildpark  auf  die  entgegenfahrende  Schiehe- 
maschine des  Zuges  223  a auf.  Der  Zusammenstoss  wurde  durch 
das  Alarmsignal  nicht  vermieden,  welches  der  Stationsvorstand 
in  Hasenherg  — durch  die  Abmeldung  des  Zuges  222  auf  die 
drohende  Gefahr  aufmerksam  gemacht  — gab.  Die  Folge  war, 
dass  die  Schiebemaschine  nebst  dem  Wagen  aus  dem  Gleise 
geworfen  wurde. 

Vom  Personenzuge  ist  die  Lokomotive  entgleist,  der 
Sicherheitswagen,  ein  Wagen  II.  Klasse  und  zwei  Wagen 
III.  Klasse  wurden  vollständig  zertrümmert  und  ein  weiterer 
Wagen  III.  Klasse  schwer  beschädigt. 

Sehr  schwer  waren  die  Folgen  dieses  Zusammenstosses 
für  die  Passagiere  und  das  Personal  des  Zuges. 

Getödtet  sind  7 Personen,  worunter  der  Lokomotivführer 
und  der  Heizer  des  Zuges  222,  verwundet  40  — 50  Personen, 
darunter  etwa  10  schwer.  (Die  Namen  sind,  soweit  bekannt, 
aufgeführt.) 

Orient-Expresszug. 


Wie  bereits  in  Nr.  77  S.  776  d.  Ztg.  erwähnt  wurde, 
ist  die  Verbindung  zwischen  Berlin  und  dem  Oriente  in  der 
Form,  in  welcher  sie  während  des  letzten  Sommers  bestanden, 

feändert  worden  und  wird  vom  1.  Oktober  d.  J.  ab  anstatt 
essen  mit  dem  in  Kraft  getretenen  Winterfahrplan  eine  neue 
Schnellzugverbindung  zwischen  Berlin  und  Schlesien  durch  Ein- 
legung von  zwei  weiteren  Schnellzügen  hergestellt,  welche  täg- 
lich nach  folgendem  Fahrplane  verkehren: 

■ . 2 Bichtung  nach  Berlin: 


_.  Bichtung  von  Berlin: 

Ab  Berlin,  Friedrich- 
strasse ...  2^0  Nachm. 

An  Breslau  ...  8^2 
Ab  Breslau  ...  92.  „ 

An  Oderberg  . . 12)2  Vorm. 

Die  direkte  Verbindung  mit  dem  Orient  ist  auch  ferner 
in  der  Weise  gewahrt,  dass  wöchentlich  in  jeder  Bichtung  ein 
Mal  ein  Zug  von  Oderberg  bezw.  Konstantinopel  nach  folgen- 
dem Fahrplane  abgelassen  werden  wird: 


Ab  Oderberg 
An  Breslau  . ...  t 
Ah  Breslau . . . . f 
An  Berlin,  Friedrich- 


a)  Bichtung  von  Oderberg: 
Ab  Oderberg, 

Donnerstag  . 3i£  Vorm. 
An  Budapest  . . lis  Nachm. 
An  Belgrad  . . . lOL  n 
An  Konstantinopel, 

Sonnabend  . . 8'®  Vorm. 


b)  Bichtung  nach  Oderberg: 
Ab  Konstantinopel, 

Donnerstag  . 812  Nachm. 
An  Belgrad,  Sonn- 
abend ....  412  Vorm. 
An  Budapest  . . 125  Nachm. 
An  Odernerg, 

Sonntag  ...  112  Vorm. 


Die  beiden,  Mittwochs  von  Berlin  und  Sonnabends  von 
Budapest  abgehenden  Züge  werden  durchgehende  Wagen,  und 
zwar  1 Schlafwagen  und  2 Personenwagen  I.  und  II.  Klasse 
zwischen  den  beiden  genannten  Stationen  führen. 


Westholsteinische  Eisenbahn. 


Eine  neue  Transportgesellschaft. 

Wie  die  „Voss.  Ztg.“  berichtet,  soll  man  in  Berlin  beab- 
sichtigen, eine  grosse- Transportgesellschaft  zu  bilden,  welche 
Güter  von  Hamburg  nach  Berlin  und  darüber 
hinaus  befördern  soll.  Die  ungewöhnlich  hohe  Wasserfracht 
zwischen  Hamburg  und  Berlin  von  10  (die  Bahnfracht  be- 
trägt 13  ./Ä)  für  die  Tonne  hat  angeblich  in  erster  Beihe  hierzu 
Veranlassung  gegeben.  Die  Berliner  Interessenten  wollen  sich 
gegen  Uebertheuerung  der  Hamburger  Bheder  schützen  und 
haben  hierzu  um  so  eher  Veranlassung,  als  die  bereits  im  Werke 
befindliche  Tieferlegung  des  Spreebettes  der  Schifffahrt  einen 
erheblichen  Aufschwung  gehen  dürfte.  Nach  Beendigung  dieses 
Werkes  werden  grosse  Fahrzeuge  von  Hamburg  über  Berlin 
unmittelbar  nach  Breslau  gehen  können.  Die  Durchschleusung 
der  gi-ossen  Elbkähne  verursacht  alsdann  keine  Schwierigkeit 
mehr.  Die  „Voss.  Ztg.“  bemerkt  noch,  dass  sich  eine  Anzahl 
erster  Berliner  Getreidefirmen  für  das  Zustandekommen  des 
neuen  Unternehmens  interessirt.  Bindende  Beschlüsse  sollen 
bereits  in  nächster  Zeit  gefasst  werden. 


Reichsgerichts  - Erkenntnisse. 

V.  0.  Begriff  der  „Annahme  des  Gutes“  im  Sinne  des 
Artikels  408  Absatz  1 des  Hand.-Ges.-B.’s.  Aus  den  Entschei- 
dungsgründen: „Unter  .Annahme  des  Gutes*  im 
Sinne  und  mit  der  Bechtswirkung  des  Artikels  408  Absatz  1 
H.-G.-B.’s  kann  nicht  die  Zurücknahme  des  bereits  eingeladenen 
Gutes  seitens  des  Absenders  wegen  Aufhebung  des  Transport- 
yertrages  begriffen  werden ; es  ist  vielmehr  darunter  nur  die- 
jenige Uebernahme  des  Gutes  zu  verstehen,  mittelst  deren  eine 
Aneignung  des  Ergebnisses  des  übernommenen  undausgeführten 
Werkes  erfolgt.  Hierin  soll  zwar  nicht  für  sich  allein,  weil 
die  Uebernahme  trotz  fehlerhafter  Ausführung  zur  Vermeidung 
anderer  Nachtheile  geboten  sein  kann,  aber  in  Verbindung  mit 
der  nach  der  Ausführung  erfolgenden  Zahlung  der  Fracht  eine 
Billigung  des  Werkes  der  Transportirung  liegen.  Von  einer 
solchen  Billigung  kann  keine  Bede  sein,  wenn  die  Ausführung 
überhaupt  aufgegeben  ist.  Der  Umstand,  dass  auch  in  solchem 
Falle,  sobald  das  Gut  einmal  eingeladen  war,  bereits  Pflichten 
des  Frachtführers  begründet  worden  sind,  sodass  der  Absender 
zu  prüfen  hat,  ob  diese  erfüllt  sind,  rechtfertigt  nicht  die  An- 
wendung des  gesetzlichen  Erlöschungsgrundes  des  Artikels  408. 
Vielmehr  kann  hier  das  Verhalten  des  Absenders  nur  unter  dem 
Gesichtspunkte  des  thatsächlichen  • Verzichtwillens  geprüft 
werden.  War  mit  dem  Transport  bereits  begonnen,  so  kann  die 
Uebernahme  des  Gutes  an  einem  anderen  als  dem  ursprünglichen 
Transporthestimmun^sorte  allerdings  die  Bedeutung  einer  Ver- 
änderung dieses  Bestimmungsortes  haben,  sodass  demnach  doch 
der  Transport  als  ausgeführt  anzusehen  ist,  davon  kann  aber 
dann  nicht  die  Bede  sein,  wenn  die  Fortsetzung  der  Beise  in- 
folge Aufhebung  des  Vertrages  wegen  eines  das  Fahrzeug  oder 
das  Gut  betreffenden  Ereignisses  unterbleibt.  Von  einer  theil- 
weisen  Erfüllung  lässt  sich  nicht  sprechen,  weil  das  übernom- 
mene Werk  heim  Frachtverträge  lediglich  im  Bringen  des  Gutes 
nach  dem  Bestimmungsorte  besteht,  dasselbe  daher,  so  lange 
dies  nicht  geschehen,  überhaupt  nicht  ausgeführt  ist.  Vollends 
muss  dies  im  vorliegenden  Falle  gelten,  in  welchem  das  Fahr- 
zeug sich  noch  im  Hafen  des  Absendungsortes  befand,  als  der 
Unfall  eintrat,  welcher  den  Verkauf  des  beschädigten  Gutes  zur 
Folge  hatte.“  (Erk.  des  I.  Civilsenats  des  Beichsgeriohts  vom 
2.  Februar  1889 ; Jurist.  Wochenschr.  1889  Nr.  13/14  S.  112.) 


Bücherschau. 

Erster  Nachtrag  zur  Sammlung  reglementarischer  Be- 
stimmungen für  die  Eisenbahnen  Deutschlands. 

Dieser  im  Verlage  von  Ernst  & Korn  (September  1889)  er- 
schienene Nachtrag  zu  der  im  vorigen  Jahrgang  Nr.  81  S.  762 
angezeigten  Samnüung  enthält  die  inzwischen  eingetretenen 
Aenderungen  des  Betriebsreglements  für  die  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands nebst  einem  Verzeichnisse  der  zur  Ausstellung  von  Leichen- 
pässen zur  Zeit  ermächtigten  in-  und  ausländischen  Behörden. 
Der  Text  ist,  wie  die  Hauptsammlung,  im  Beichs-Eisenbahn- 
amte  durchgesehen. 


Verschiedenes. 

Anatolische  Eisenbahnen. 

Die  Verwaltung  hat  die  erste  Einzahlung  auf  die  Aktien 
im  Betrage  von  10  % ausgeschrieben.  Die  Einzahlung  ist  am 
15.  Oktober  zu  leisten  (in  Berlin  bei  der  Deutschen  Bank). 


Die  am  28.  v.  Mts.  abgehaltene  Generalversammlung  be- 
schloss die  Aufnahme  einer  Anleihe  von  150000  Jl  zur  Ver- 
mehrung der  Betriebsmittel  und  Vergrösserung  verschiedener 
Anlagen. 


Neues  Kleinasiatisches  Bahnprojekt. 

Der  gewesene  Sektionschef  und  Direktor  des  Oester- 
reichischen  Postsparkas.senamtes,  Goch,  soll  der  Pforte  ein 
Projekt,  betreffend  den  Ausbau  einer  Eisenbahnlinie,  vorgelegt 
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haben,  die  einerseits  von  Aleppo  nach  Damaskus  mit 
einer  Abzweigung  nach  einem  Sj^rischen  Hafenplatze, 
andererseits  von  Aleppo  nach  einem  Punkte  am  Euphrat 
führen  soll.  Für  die  Finanzirung  dieses  Projekts  soll  Herr  Coch 
sich  die  Unterstützung  Französischer  Geldkräfte  gesichert  haben. 
Eisenbahn  Piräus-Larissa. 

Auf  Grund  des  von  der  Griechischen  Regierung  mit  der 
Gesellschaft,  welche  die  Eisenbahn  Piräus-Larissa  bauen 
will,  abgeschlossenen  Vertrages  hat  die  letztere  die  festgestellte 
Kaution  von  2 Millionen  Drachmen  an  das  von  der  Regierung 
bezeichnete  Griechische  Bankhaus  Gibbo  eingezahlt.  Die  Linie 
zerfällt  in  5 Abschnitte:  Piräus-Theben  81  km,  Theben-Livadia 
35  km,  Livadia  - Lamia  104  km,  Lamia  - Orphana  88  km  und 
Orphana-Larissa  34  km.  Der  Bahnbau  ist  nach  neueren  An- 
gaben auf  etwa  70  Millionen  Francs,  also  auf  205  000  Frcs.  für 
1 km  veranschlagt;  davon  kommen  auf  die  Baukosten  für  ünter- 
und  Oberbau  54  324  558  Frcs.,  auf  das  rollende  Material  7 705  488 
Francs  und  auf  die  allgemeinen  Kosten,  Zinsen  und  unvorher- 
gesehene Ausgaben  8 778  850  Frcs.  Die  Regierung  verzinst  die 
von  der  Gesellschaft  eingezahlte  Kaution  mit  5 pCt. 

Dampferverbindung  Antwerpen  - Marokko. 

Von  dem  geschäftlichen  Vertreter  der  Belgischen  Staals- 
bahnen  ist  der  Frankfurter  Handelskammer  mitgetheilt,  dass 
die  Soci^td  Cockerill  beabsichtigt,  demnächst  eine  unmittelbare 
Dampterlinie  zwischen  dem  Antwerpener  Hafen  und  Marokko 
einzurichten.  Die  erste  Abfahrt  von  Antwerpen  nach  Tanger 
sollte  bereits  zwischen  dem  5.  und  10.  d.  Mts.  stattfinden.  Von 
dem  Ergebnisse  des  Versuches  soll  es  abhängen,  ob  weitere 
regelmässige  Fahrten  folgen  werden. 

Leistungen  der  Lokomotiven. 

Nach  einer  Mittheilung  des  „Journal  des  Transports“  be- 
trägt die  jährliche  Durchschnittsleistung  der  Lokomotiven. 

1.  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika  36  358  km, 

2.  „ Neu»Südwales 32  782  „ 

3.  „ Indien 31 565  „ 

4.  „ Grossbritannien 29  615  „ 

5.  „ Frankreich 27  031  „ 

6.  „ Italien 24  339  „ 

7.  „ Belgien 20469  „ 

8.  n Deutschland 19  HO  „ 

9.  „ Oesterreich 19  065  „ 

Personalnachrichten. 

Preussen. 

Zu  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektoren  sind  ernannt: 
die  Königlichen  Regierungsbaumeister  Brill  in  Meseritz  unter 
Verleihung  der  Stelle  des  Vorstehers  der  Bauinspektion  da- 
selbst, Buchholz  in  Könitz  unter  Verleihung  der  Stelle  des 
Vorstehers  der  Bauinspektion  daselbst,  Fuhrberg  in  Hildes- 
heim unter  Verleihung  der  Stelle  eines  Eisenbahn -Bau-  und 
Betriebsinspektors  im  Bezirke  der  Eisenbahndirektion  in  Han- 
nover. 

Verliehen  ist  dem  Regierungsrath  Möllhausen  in 
Berlin,  unter  Belassung  in  der  Beschäftigung  in  den  Eisenbahn- 
abtheilungen des  Ministeriums  der  öfientlichen  Arbeiten,  die 
Stelle  eines  Mitgliedes  der  Eisenbahndirektion  in  Altona,  dem 
Eisenbahn-Bau-  und  Betriehsinspektor  Gier  in  Cottbus  die 
Stelle  eines  ständigen  Hilfsarbeiters  bei  dem  Betriebsamte  da- 
selbst,  dem  Regierungsassessor  K 1 e w i t z , seither  aus  dem 


Staatseisenbahndienste  beurlaubt,  die  Stelle  eines  ständigen 
Hilfsarbeiters  bei  dem  Betriebsamte  in  Dortmund. 

Versetzt  sind  Regierungsrath  Wilke,  bisher  in  Erfurt, 
als  Direktor  an  das  Betriebsamt  in  Hamburg,  Regierungs-  und 
Baurath  Monscheuer,  bisher  in  Breslau,  nach Thorn  behufs 
Wahrnehmung  der  Geschäfte  des  Direktors  des  Betriebsamts 
daselbst,  Regierungs-  und  Baurath  N e u m a n n , bisher  in  Katto- 
witz,  nach  Magdeburg  behufs  Wahrnehmung  der  Geschäfte 
eines  Mitgliedes  der  Eisenbahndirektion  daselbst,  Regierungs- 
rath Dr.  jur.  Roesler,  bisher  in  Dortmund,  nach  Hannover 
behufs  Wahrnehmung  der  Geschäfte  eines  Mitgliedes  der  Eisen- 
bahndirektion daselbst,  Regierungs-  und  Baurath  Claus,  bis- 
her im  technischen  Eisenbahnbüreau  des  Ministeriums  der  öffent- 
lichen Arbeiten,  als  ständiger  Hilfsarbeiter  an  das  Betriebsamt 
in  Kiel,  Regierungs-  und  Baurath  Kirsten,  bisher  in  Frank- 
furt a/M.,  als  ständiger  Hilfsarbeiter  an  das  Betriebsarat  (Breslau- 
Halbstadt)  in  Breslau,  Baurath  Eversheim,  bisher  in  Hagen, 
als  ständiger  Hilfsarbeiter  an  das  Betriebsamt  in  Aachen,  Bau- 
rath Viereck,  bisher  in  Bonn,  als  ständiger  Hilfsarbeiter  an 
das  Betriebsamt  in  Coblenz,  die  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs- 
inspektoren Albrecht,  bisher  in  Braunschweig,  als  Vorsteher 
des  bau  technischen  Büreaus  der  Eisenbahndirektion  nach  Magde- 
burg, B e r t h o 1 d , bisher  in  Aachen,  als  ständiger  Hilfsarbeiter 
an  das  Betriebsamt  in  Hagen,  Buddenberg,  bisher  in  Posen, 
als  Vorsteher  des  betriebstechnischen  Büreaus  der  Eisenbahn- 
direktion nach  Breslau,  Frederking,  bisher  in  Limburg 
a.  d.  Lahn,  als  ständiger  Hilfsarbeiter  an  das  Betriebsamt  in 
BraunscWeig,  Hauer,  bisher  in  Düsseldorf,  nach  Berlin  behufs 
Beschäftigung  im  technischen  Eisenbahnbüreau  des  Ministeriums 
der  öffentlichen  Arbeiten,  Heis,  bisher  in  Wesel,  als  Vorsteher 
des  betriebstechnischen  Büreaus  der  Eisenbahndirektion  nach 
Frankfurt  a/M.,  Lottmann,  bisher  in  Elberfeld,  als  Vorsteher 
der  Bauinspektion  nach  Bonn,  Schulte,  bisher  in  Bromberg, 
nach  Köln  behufs  Beschäftigung  im  bautechnischen  Büreau  der 
Eisenbahndirektion  (rechtsrheinischen)  daselbst,  und  derVerkehrs- 
inspektor  N e u m a n n , bisher  in  Breslau,  nach  Berlin  behufs 
Wahrnehmung  der  Geschäfte  eines  ständigen  Hilfsarbeiters  bei 
dem  Betriebsamt  (Berlin-Sommerfeld)  in  Berlin. 

Pensionirt  sind:  Loeffler,  Präsident  der  Eisenbahn- 
direktion in  Magdeburg,  Hardt,  Geheimer  Regierungsrath, 
Mitglied  der  Eisenbahndirektion  in  Magdeburg,  Kahle,  Re- 
gierungs- und  Baurath,  Direktor  des  Betriebsamts  in  Thorn, 
Landgrebe,  Eisenbahndirektor,  Mitglied  der  Eisenbahn- 
direktion in  Magdeburg,  P i o s s e k , Regierungs-  und  Baurath, 
Vorsteher  das  betriebstechnischen  Büreaus  der  Eisenbahndirek- 
tion zu  Breslau,  Wachen feld,  Baurath,  ständiger  Hilfs- 
arbeiter bei  dem  Betriebsamt  in  Coblenz. 

Württemberg. 

Der  Bahnmeister  Steudel  I,  provisorischer  Abtheilungs- 
ingenieur  bei  dem  technischen  Büreau  der  Generaldirektion  der 
Staatseisenbahnen , ist  zum  Abtheilungsingenieur  bei  diesem 
Büreau  ernannt  worden. 

Dem  Finanzassessor  Stierlin  bei  der  Generaldirektion 
der  Staatseisenbahnen  wurde  der  Titel  und  Rang  eines  Finanz- 
raths, dem  Kauzleivorstand  tit.  Inspektor  Schall  der  Titel 
eines  Kanzleidirektors  verliehen.  Die  neuerrichtete  Stelle  eines 
seemännischen  Beamten  bei  der  Dampfschifffahrtsverwaltung 
in  Friedrichshafen  ist  dem  Kapitänlieutenant  a.  D.  B e t h g e 
übertragen  worden. 


I.  Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Eröffnong  von  Stationen. 

Gnoien  - Tetei  ower  Eisenbahn,  Am 
7.  d.  Mts.  wird  die  zwischen  den  Sta- 
tionen Poggelow  und  Kl.  Lunow  he- 
legene  Haltestelle  Altvorwerk 
für  den  Güterverkehr  in  Wagenladungen 
eröffnet.  (2358) 

Teterow,  den  3.  Oktober  1889. 

Die  Betriebsverwaltung. 


2 Verkehrsstörungen. 

Unter  Bezugnahme  auf  § 14  Abs.  4 
des  Vereins  - Wagenübereinkommens 
wird  hiermit  zur  allgemeinen  Kenntniss 
gebracht , dass  infolge  Senkung  des 
Bahndammes  die  Strecke  Naumburg- 
Donndorf  des  diesseitigen  Bezirks  vom 
3.  d.  Mts.  Morgens  ab  unfahrbar  gewor- 
den ist. 

Der  Zeitpunkt,  von  welchem  ab  diese 
Verkehrsstörung  wieder  beseitigt  wird, 
wird  s.  Zt.  bekannt  gemacht  werden. 

Erfurt,  den  5.  Oktober  1889.  (2359) 

Königliche  Eisenhahndirektion. 


3.  Terkehrsstörungen  n.  Yerkehrs- 
wiederaufnahme. 

K.  K.  Oesterreichische  Staatsbahnen. 
Mit  Bezug  auf  § 14  al.  4 des  Ueberein- 
kommens  für  die  gegenseitige  Wagen- 
benutzung bringen  wir  hiermit  zur 
öffentlichen  Kenntniss , dass  infolge 
Dammrutschung  in  der  Strecke  Stry- 
Lawoczne  der  Gesammtverkehr  am 
19-  September  1.  J.  eingestellt  und  am 
21.  September  wieder  aufgenommen 
wurde. 

Ferner  theilen  wir  im  Nachhange  zu 
unserer  Anzeige  ddo.  7.  September  1.  J. 
betreffend  die  Einstellung  des  Wagen- 
überganges — infolge  Brückeneinsturzes 
bei  der  Station  Snyatyn  — in  der  Rich- 
tung Czernowitz  - Suczawa  und  umge- 
kehrt mit,  dass  noch  in  den  nachbe- 
nannten Strecken  der  Gesammtverkehr 
eingestellt  war  u.  zw.: 

1.  Auf  der  Linie  Kolomea-Hatna: 

in  den  Strecken  Czernowitz-Czerep- 
koutz,  Hadikfalva-Hatna  und  Czerep- 


koutz-Hadikfalva  vom  1.  bis  3.  Sep- 
tember 1.  J.; 

in  der  Strecke  Kolomea- Snyatyn 
vom  1.  bis  5.  September  1.  J.  und 
in  der  Strecke  Nepokolontz-Czer- 
nowitz  vom  1.  bis  21.  September  1.  J. 

2.  Auf  den  Kolomeaer  Lokalbahnen: 

in  der  Strecke  Kolomea-Nadwor- 
nianskie  przedmiescie  und  Flügel 
nach  Kniazdwor  vom  1.  bis  5.  Sep- 
tember 1.  J.  und 

in  der  Strecke  Sopow-Sloboda  run- 
gurska  vom  1.  bis  11.  September  1.  J 

3.  Auf  den  Bukowinaer  Lokalbahnen: 

in  der  Strecke  Hliboka-Berhometh 
vom  1.  bis  3.  September  1.  J., 
in  den  Strecken  Karapziu  - Czudin 
und  Wanna  - Dragosca  vom  1.  bis 
5.  September  1.  J., 
in  der  Strecke  Berhometh-Meze- 
brody  vom  1.  bis  7.  September  1.  J. 
und 

in  der  Strecke  Czernowitz  - Novo- 
sielitza  vom  1.  bis  24.  September  1.  J. 

Wien,  am  27.  September  1889.  (2360) 


4.  Güterverkehr. 

Der  Ausfuhrtarif  für  Eisen  und  Stahl 
des  Spezialtarifs  II  nach  aussereuropäi- 
schen  Ländex’n  ist  auf  den  Verkehr  von 
Brackweie,  Geseke, Lippstadt,  Osnabrück, 
Peine,  Soest,  Belecke  und  Warstein  nach 
Altona*Ottensen,  Flensburg  A und  Kiel 
ausgedehnt. 

Die  betreffenden  Güterexpeditionen  er- 
theilen  Auskunft.  (2361) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
Hannover. 

Ostpreussische  Südbahn.  Für  die  Be- 
förderung von  Getreide  etc.  von  Sta- 
tionen der  Moskau-Brest-,  Orel-Witebsk-, 
Orel  - Graesi-,  Liwny-,  Graesi  - Zarizyn-, 
Koslow  - Woronesch  - Rostow-,  Moskau- 
Kursk-,  Rjask  - Wiasma- , Rjask-Mor- 
schansk-,  Morschansk-Sysran-,  Tambow- 
Saratow-,  Tambow  - Koslow-,  Rjaesan- 
Koslow-,  Moskau  - Rjaesan-,  Murom-, 
Moskau  - Jaroslaw  - Kostroma-,  Rschew- 
Wiasma-,  Nowotorschokbähn  und  von 
Twer,  Station  der  Nikolaibahn  via  Gra- 
jewo  nach  Königsberg,  Pillau  und  Memel 
zum  Seeexport  treten  vom  5.  Oktober 
d,  J.  n.  St.  Spezialexporttarife  in  Kraft, 
welche  zum  Stückpreise  von  10  4i  bei 
den  genannten  Empfangsstationen  zu 
haben  sind.  (2362H&V) 

Die  Direktion. 


Staatsbahn-Güterverkehr  Köln  (links- 
rbein.) -Breslau.  Mit  dem  von  der  König- 
lichen Eisenbahndirektion  Köln  (linksrh.) 
noch  näher  bekannt  zu  machenden  Tage 
der  Betriebseröfifnung  der  Strecke 
St.  Vith-Ulflingen  tritt  zum  Staatsbahn- 
tarif Köln  (linksrh.)  - Breslau  der  Nach- 
trag II  in  Kraft. 

Durch  diesen  Nachtrag  werden  die  an 
der  vorbezeichneten  Strecke  gelegenen 
Stationen  Lengeier,  Oudler,  Reuland, 
Ulflingen  und  Wilwerdingen  des  Direk- 
tionsbezirks Köln  (linksrh.)  in  den  Tarif 
neu  aufgenommen.  Der  Nachtrag  II 
enthält  ausserdem  noch  eine  Einschrän- 
kung der  Güterabfertigung  auf  der  Sta- 
tion Köln=Pantaleon  und  Berichtigungen. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  be- 
treffenden Güterexpeditionen  sowie  unser 
V erkehrsbüreau. 

Abdrücke  des  Nachtrags  II  sind  bei 
den  Stationskassen  kostenfrei  zu  haben. 
Breslau,  den  7.  Oktober  1889.  (2363) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Grossb.  Badische  Staatseisenbahnen. 
Für  Getreidesendungen,  welche  am  15.  Ok- 
tober d.  J.  und  später  in  Bühl  mit  der 
Bahn  in  Wagenladungen  ankommen  und 
von  da  mit  der  Bahn  in  Wagenladungen 
wieder  weiter  versendet  werden,  werden 
unter  den  in  den  Reexpeditionsbestim- 
mungen  vom  1.  Januar  d.  J.  für  Getreide- 
transporte enthaltenen  Bedingungen 
Rückvergütungen  gewährt,  über  deren 
Höhe  die  Bahnverwaltung  Bühl  nähere 
Auskunft  ertheilt. 

Karlsruhe,  den  4.  Oktober  1889.  (2364) 
Die  Generaldirektion. 


Westdeutsch  - Oesterreichisch- Ungari- 
scher Eisenbahnverband.  Verkehr  mit 
Oesterreich.  (Herausgabe  der N ach- 
träge  12  zu  den  Heften  1 und  2 des  Güter- 
tarifs.) 

Am  1.  November  d.  J.  treten  zu  den 
Heften  1 und  2 des  Gütertarifs  für  oben- 
bezeichneten  Verband  die  12  Nachträge 
in  Kraft. 

Dieselben  enthalten  Aenderung  des 
Vorwortes  des  Tarifs  und  Aenderung 
von  Stationsnamen,  Wegfall  der  beson- 
deren Bestimmungen  für  Halle  a.  S.  in- 
folge Schliessung  des  Thüringischen 
und  des  Steinthor-Bahnhofes  daselbst, 


sowie  anderweite  und  neue  Frachtsätze 
für  Station  Eisenach  des  Direktionsbe- 
zirks Erfurt.  Ferner  kommen  durch  diese 
Nachträge  zur  Ausgleichung  des  gegen- 
wärtigen Koursstandes  der  Oesterreichi- 
schen  Währung  besondere Kourszuschläge 
zu  den  in  den  Haupttarifen  nebst  Nach- 
trägen 1-^11  enthaltenen  Frachtsätzen  zur 
Einführung.  . , , . , 

Exemplare  der  Nachträge  sind  bei  den 
betheiligten  Verwaltungen,  sowie  bei  den 
Verbandsstationen  käuflich  zu  erhalten. 
Magdeburg,  den  4.  Oktober  1889.  (2365) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Breslau  - Sächsischer  Vieh-  etc.  Ver- 
kehr. In  den  Entfernungen  bezw.  in 
den  für  das  Quadratmeter  Ladefläche 
angegebenen  Frachtsätzen  des  Breslau- 
Sächsischen  Vieh-  etc.  Tarifs  vom 
1.  August  d.  J.  treten  folgende  Aende- 
rungen  ein: 


Stations- 

verbindung 


Raudten- 
Zwönitz  . . 
Woldenberg- 
Dresden- 
Neust. 
(Schles.Bhf.) 
Gr.  Strehlitz- 
Dresden» 
Neust. 

(Schles.  Bhf.) 
Namslau- 


Altst.  . . . 
Steinau  a/0.- 
Lommatzsch 
Wäldchen- 
Leutersdorf  . 


Vieh  in  ganzen 
Ladungen 
b)  son- 


I 


6,43 


bedeuten 


Die  Aenderungen  unter 
Erhöhungen  und  haben  dieselben  erst 
vom  15.  November  d.  J.  ab  Gültigkeit, 
die  Aenderungen  unter  B sind  dagegen 
Ermässigungen  und  treten  sofort  in 
Kraft. 

Auf  Seite  12  des  Tarifs  muss  es  ferner 
statt  W r i e z e n heissen : Wurzen. 

Breslau,  den  2.  Oktober  1889.  (2366) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  d.  J. 
ab  findet  der  zwischen  Stationen  der 
Preussischen  Staatseisenbahnen  sowie  in 
einigen  direkten  Verkehren  zwischen  die- 
sen und  Stationen  anderer  Eisenbahnen 
bestehende  Ausnahmetarif  für  Wegebau- 
materialien (wie  Grand,  Kies,  rohe  Steine, 
Sand,  Schlacken,  Steinschrotten  und  Zie- 
gelbrocken) nur  dann  Anwendung,  wenn 
diese  Materialien  nachweislich  zur  Her- 
stellung und  Unterhaltung  der  dem 
öffentlichen  Verkehr  dienenden,  inner- 
halb des  Deutschen  Reichs 
liegenden,  befestigten,  ungepflaster- 
ten  und  nicht  asphaltirten  Wege-  auch 
Chausseeflächen  bestimmt  sind  oder  ver- 
wendet werden. 

Magdeburg,  den  3.  Oktober  18§9.  (2367) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Main-Neckar-Eisenbahn.  Am  15.  d.  Mts. 
tritt  zwischen  Schernberg,  Haltestelle  der 
Hohenebra-Ebelebener  Bahn,  einer-  und 
diesseitigen  Stationen  andererseits  (Güter- 
tarif zwischen  dem  üirektions  bezirk 
Frankfurt  a.  M.  etc.  und  der  Main-Neckar- 
bahnl  direkte  Abfertigung  von  Wagen- 
ladungsgütern in  Kraft.  Näheres  bei  den 
Güterexpeditionen. 

Darmstadt,  den  1.  Oktober  1889.  (2368) 
Direktion  der  Main-Neckarbahn, 


OstpreussLsche  Südbahn.  Für  die  Be- 
förderung von  Getreide  etc.  von  Sta- 
tionen der  Russischen  Südwestbahn, 
Fastow-,Charkow-Nikolajew-(überKiew-), 
Kursk-Kiew  (über  Kiew),  Ekaterinen-, 
Donetz-,  Kursk-Charkow- Asow-,  Moskau- 
Kursk-,  Libau-Romny-  und  PoHesskischen 
Bahn  über  Grajewo  nach  Königsberg, 
Pillau,  Memel  zum  Seeexport  treten  vom 
22.  September  (4.  Oktober)  er.  neue  Ge- 
treidetarife in  Kraft,  welche  bei  den  ge- 
nannten Stationen  zum  Stückpreise  von 
10  käuflich  zu  haben  sind.  (2369 H&V) 


Mit  dem  7.  d.  Mts.  werden  die  an  der 
Neubaustrecke  Langenlonsheim-Simmern 
des  Eisenbahn  - Direktionsbezirks  Köln 
(linksrheinisch)  gelegenen  Stationen 
Heddesheim,  Windesheim,  Schweppen- 
hausen, Stromberg,  Stromberger  = Neu- 
hütte, Rheinböller  Hütte,  Rheinböllen, 
Ellern,  Argenthal  und  Simmern,  sowie 
die  Station  Benrad  • St.  Tönis  desselben 
Direktionsbezirks  in  den  Staatsbahn- 
verkehr Köln  (linksrheinisch)- 
Altona  einbezogen. 

Bis  zur  Herausgabe  des  neuen  Tarifs 
hat  die  Frachtberechnung  unter  Zu- 
grundelegung der  Entfernungen  für 
Crefeld  bei  Benrad  »St.  Tönis  zuzüglich 
6 km  und  bei  den  übrigen  Stationen  unter 
Zugrundelegung  der  Entfernungen  für 
Langenlonsheim  zuzüglich 

7 km  im  Verkehr  mit  Heddesheim, 

9 „ „ „ „ Windesheim, 

12  „ „ „ „ Schweppen- 


nausen, 

Stromberg, 

Strotnberger« 

Neuhütte, 

Rhein  böller 

Hütte, 

Rheinböllen, 

Ellern, 

Argenthal  und 
Simmern 


zu  erfolgen. 

Köln,  den  5.  Oktober  1889.  (2370) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische^, 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Am  7.  Oktober  d.  J,  erscheint  zum 
Lokal  - Kohlentarif  für  den  Bezirk  der 
Unterzeichneten  Direktion  vom  1.  Januar 
1887  der  Nachtrag  XI. 

Derselbe  enthält  Frachtsätze  für  den 
Verkehr  nach  der  Station  Rheinböller 
Hütte  und  ist  bei  den  diesseitigen  Güter- 
expeditionen zu  haben. 

Köln,  den  5.  Oktober  1889.  (2371) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
dinksrheinische). 


Am  7.  Oktober  dieses  Jahres  tritt  der 
Nachtrag  XI  zum  Lokal-Gütertarif  für 
den  Bezirk  der  Eisenbahndirektion  (links- 
rheinischen) zu  Köln  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  Entfernungen  und 
Frachtsätze  für  die  Station  Rheinböller 
Hütte  und  ist  bei  den  diesseitigen  Güter- 
expeditionen zu  haben. 

Köln,  den  5.  Oktober  1889.  (2372) 

Königliche  Eisenhahndirektion 
(linksrheinische). 


Zu  Nr.  78.  (1889.) 


I 


Deutsch  - Russischer,  Libau  - Romnyer 
und  Kursk-Kiewer  Verkehr.  An  Stelle 
des  Theils  I des  Deutsch  - Russischen 
Ausnahmetarifs  1,  des  Tarifs  für  den 
Libau  - Romnyer  Verkehr  nebst  Nach- 
trag I und  des  Theils  I des  Tarifs  für  den 
Kursk-Rie wer  Verkehr,  vom  1/13.  Novem- 
ber 1888  bis  15/27.  September  1889,  wer- 
den mit  Gültigkeit  von  letzterem  Tage 
für  die  genannten  Verkehre  neue  Tarife, 
ebenfalls  je  unter  der  Bezeichnung 
„Theil  I“  eingeführt.  Dieselben  ent- 
halten anderwbite  direkte  Frachtsätze 
für  Getreide,  Hülsenfrüchte,  Oelsamen, 
Mühlenfabrikate  usw.  von  Stationen  Rus- 
sischer Bahnen  nach  Königsberg  i.  Pr. 
(auch  Kaibahnhof)  und  Memel  zur  über- 
seeischen Ausfuhr. 

Exemplare  dieser  Tarife  können  von 
den  Verbandstationen  bezogen  werden. 

Bromberg,  den  4.  Oktober  1889.  (2373) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Oldenburgische  Staatsbahn.  Für  die 
zur  überseeischen  Ausfuhr  nach  ausser- 
europäischen  Ländern  bestimmten,  in  der 
Güterklassifikation  unter  der  Position 
„Eisen  und  Stahl“  des  Spezialtarifs  II 
aufgeftihrten  Artikel  treten  im  Verkehre 
von  Osnabrück  nach  Brake,  Elsfleth  und 
Nordenham  — vorläufig  bis  Ende  Juni 
1890  — ermässigte  Ausnahmesätze  in 
Kraft. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Güter- 
expeditionen auf  den  bezeichneten  Sta- 
tionen. 

Oldenburg,  den  1.  Oktober  1889.  (2374) 

Grossherzoglich e Eisenbahndirektion. 


Thüringisch  - Bayerischer  Verband. 
Durch  den  am  10.  Oktober  1889  in  Kraft 
tretenden  Tarife  achtrag  XXI  werden  die 
besonderen  Bestimmungen  abgeändert, 
neue  Frachtsätze  für  die  Bayerischen 
Stationen  Hagelstadt  und  Obertraubling, 
ferner  für  die  Stationen  Burgtonna,  Cars- 
dorf, Döllstädt,  Donndorf  a.  ü.,  Freyburg 
a.  U..  Gehofen,  Gehlberg,  Gräfentonna, 
Greppin,  Herbs^eben,  Kirchscheidungen, 
Laucha,  Nebra,  Reinsdorf  b.  Artern,  Ross- 
leben und  Vitzenburg  des  Eisenbahn- 
Direktionsbezirks  Erfurt,  sowie  ein  neuer 
Ausnahmetarif  für  getrocknete  Malz- 
treber eingeführt.  Ausserdem  werden 
die  seitherigen  Frachtsätze  für  Artern 
und  Oberröblingen  a.  d.  H.  theilweise 
ermässigt. 

Die  direkten  Frachtsätze  für  die  Sta- 
tionen Burgtonna,  Döllstädt,  Gräfentonna 
und  Herbsleben  treten  erst  am  Tage  der 
Betriebseröffpung  der  Neubaustrecke 
Ballstädt-Herbsleben  in  Kraft. 

An  die  Besitzer  des  Haupttarifs  wird 
der  Nachtrag  unentgeltlich  abgegeben. 

Erfurt,  den  4.  Oktober  1889.  (2375) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


Mit  Gültigkeit  vom  27/15.  September  er. 
sind  für  die  Beförderung  von  Getreide 
etc.  vonStationen  der  Moskau-Brest-,  Mos- 
kau-Nischny-,  Moskau- Jaroslaw-,  Mos- 
kau-Rjaesan,  Moskau-Kursk-,  Nikolai-, 
Murom-,  Rjask-Wjasma,  Rshew-Wjasma-, 
Nowotorsfiok-,  Rjask-Morschansk-,  Mor- 
schansk-Sysran-,  Rjaesan-Koslow-,  Tam- 
bow-Koslow-,  Tambow- Saratow-,  Oren- 
burger-,  Samara-Ufa-,  Orel- Witebsk-, 
Orel-Griasi-,  Liwny-  und  Griasi-Zarizyn- 
Eisenbahn  nach  Danzig  und  Neufahr- 
wasser via  Praga-Mlawa-Illowo  neue 
Tarife  in  Kraft  getreten. 

Exemplare  derselben  sind  bei  den  be- 
theiligten Güterexpeditipnen,  sowie  bei 
der  Unterzeichneten  Verwaltung  zu  haben. 

Die  Direktion  (2376  J) 

der  Marienburg-Mlawkaer  Eisenbahn, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Westdeutsch  - Oesterreichisch  - Ungari- 
scher Eisenbahnverband.  Verkehr 
mit  Ungarn.  (Herausgabe  des  Nach- 
trags 5 zu  Heft  3,  des  Nachtrags  9 zu 
Heft  4 und  des  Nachtrags  5 zu  Heft  6 
des  Gütertarifs.)  Am  1.  November  d.  J. 
treten  der  5.  Nachtrag  zu  Heft  3,  der 
9.  Nachtrag  zu  Heft  4 und  der  5.  Nach- 
trag zu  Heft  6 des  Gütertarifs  für  oben 
bezeichneten  Verband  in  Kraft. 

Es  enthält: 

a)  der  Nachtrag  5 zu  Heft  3 
anderweite  Ausnahmefrachtsätze  für 
Getreide  etc.  für  die  Stationen  der 
Ungarischen  Nordostbahn  und  neue 
Ausnahmefrachtsätze  für  Getreide 
etc.  und  Kleie  etc.  zwischen  den 
Budapester  Bahnhöfen  und  Köbänya 
(Stein  bruch)  einerseits  und  Weimar 
der  Weimar  - Berka  - Blankenhainer 
Eisenbahn  andererseits; 

b)  der  Nachtrag  9 zu  Heft  4 
anderweite  Ausnahmefrachtsätze  für 
Weintrauben  und  frisches  Obst, 
als  Eilgut  für  die  Stationen  der  Un- 
garischen Nordostbahn  und  Berichti- 
gung eines  Frachtsatzes; 

c)  derNachtrag5zuHeft6 
Aenderung  des  Vorwortes  des  Tarifs, 
Aenderung  von  Stationsnamen,  Aen- 
derung der  Ausnahmefrachtsätze  für 
gebrauchte  leer  zurückgehende  Säcke 
für  die  Stationen  der  Ungarischen 
Nordostbahn  und  Ergänzung  des  Kilo- 
meterzeigers. 

Die  im  Nachtrag  9 zu  Heft  4 enthal- 
tenen Ausnahmefrachtsätze  für  Wein- 
trauben etc.  für  die  Stationen  Mihäly- 
falva  und  Nagy»Karoly  der  Ungarischen 
Nordostbahn  ergeben  Erhöhungen  gegen 
die  bisherigen  Sätze  und  gelten  erst 
vom  1.  Dezember  d.  J.  ab. 

Exemplare  der  Tarifnachträge  sind  bei 
den  betheiligten  Verwaltungen  und  bei 
den  Verbandsstationen  käuflich  zu  er- 
halten. (2377) 

Magdeburg,  den  5.  Oktober  1889. 
Königliche  Eisenbahmlirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Verkehrserweiterung  der  Haltestelle 
Burgsolms  an  der  Lahn.  Die  Abferti- 
gungsbefugnisse der  an  der  Lahnbahn 
belegen en  Haltestelle  Burgsolms,  deren 
Verfohr  bisher  nur  auf  Gütern  in  Wagen- 
ladungen sowie  auf  Eil-  und  Frachtstück- 
gut der  Ansehlusswerke  beschränkt  war, 
werden  vom  10.  d.  Mts.  ab  auf  unbe- 
schränkten Güterverkehr  sowie  auf  den 
Verkehr  von  Personen,  Gepäck,  Leichen 
und  lebenden  Thieren  erweitert.  Dagegen 
bleibt  die  Beförderung  von  Fahrzeugen 
nach  und  von  Burgsolms  auch  fernerweit 
ausgeschlossen. 

W eitere  Auskunft  ertheilt  das  dies- 
seitige Verkehrsbüreau.  (2378) 

Frankfurt  a.  M.,  den  5.  Oktober  1889. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Am  15.  Oktober  1.  J.  gelangt  der  Nach- 
trag 11  zum  Betriebsreglement  nebst 
allgemeinen  Zusatz-  und  Tarif  bestimmun- 
gen  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands 
mit  den  speziellen  Zusatzbestimmungen 
und  Lokaltarifen  der  Königl.  Bayer. 
Staatseisenbahnen  Heft  III  zur  Einfüh- 
rung. 

München,  den  3.  Oktober  1889.  (2379) 

Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 

Im  Deutsch  - Niederländischen  Ver- 
bände tritt  am  15.  Oktober  zum  Heft  2 
des  Güterverkehrs  der  4.  Nachtrag  in 
Kraft,  enthaltend  u.  a.  Frachtsätze  des 
Spezialtarifs  III  für  die  in  den  Verbands- 
verkehr neu  aufgenommene  Station 
Paulinenaue  des  Direktionsbezirks  Altona 


und  für  Stationen  der  Paulinenaue-Neu» 
Ruppiner  Eisenbahn.  Näheres  ist  bei 
den  V'erbandsverwaltungen  zu  erfahren, 
von  denselben  der  Nachtrag  auch  zu 
beziehen. 

Elberfeld,  1/10.  89.  (2380) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 

Priv.  Oesterr,  - Ungar.  Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft. (U  ebersicht  der 
gültigen  Tarife  für  den  Lokal- 
und  direktenln  - und  Auslands- 
verkehr.) Die  Oesterr  .-Ungar.  Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft hat  die  Heraus- 

fabe  einer  umgearbeiteten  Neuauflage 
er  Uebersicht  (Repertorium)  der  derzeit 
auf  ihren  Linien  gültigen  Lokal-  und 
direkten  In-  und  Auslandstarife  veran- 
lasst. An  der  Hand  dieser  Tarifüber- 
sicht, welche  nicht  allein  für  den  Dienst- 
gebrauch, sondern  auch  für  jedermann, 
der  sich  hierfür  interessirt,  bestimmt  ist, 
wird  es  ermöglicht,  einen  Ueberblick 
über  das  grosse  Verkehrsgebiet,  an  dem 
die  Oesterr.-Ungar.  Staatseisenbahn  - Ge- 
sellschaft betheiligt  ist,  zu  gewinnen  und 
sich  über  das  Vorhandensein  und  die 
Gültigkeit  der  Tarife  zu  orientiren.  Diese 
Tarifübersicht  ist  derart  eingerichtet, 
dass  sie  auf  Grund  der  jeweilig  in  den 
Zeitungen  und  namentlich  im  „Verord- 
nungsblatt des  K.  K.  Handelsministeriums 
für  Eisenbahnen  und  Schifffahrt“  und  in 
der„Deutschen  Eisenbahn-Vereinszeitung“ 
publizirten  Tarifveränderungen  leicht  und 
für  längere  Zeit  ä jour  geführt  werden 
kann.  — Die  in  dieser  Uebersicht  ohne 
Einführungsdatum  vorkommenden  oder 
vorerst  nur  angedeuteten  Tarife  liegen 
entweder  bereits  im  Bürstenabzüge  vor 
oder  sind  derzeit  in  Ausarbeitung  be- 
griffen und  wird  deren  Einführung  später 
ublizirt  werden.  Exemplare  können  bei 
en  Direktorien  in  Wien  und  Budapest, 
sowie  im  Wege  der  gesellschaftlichen 
Stationen  zum  Selbstkostenpreise  von  2 fl. 
be'/ogen  werden.  (2381RM) 

Hessische  Ludwigsbahn.  Hessische 
Nebenbahnen  und  Mannheim-W einheimer 
Bahn.  Mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober 
d.  J.  tritt  für  den  Güterverkehr  zwischen 
Stationen  der  Hessischen  Ludwigsbahn 
einerseits  und  Stationen  der  Hessischen 
Nebenbahnen  sowie  der  Mannheim -Wein- 
heimer  Bahn  andererseits  ein  neuer 
Gütertarif  in  Kraft,  durch  welchen  der 
gleichnamige  bisherige  Tarif  nebst  Nach- 
trägen zur  Aufhebung  gelangt.  Der 
Tarif  enthält  neben  vielfachen  Ermässi- 
gungen  auch  einige  erhöhte  Frachtsätze, 
welche  erst  mit  dem  15.  November  d.  J. 
in  Kraft  treten.  Verkaufsexemplare  sind 
durch  die  Stationen  sowie  bei  den  be- 
theiligten Verwaltungen  zum  Preise  von 
1 M.  erhältlich.  (2382) 

Darmstadt,  den  30.  September  1889. 
Betriebsverwaltung 

der  Hessischen  Nebenbahnen  im  Privat- 
betrieb, 

als  geschäftsführende  Verwaltung. 


5.  Verdingungen. 

Verdingung  der  Lieferung  von 

a)  6 Stück  Personenzug  ■ Lokomotiven 
mit  Tendern  (Ruhr -Sieg)  m 2 Loosen, 

b)  21  Stück  Normal  - Güferzuglokomo- 
tiven  mit  Tendern  in  7 Loosen. 

Termin  am  22.  Oktober  d.  J., 
Vormittags  llVs  Uhr 
im  Unterzeichneten  Büreau,  an  welches 
auch  die  Angebote  gehörig  verschlossen 
und  mit  der  Aufschrift:  „Angebot  auf 

Lokomotiven“  versehen,  postfrei  bis  zu 
obigem  Zeitpunkte  einzusenden  sind. 

Der  Ausschreibung  liegen  die  durch 
die  Regierungs  - Amtsblätter  bekannt  ge- 
gebenen Bedingungen  für  die  Bewerbung 


um  Arbeiten  und  Lieferungen  vom 
17.  Juli  1885  zu  Grunde. 

Die  Verdingungsunterlagen  können  im 
Unterzeichneten  Büreau  während  der 
Geschättsstunden  eingesehen  oder  eben- 
daher gegen  kostenfreie  Einsendung  von 
je  2,10  M.  für  a)  und  bl  unfrankirt  be- 
zogen werden. 

Zuschlagsfrist  3 Wochen.  (2383) 

Erfurt,  den  3.  Oktober  1889. 

Maschinentechnisches  Büreau 
der  Königlichen  Eisenbahndirektion. 
Oberhessische  Eisenbahnen.  Die  Lie- 
ferung  von  9 000  Stück  mit  Zinkchlorid 
zu  imprägnirenden  Buchenschwellen  für 
das  Jahr  1890  ist  zu  vergeben.  Bedin- 
gungen können  durch  unser  Sekretariat 
gegen  frankirte  Einsendung  von  20  be- 
zogen werden.  Angebote  sind  bis  zum 
15.  dieses  Monats  dahier  einzu- 
reichen.   . 

Giessen,  den  5.  Oktober  1889-  (2384) 

Grossherzogliche  Direktion. 

Eisenbahn-Direktionsbezirk  Breslau. 
Ausschreibung  von  Oberba  u - 
geräthen.  Die  Lieferung  von  Hand- 
beilen, Dexeln,  Durchtreibern,  Kreuz- 
hacken , Aufsatz  - und  Bahnhämmern, 
Possekeln  und  Schippen  nebst  den  ^ge- 
hörigen hölzernen  Stielen  soll  in  öffent- 
licher Ausschreibung  vergeben  werden, 
Angebote  sind  versiegelt  und  postfrei  bis 
Preitag,  den  18.  Oktober  d.  J., 
Vormittag  11  Uhr  an  das  Unter- 
zeichnete Büreau  einzusenden.  Die  Lie- 
ferungsbedingungen nebst  Zeichnungen 
liegen  daselbst  zur  Einsicht  aus,  können 
auch  von  dort  gegen  Einsendung  von 
1 M bezw.  50  4 für  die  Stiele  allein,  in 
baar  oder  Briefmarken  ä 10  4 porto- 
pflichtig bezogen  werden. 

Zuschlagsfrist  3 Wochen  nach  obigem 

Breslau,  den  3.  Oktober  1889.  (2385) 

Materialienbüreau. 

Verdingung  von  Lokomotiven.  Im 
Wege  der  öffentlichen  Ausschreibung 

5 Stück  Personenzuglokomotiven  nebst 
Eeservestücken  in  einem  Loose, 
32  „ Güterzuglokomotiven  nebst  Re- 

servestücken in  drei  Loosen, 

12  „ Tenderlokomotiven  für  Vollbah- 

nen nebst  Reservestücken  in 
einem  Loose 

beschafft  werden.  Lieferungsbedingungen 
und  Zeichnungen  liegen  in  dem  Unter- 
zeichneten Büreau  von  9 bis  12  Uhr  Vor- 
mittags zur  Einsicht  aus  und  werden  von 
demselben  gegen  postfreie  Einsendung 
von  & M in  baar  portopflichtig  abgege- 
ben. Die  Angebote  sind  verschlossen, 
postfrei  und  mit  der  Aufschrift  „Angebot 
auf  Lieferung  von  Lokomotiven“  zu  dem 
auf  F r e i t a g , d e n 25.  0 k t o b e r 1889 
Vormittags  11  Uhr  anberaumten 
Termine  an  das  Unterzeichnete  Büreau 
Brüderstrasse  36  einzureichen.  Zuschlags- 
frist 3 Wochen. 

Breslau,  den  5.  Oktober  1889.  (2386) 

Maschinentechnisches  Büreau 
der  Königlichen  Eisenbahndirektion. 


6.  Terhauf  von  Altmaterialien. 

Verkauf  von  13  Stück  ausrangirten 
Lokomotiven,  von  denen  2 Stück  nach 
geringen  Reparaturen  noch  betriebsfähig 
sind  und  2 Stück  (Dampfomnibus,  System 
Rowan)  sich  in  durchaus  betriebstüch- 
tigem Zustande  befinden. 

Angebote  sind  bis  Mittwoch,  den 
23.  Oktober  1889,  Vormittags 


1 11  Uhr  versiegelt  mit  der  Aufschrift 
„Angebot  auf  ausrangirte  Lo- 
komotiven“ postfrei  an  das  Unter- 
zeichnete Büreau , Berlin  W. , König- 
grätzerstrasse  132,  einzureichen. 

Angebotsbogen  undBedingungenkönnen 
daselbst  während  der  Geschäftsstunden 
eingesehen,  auch  von  dort  gegen  post- 
freie Einsendung  (in  Baar  oder  Zehn- 
pfennig-Briefmarken) von  50  4 bezogen 
werden.  Für  Postanweisung  oder  Werth- 
brief sind  5 4 Bestellgeld  mehr  einzu- 
zahlen. Zuschlagsfrist  bis  6.  November  1889. 
Berlin,  den  4.  Oktober  1889  (2387MG) 

Maschinentechnisches  Büreau 
der  Königlichen  Eisenbahndirektion. 


7.  Be-  und  Entladefristen. 

Gnoien  - Teterower  Eisenbahn.  Vom 
5.  Oktober  d.  J.  ab  werden  für  den  dies- 
seitigen Bahnbereich  bis  auf  weiteres  die 
Be-  und  Entladefristen  für  offene  Wagen 
bezüglich  derjenigen  Interessenten, 
welche  innerhalb  eines  Umkreises  von 
5 km  von  der  betreffenden  Station  ent- 
fernt wohnen,  auf  6 Tagesstun- 
den, bezüglich  aller  übrigen  Inter- 
essenten auf  12  Tagesstunden 
(einschliesslich  der  Mittagsstunden) 
herabgesetzt. 

Teterow,  den  2.  Oktober  1889.  (2389) 

Die  Betriebsverwaltung. 


Gesellschaft  für  den  Betrieb  von  Nieder- 
länüischenStaatseisei  bahnen.  V erkauf 
ausrangirter  Achsen  mit  Rädern. 
Die  in  der  Centralwerkstätte  in  Tilburg 
sich  befindenden  38  Achsen  mit  Rädern 
sollen  durch  Submission  vergeben  werden. 
Die  Submissionszettel  sollen  der  Ab- 
theilung Maschinen-  und  Wagendienst 
zu  Utrecht  bis  zum  17.  Oktober  1889  vor 
12  Uhr  Mittags  zugerichtet  sein. 

Der  Ingenieur  - Chef  der  Centralwerk- 
1 Stätte  zu  Tilburg,  wird  über  diese  Ma- 
terialien Auskunit  geben  und  können  die 
Verkauisbedingungen  auf  frankirte  An- 
frage von  demselben  bezogen  werden. 

Utrecht,  den  15.  Oktober  1889.  (2388) 


Ich  suche  einen  ausführlichen,  in  all- 
gemein verständlicher  Weise  geschrie- 
benen Aufsatz  über  den 

Beruf  der  Eisenbalinbeamten, 

die  zweckmässige  Vorbildung  lür  den- 
selben, über  die  Dienst-,  Gehalts-  und 
Beförderungsverhältnisse  usw.  gegen  an- 
gemessenes Honorar  zum  Abdruck  zu 
erwerben  und  bitte  um  Anerbietungen. 
Leipzig.  Buchhändler  Paul  Beyer. 


Teuchner  & Taenzer,  Waagenfabrik,  Chemnitz. 

i^necialilät:  Waajgen  für  IKormal-  und  Scliii»a6»|turliai»Bseii  in  ^aiiz 
vorzügliclier  Cunstruction  mit  liedeutenden  1 erltenseruiigen. 

Feinste  Referenzen  vieler  Behörden  und  Industrieller. 


D.  R.-p.  Für  Nebenbahnen ! uat.  fr.  st. 
Latowski’sches  Dampfläutewerk 

für  Bahnen,  Schiebebühnen,  Draisinen,  Schiffe:  Type  3—5  u. 
neueste  bei  den  preuss.  Staatsb.  eingef.:  Type  23—25  mit 
Ableitung  des  verbr.  Dampfes.  Wesentlich  tonstärker. 

Ueber  3000  Stück.  — Glockenlieferung.  — 

Von  allen  Bahnen  Deutschlands  u.  meisten  Auslandsbahnen 
angewendet;  von  preuss.  Staatsb.  theüw.  auchfürVollbahnen. 
Sämmtl.  Hütten-,  Stahl-  u.  Eisenwerke  Westf.  u.  Ober- 
schles.  — Empfohlen  durch  das  Reichs-Eisenb.-Amt.  — 

Robert  Latowski  in  Breslau. 

Auskünfte  kostenlos,  stets  bereit.  Lieferung  sofort. 


iinb 

(Ei|'cM(on)trMcttonen,?i, 

fowic  fertige  aSßeUblecbbautcn  unb  etferne 
f^neU  unb  billigft  bie  ^abrtf  oon  . ^ -s. 

Sötlh»  XtHmaimö  tti  Sflemfc^etb. 


Hamburger  Cigarren  Versand -Geschäft 

W.  I^aiitrop,  Hamburg 

empfiehlt  sich  den  geehrten  Rauchern  durch  billige  und  reelle  Bedienung. 
Vertreter  gesucht,  die  in  leinen  Kreisen  Connexionen  besitzen. 


Süäcber  unb  Ticrfen  liefert 


VorlßD-t  nnd  heraiisi;eseben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen.  , „ ■ 

Verantwortlicher  Eedaoteur:  Dr.  jur.  WUh.  Koch  zu  Berlin  W.  (Eedaotionsbureau:  Landgrafen^rasse  16).  - Expedi^n_der  Zei  ung  ^es  erems 
Eisenbahn-Verwaltungen,  BerUn  SW.,  Bahnhofstr.  3.  - Druck  von  H.  S.  Hermann  ir 


u Berlin  SW.,  Benthstrasse  8. 


1 

gelb 

mit  rothem 
LÄßgsstrich 


Jagdzug 
I,  Klasse. 

Gültig  10  Min. 

90  Pfennig. 


Jagdzjig 
i.  Klasse. 

Gültig  10  Min. 

90  Pfennig. 


Jagdzag 
I.  Klasse. 

Gültig  10  Min. 

90  Pfennig. 


Jagdzug 
I.  Klasse. 

Gültig  10  Min. 

90  Pfennig. 


Jagdzug 
I.  Klasse. 

(Gültig  10  Min. 

90  Pfennig. 


2 

grün 

mit  rotizem 
L&ngsstrich 


Jagdzug 
II.  Klasse. 

Gültig  10  Min. 
60  Pfennig. 


Jagdzug 
II.  Klasse. 


Jagdzug 
II.  Klasse. 

Gültig  10  Min. 

60  Pfennig. 


Jagdzug 
II.  Klasse. 

Gültig  10  Min. 

60  Pfennig. 


Jagdzug 
II.  Klasse. 

Gültig  10  Min. 

60  Pfennig. 


Anlage  zu  dem  Aufsatz  in  No.  78,  S.  777.  Ein 

Muster  für  Perl 


braun 


mit  rothem 
Längsatrich 


1 


gelb 

mit  weissem 
«Längsstrich 


Verein  deutscher 
Elsenb.-Verwalt. 

Jagdzug 
III.  Klasse. 

Gültig  10  Min. 

30  Pfennig. 

Verein  deutscher  1 
Elsenb.-Verwalt.  | 

Schnellzug 
1.  Klasse. 

Gültig  10  Min. 

60  Pfennig. 

Verein  deutscher 

Verein  deutscher 

Elsenb.-Verwalt. 

Elsenb.-Verwalt. 

Jagdzug 

Schnellzug 

III.  Klasse. 

1.  Klasse. 

Gültig  10  Min. 

Gültig  10  Min. 

30  Pfennig. 

60  Pfennig. 

Verein  deutscher 

Verein  deutscher 

Elsenb.-Verwalt. 

Elsenb.-Verwalt. 

Jagdzug 

Schnellzug 

III.  Klasse. 

1.  Klasse. 

Gültig  10  Min. 

Gültig  lOMin. 

30  Pfennig. 

60  Pfennig. 

Verein  deutscher 

Verein  deutscher 

Elsenb.-Verwalt. 

Elsenb.-Verwalt, 

Jagdzag 

Schnellzug 

ill.  Klasse. 

1.  Klasse. 

Gültig  10  Min. 

Gültig  10  Min. 

'30  Pfennig. 

60’  Pfennig. 

Verein  deutscher 

Elsenb.-Verwalt. 

Verein  deutscher 

Schnellzug 

Elsenb.-Verwalt. 

i.  Klasse. 

Jagdzug 

Gültig  10  Min. 

III.  Klasse. 

60  Pfennig. 

Gültig  lOJMin. 

30  Pfennig. 

grün 

mit  weissem 
Längsstrich 


Schnellzug 
II.  Klasse. 

Gültig  10  Min. 

40  Pfennig. 


Sclinellzug 
II.  Klasse. 

Gültig  10  Min. 

40  Pfennig. 


Schnellzug 
II.  Klasse. 

Gültig  10  Min. 

40  Pfennig. 


Schnellzug 
II.  Klasse. 

Gültig  10  Min. 

40  Pfennig. 


Schnellzug 
II.  Klasse. 

Gültig  10  Min. 

40  Pfennig. 


braü 

mit  weise 
Längsstr 


Schnell: 
III.  Klas! 


Gültig  10  M 

20  Pfenn 


Schnellz: 
III.  Klas; 


Gültig  10  M 

20  Pfenn 


Schnellz 
III.  Klasi 


Gültig  10  Ml 

20  Pfenn 


Schnellzu 
III.  Kla^ 


Gültig  10  htt 
20  Pfen4 


Schnelle 
III.  Klaü 

Gültig  10^ 

20  Pfenn 


ntarif  für  di©  Berccliniuig  der  Eisenbahn -Fahrpreis©. 

nen- Bahn  marken. 


8 9 


gelb 

ohne 

Lrängsstrkh 

grün 

ohne 

Längsstrich 

braun 

ohne 

Längsatl^ch 

Verein  deutscher 
Eisenb.-Vsrwalt. 

Verein  deutscher 
Elsenb.-Verwalt. 

Verein  deutscher 
Eisenb.-Verwalt. 

Personenzng 
I.  Klasse. 

Personenzng 
11.  Klasse. 

Personenzng 
111.  Klasse. 

Gültig  10  Min. 

30  Pfennig. 

Gültig  lOMin. 

20  Pfennig. 

Gültig  lOMih. 

10  Pfennig. 

Verein  deutscher 
Elsenb.-Verwalt. 

PersoneQZQg 
I.  Klasse. 

Verein  deutscher 
Elsenb.-Verwalt 

Gültig  10  Min. 

30  Pfennig. 

Personenzug 
11,  Klasse. 

Verein  deutscher 
Elsenb.-Verwalt 

Verein  deutscher 
Elsenb.-Verwalt. 

Gültig  10  Min. 

20  Pfennig. 

Personenzng 
111.  Klasse. 

Personenzüg 
I.  Klasse. 

Verein  deutscher 
Elsenb.-Verwalt. 

Gültig  10  Min. 

10  Pfennig. 

Gültig  10  Min. 

30  Pfennig. 

Personenzng 
11.  Klasse. 

Verein  deutscher 
Eisenb.-Verwalt. 

Verein  deutscher 
Elsenb.-Verwalt 

Gültig  10  Min. 

20  Pfennig. 

Personenzng 
111.  Klasse. 

Personenzng 
1.  Klasse. 

Verein  deutscher 
Eisenb.-Verwalt 

Gültig  10  Min. 

10  Pfennig. 

Gültig  10  Min. 

30  Pfennig. 

Personenzug 
11.  Klasse. 

Verein  deutscher 
Elsenb.-Verwalt 

Verein  deutscher 
Elsenb.-Verwalt 

Gültig  10  Min. 

20  Pfennig. 

Personenzng 
111.  Klasse. 

Personenzng 
I.  Klasse. 

Verein  deutscher 
Eisenb.-Verwalt 

Gültig  10  Min. 

10  Pfennig. 

Gültig  10  Min. 

30  Pfennig. 

Personenzng 
11.  Klasse. 

Verein  deutscher 
Eisenb.-Verwalt. 

GültiglOMin. 

20  Pfennig. 

Personenzng 
111.  Klasse. 

Gültig  lOMin. 

10  Pfennig. 

Muster 

für 

Gepäckmarken. 


grau 

Personenzug 

25  kg  10  Min.  vOv  t/O  fl  035937 

■personenzug  nQI^OQÖ  jsKwZ'S.. 

25  kg  10  Mm.  vOtItfOO  036938 

Peräönenziig  AQFiqqq  »IS’-iSs, 

25  kg  10  Mm.  035939 


Personenzug  Aq^qift 

25  kg  10  Mm.  vOeitTTV  035940 

035941 

25  kg  10  Mm.  035941 


20  Pfennig. 


uä  - 


S; 


s^ 


!■  k 


Ss  -■'.’ 
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NS  79. 


Deutsclier 


Eisentialm-Veiwaltuiigen. 


Organ  des  Vereins. 

SeuiiundiBwan*ig:ster  *1  alirgang-. 


Berlin,  den  12.  Oktober  1889^ 

Dieser  Nummer  liegt  Nr.  19  des  „Anzeigers  überzähliger  Cttiter  und  Uepäckstticke**  bei. 


Die  juristische  Vorbildung  zum 
Eisenbahndienste. 

Die  Verdeutschungen  in>  Eisen- 
bahnwesen. 

V ereins-Mittheilungen : 

Neue  Vereins-Bahnstrecken. 
Statistische  Nachrichten  über  die 
auf  den  Bahnen  des  Vereins 
vorgekommenen  Achsbrüche 
und  Achsanbrüche. 
Kundsehreiben. 

Aus  Oesterreich-Ungarn : 

Der  Bau  des  Donau- Oderkanals. 
Tarifermässig.  tür  Saatgetreide. 
Einführung  derGoliath-Schienen. 


I n b 

Die  Holztarife  im  Galizisch- 
Triester  Verkehre. 

Das  Eisenhahnprojekt  Lend- 
G astein. 

Die  finanziellen  Wirkungen  des 
Zonentarifes. 

Bahnerölfnungen  im  August  d.  J. 

Betriebseinnahmen  im  und  ein- 
schliesslich August  d.  J. 

Kündigung  des  Dienstes  unter 
Pensionsvorbebaltseitens  eines 
Bahnbeamten  (Eechtsfall). 

Russische  Getreidetarife. 

Tarifübersicht  der  Oesterr.-Ung. 
Staatseisenbahn-Gesellschaft. 


a 1 tt  1 

Günstige  Lage  der  Südbahn.  I 
Börsenbericht. 

Die  Bahnlinie  Leutkirch-Mem- 
mingen. 

Aus  "Württemherg: 
Eisenbahnunglück  bei  Vaihingen 
a.  d.  Fildern. 

Aus  Spanien  und  Portugal: 

Die  Eisenbahn  von  Madrid  nach 
Villa  del  Prado. 

Die  Eisenbahn  von  Valencia 
nach  Liria. 

Die  Spanisch-Französischen  An- 
schlüsse. 


Betriebseröfifnung. 

Konzessionsertheilungen. 

Die  Eisenbahn  Bei'ra-Alta. 
Reichsgerichts  Erkenntnisse : 
Erkenntniss  vom  9/12.  1887. 
Amtliche  Bekanntmachungen : 

1.  Verkehrsstörungen. 

2.  Verkehrsstörungen  und  Ver- 
kehrswiederaufnahme. 

3.  Güterverkehr.  i 

4.  Verdingungen. 

5.  Verkauf  von  Altmaterialien. 
Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 


Die  juristische  Vorbildung  zum  Eisenbahndienste. 


Viele  gehen  mit  einigem  Schauder  und  weniger  aus 
innerem  Triebe,  als  weil  ihnen  andere  Fächer  noch  weniger 
entsprechen,  an  das  juristische  Studium.  Denn  nicht  nur  dem 
völligen  Laien,  sondern  auch  dem  angehenden  Juristen  erscheint 
dieses  Fach  trocken,  ja  langweilig.  Allmählich  aber,  iumal 
wenn  er  das  Glück  hatj  einen  grossen  Rechtslehrer  zu  hören, 
dessen  Lehrgabe  — wie  leider  nicht  allzu  häufig  — mit  der 
Gelehrsamkeit  Schritt  hält  und  der  Kopf  und  Herz  auf  dem 
rechten  Flecke  hat,  dämmert  auch  dem  Adepten  der  Geist 
des  Rechtes  und  der  Gesetze  und  er  fühlt,  dass  auch  diese  des 
Lebens  goldenem  Baume  entspriessen.  Nun  wächst  auch  Lust 
und  Eifer  und  aus  dem  unlustigen  Schüler  wird  mit  der  Zeit 
ein  zielbewusster  Kenner  des  Rechtes. 

Nun  heisst  es  aber,  sich  dem  praktischen  Leben  und 
irgend  einem  Zweige  der  menschlichen  Thätigkeit  widmen,  und 
da  begegnet  dem  jungen  Juristen  unter  anderem  seit  Beginn  des 
fünften  Jahrzehntes  unseres  Jahrhunderts  der  mächtig  an- 
wachsende Verkehr,  es  begegnen  ihm  die  Eisenbahnen,  welche 
eine  Reihe  der  mannigfaltigsten  Rechtsverhältnisse  schaffen,  ge- 
stalten und  umändern.  Aber  nicht  hlos  dieser  mehr  formale  Theil, 
sondern  ganz  besonders  die  Entwickelung  der  öffentlichen  und 
wirthschaftlichen  Verhältnisse,  also  die  materielle  Aufgabe, 
welche  die  Eisenbahnen  im  Staate  erfüllen,  erregen  das  Interesse 
des  Juristen,  der  nicht  umsonst  neben  der  Rechts-  auch  Staats- 
wissenschaften und  V olkswirthschaft  studirt  hat.  Beide  sind  mäch- 


tige Hilfswissenschaften  für  die  Thätigkeit  im  Eisenbahnwesen. 
Aber  würde  man  glauben,  jetzt  schon  mit  allem  Nöthigen  aus- 
gerüstet zu  sein,  um  judiziren  und  resolviren  zu  können,  wie 
der  Richter  auf  seinem  Stuhle,  man  würde  bald  genug  fühlen, 
wie  sehr  man  sich  getäuscht.  Denn  es  ist  ein  Ding  für  sich 
das  Verkehrswesen  und  will  von  jedem,  dem  unteren  sowohl 
als  dem  höheren  Beamten,  erst  näher  gekannt  sein. 

Das  bereitet  insbesondere  solchen  Leuten  Schwierigkeit, 
die  schon  andere  Aemter  verwaltet  haben  und  zum  Bahndienste 
übergetreten,  oft  sich  und  anderen  nicht  gern  gestehen  wollen, 
dass  sie  erst  noch  vieles  lernen  müssen,  sich  vielmehr  berufen 
glauben,  frischweg  eines  Amtes  zu  walten.  Stellt  sich  dagegen 
so  ein  gelehrter  Herr  — wie  es  heutzutage  mit  Recht  verlangt 

^ird vor  allem  einige  Wochen  an  eine  Billetkasse,  in  eine 

Güterexpedition,  auf  den  Bahnsteig  einer  Bahnhofvarwaltung,  so 
fühlt  er  bald,  wie  manches  dazu  gehört,  auch  nur  ein  brauch- 
barer Arbeiter  zu  werden  und  die  Anforderungen  des  eigent- 
lichen Bahndienstes  mit  seinen  lokalen  Verschiedenheiten  ent- 
sprechend zu  erfüllen.  Wenn  er  es  hier  auch  nur  zu  einiger 
Fertigkeit  bringt,  so  hat  er  doch  jedenfalls  einen  Ueherblick 
und  hinlängliche  Bescheidenheit  gewonnen,  um  keinen  Dienst- 
zweig gering  zu  achten  und  an  alle  Bahnfragen  ohne  Ueber- 
hehung  heranzutreten.  Er  muss  sogar  sich  bescheiden,  in  dem 
hau-  und  betriebstechnischen  Stoffe  die  Hauptsache  zu  erblicken 
und  sich  einzugestehen,  dass  ihm  nur  die  Gestaltung,  das  sorg» 
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faltige  Abwägen  der  verschiedenen  Kräfte  und  Interessen  zu- 
falle, eine  Fertigkeit,  die  übrigens  keineswegs  zu  unterschätzen 
und  wofür  der  Jurist  in  höherem  Maasse  vorgeschult  ist,  als 
andere  Berufskreise. 

„Es  gibt“,  wie  Lorenz  von  Stein  in  dem  Vorworte  seiner 
trefflichen  Aufsätze  „zur  Eisenbahnrechtsbildung“  — Wien  1872 
— so  richtig  sagt  „unter  den  verschiedenen  Berufswissenschaften 
eine,  welche  wie  keine  andere  das  gesammte  Leben  der 
Menschen  nicht  blos  umfasst,  sondern  auch  für  die  Auffassung 
in  bestimmte  Form  bringt  und  dadurch  den,  der  sie  betreibt, 
von  allen  am  meisten  zwingt,  über  Menschen  und  Verhältnisse 
klar  nachzudenken  und  zu  einer  bestimmten  schliesslichen  An- 
sicht zu  kommen.“  „Das  Recht  ist  der  formelle  Anfang  und 
das  formelle  Ende  aller  menschlichen  Beziehungen,  Einrich- 
tungen und  Interessen.“ 

Derselbe  grosse  Gelehrte  verlangt  übrigens  eine  beson- 
dere Fachbildung,  „die  Technik  und  die  Geschäftslehre“  be- 
greifend unfl  als  „Grundlage  der  allgemeinen  Bildung  die  all- 
gemeine juristische  Bildung“.  Auf  den  Universitäten  sei 
eine  spezielle  Eisenbahnrechtsbildung  nicht  ermöglicht  und 
müsse  daher  bei  der  besonderen  Fachbildung  für  Eisenbahn- 
beamte hierauf  Rücksicht  genommen  werden.  Die  eigentliche 
Fachbildung  in  Technik  und  Betrieb  müsse  nach  wie  vor  auf 
technischen  und  Handelsakademien  gegeben  werden.  Daran 
soll  sich  aber  als  Vorbildung  für  höhere  Stellungen  ein  Jahres- 
kursus von  mindestens  2 Semestern  anreihen;  indem  ersten  Se- 
mester sei  Encyklopädie  der  Rechtswissenschaft  in  spezieller 
Beziehung  auf  das  wirthschaftliche  Recht  (Gewerberecht,  Ge- 
sellschaftsrecht, Aktienrecht  usw.)  und  auf  das  dahin  gehörige 
öffentliche  Recht,  dann  Geschichte  des  neueren  Rechtes,  der 
geltenden  Rechtsbücher  vorzutragen.  Das  zweite  Semester  soll 
Volkswirthschaft  und  Statistik,  dann  eine  Encyklopädie  der 
Verwaltungslehre  behandeln,  woran  sich  dann  einzelne  spezielle 
Vorlesungen  über  Eisenbahnrecht,  Bank-  und  Notenwesen  usw. 
anzuschliessen  hätten. 

Es  ist  keine  Frage,  dass  dieser  Vorschlag,  falls  dessen 
Durchführung  gelingen  würde,  für  die  Vorbildung  höherer 
Eisenbahnbeamten  aus  dem  technischen  und  kaufmännischen 
Berufskreise  eine  grosse  Bedeutung  erlangen  würde.  In  Kon- 
sequenz dieses  Vorschlages  müsste  man  aber  umgekehrt  für 
die  Amtsbewerbor  aus  dem  Juristenkreise  einen  Kursus  ein- 
richten, in  welchem  das  Wissenswürdigste  aus  der  Technik, 
den  Handelswissenschaften  und  der  Betriebslehre  zum  Vor- 
trage gelangen  würde. 

Immerhin  möchte  übrigens  eine  sich  von  dem  speziellen 
Zwecke  zu  weit  entfernende  allgemeine  Darstellung  der  Rechts- 
und Staatswissenschaften  einerseits,  der  Technik  und  Handels- 
wissenschaft andererseits  unseres  Erachtens  theils  zu  weit 
gehen,  theils  zu  wenig  die  eigentliche  Eisenbahnfachbildung 
berühren  und  fördern. 

So  lange  nun  spezielle  Bildungsanstalten  nicht  bestehen, 
und  selbst  wenn  sie  bestehen,  muss  der  Eisenbahnbeamte,  mag 
er  Kaufmann,  Techniker  oder  Jurist  sein,  sich  befleissigen,  in 
der  Schule  des  Lebens,  die  ihm  so  lehrreich  in  der  Eisenbahn- 
praxis entgegentritt,  sich  die  ihm  fehlenden  allgemeinen  Kennt- 
nisse der  anderen  Fächer  soweit  zu  eigen  zu  machen , als  es 
der  allgemeine  Einblick  in  die  ihm  entgegentretenden  Verhält- 
nisse verlangt  und  darf  niemals  glauben,  dass  er  mit  seiner 
ursprünglichen  Fachbildung  die  nöthigen  Hilfsmittel  sich  be- 
reits ausreichend  verschafft  habe.  Einfacher  liegt  allerdings 
die  Sache,  wenn  und  solange  ein  Beamter  in  den  seiner  Vor- 
bildung entsprechenden  Fächern  verwendet  wird,  so  der  Tech- 
niker im  Bau-  bezw.  Maschinenbetriebe,  der  Finanzmann  im 
Finanzdienste,  der  Kaufmann  im  eigentlichen  Verkehrsdienste, 
der  Jurist  in  der  Vertretung  streitiger  und  nichtstreitiger  Eisen- 
bahnrechtssachen, der  Grunderwerbung,  dem  Vertrags-  und 
Entschädigungswesen.  Ganz  anders  liegt  aber  die  Sache,  wenn 
ein  Fachmann  zu  Stellungen  von  allgemeiner  Bedeutung  ge- 
langt, in  welchen  der  Betriebsmann  gewissermaassen  auch 
Techniker  und  Jurist,  der  Techniker  auch  Betriebsmann  und 


Jurist,  der  letztere  auch  Techniker  und  Betriebsmann  sein 
sollte.  Hier  genügt  kaum  mehr  die  häufige  Berührung  mit 
dem  fremden  Fache,  die  erfahrungsmässige  Aneignung  des 
allgemeinsten  Wissens  in  demselben,  sondern  es  wird  die  theore- 
tische Erwerbung  von  wenigstens  encyklopädischen  Kennt- 
nissen in  den  fremden  Gebieten  mehr  und  mehr  als  Bedürfniss 
sich  ergeben. 

Es  werden  nun  seit  einiger  Zeit  am  Sitze  von  Hochschulen 
oder  grösserer  Eisenbahnverwaltungen  Vorlesungen  gehalten, 
welche  sich  hauptsächlich  auf  Betrieb  und  Tarifwesen,  dann 
auf  das  Eisenbahnrecht  des  speziellen  Landes,  endlich  auf  die 
Verwaltungs- Grundsätze  eines  bestimmten  Bahngebietes  be- 
ziehen. 

Solche  Vorlesungen  werden  z.  B.  in  Berlin,  Breslau,  Bonn, 
Köln,  Wien,  Pe.st,  Newyork,  Columbia  usw.  gehalten,  eine 
dankenswerthe  Gelegenheit  für  jüngere  Bahnbeamte,  sich  auch 
theoretisch  fortzubilden  und  in  angrenzenden  Gebieten  sich 
Kenntnisse  zu  erwerben. 

Sehr  interessant  würde  es  sein,  über  die  Betheiligung  an 
diesen  Vorlesungen  und  ihre  Einrichtung  etwa  in  dem  Vereins- 
organe etwas  näheres  zu  hören;  ob  z.  B.  die  Vorlesungen  über 
Eisenbahnrecht  speziell  für  Juristen  oder  mehr  populär  für  die 
Angehörigen  aller  Verkehrszweige  gehalten  werden , ob  die 
Antheilnahme  überall  eine  freiwillige,  oder  zum  Th  eile  auch 
eine  obligatorische  ist*),  ob  sich  nicht  in  einer  oder  der  an- 
deren Richtung  das  Bedürfniss  eines  allgemeineren  Lehrplanes 
heraus  gestellt  hat?  Es  kann  nämlich  nicht  wohl  geleugnet 
werden,  dass  sich  der  Jurist  das  Eisenbahnrecht  des  betreffenden 
Landes  auch  ohne  besondere  Unterweisung  nicht  schwer  zu 
eigen  machen  werde,  während  es  ihm  Anstrengungen  kostet, 
sich  im  Betriebswesen  und  in  der  Technik  zu  orientiren. 
Gleiches  gilt  umgekehrt  von  dem  Techniker  und  Verkehrs- 
manne. 

Diesem  Bedürfnisse  der  Orientirung  würde  nun  unseres 
Erachtens  am  bestimmtesten  entsprochen,  wenn  sowohl  die  po- 
litische als  auch  die  technische  Eisenbahnkunde  in  einem  encyklo- 
pädischen Gewände  zum  Vortrage  gelangen  und  dadurch  den 
jüngeren,  wissenschaftlich  vorgebildeten  Bahnbeamten  ohne 
Unterschied  Gelegenheit  gegeben  werden  würde,  sämmt- 
liehe  ihnen  wissenswerthe  Gegenstände  des  Eisenbahnwesens 
auch  theoretisch  kennen  zu  lernen. 

Hierzu  würden  überall  zwei  Hauptvorlesnngen  genügen, 
die  eine  über  die  staatlichen  Verhältnisse  der  Eisenbahnen  und 
die  Eisenbahnpolitik,  die  andere  über  Betrieb,  Technik  und 
Verwaltung. 

In  letzterer  Beziehung  kann  wohl  am  besten  auf  einen 
Plan  hingewiesen  werden,  wie  er  in  M.  M.  v.  Weber’s  „Schule 
des  Eisenbahnwesens“,  als  einem  Abrisse  der  Geschichte, 
Technik,  Administration  und  Statistik  in  so  meisterhafter  Weise 
entworfen  worden  ist  und  auf  dessen  Grundlegungen  das  le- 
bendige Wort  eines  technisch  gebildeten  Eisenbahnmannes  die 
eindringlichste  Erklärung  würde  auf  bauen  können. 

An  diese  allgemeinen  Vorlesungen  könnten  sich  dann  im- 
merhin nach  Bedarf  spezielle  Vorträge  über  Eisenbahnrecht, 
Tarif,  Technisches  usw.  anreihen,  mehr  für  die  eigentlichen 
Fachleute  bestimmt. 

Für  die  vorgeschlagenen,  zwei  allgemeinen  Vorlesungen 
würden  zwei  Vortragende  genügen,  von  welchen,  um  Kollisionen 
undUeberbürdungen  der  Zuhörer  zu  vermeiden,  jeder  abwechselnd 
ein  halbes  Jahr  hindurch  etwa  3—4  Stunden  die  Woche  zu 
lesen  haben  würde,  denn  er  dürfte  sich  nicht  in  Nebensachen 


*)  Soviel  uns  bekannt,  wird  bei  den  Preussischen  Staats- 
bahnen von  denjenigen  Beamten,  welche  neu  eintreten  und  sich 
im  Stadium  der  Ausbildung  befinden,  der  Besuch  der  vom  Herrn 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  eingeführten  Vorlesungen 
allerdings  erwartet.  Dieselben  werden  auch  zum  Theil  nach 
solchen  Orten  kommittirt,  wo  sie  die  Gelegenheit  des  Besuchs 
der  Vorlesungen  haben.  Im  übrigen  werden  wir  am  Schluss 
des  vorliegenden  Aufsatzes,  soweit  möglich,  die  Fragen  des 
Herrn  Verfassers,  was  Preussen  anlangt,  beantworten. 

Die  Redaktion. 
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verlieren,  sondern  hätte  überall  nur  die  Hauptgesichtspunkte, 
aber  diese  klar  und  bestimmt  zu  entwickeln. 

Welcher  Segen  würde  es  z.  B.  für  den  Verwaltungsmann 
sein,  wenn  er  über  Trassirung  und  Bau  von  Eisenbahnen,  über 
die  Anlage  von  Personen-  und  Güterbahnhöfen,  über  Signali- 
sirung  und  Weichenkonstruktion,  über  Maschinen-  und  Wagen- 
systeme allgemeine  theoretische  Anschauungen  sich  ohne  grosse 
Weitläufigkeiten  verschaffen  könnte,  während  er  jetzt  nur  durch 
oft  lückenhafte,  praktische  Anschauung  sich  abmüht  und  müh- 
sam das  Nöthigste  aneignen  kann.  Und  umgekehrt  gilt  dies 
auch  für  die  anderen  Zweige. 

Der  Werth  der  lebendigen  Praxis  soll  hierdurch  natür- 
lich nicht  verringert  werden,  denn  diese  ist  überall  der  Prüf- 
stein des  Erlernten;  aber  wie  sehr  würde  durch  eine  voraus- 
gehende theoretische  Unterweisung  das  Anschauen  erleichtert 
und  auf  wie  viele  Beobachtungen  würde  der  Lernende  hierdurch 
hingewiesen  werden,  die  er  sonst  nur  einer  günstigen  Gelegen- 
heit und  mehr  oder  weniger  einer  zufälligen  Aufmerksamkeit 
verdankt. 

Die  Berufenen  mögen  nun  entscheiden,  ob  und  in  welcher 
Weise  diese  Rathschläge  zur  Ausführung  gelangen  könnten, 
oder  was  besseres  an  deren  Stelle  zu  setzen  sei. 

München.  J-  J a e g e r. 

Wir  geben  die  vorstehenden  Ausführungen  und  Vorschläge 
wieder,  ohne  ihnen  durchweg  zustimmen  zu  können.  Ins- 
besondere will  es  uns  scheinen,  dass  die  Auffassung  des  Herrn 
Verfassers  in  betreff  eisenbahnfachwissenschaftlicher  Vor- 
lesungen, wenigstens  derjenigen,  welche  von  der  Preussischen 
Staatseisenbahn -Verwaltung  eingeführt  sind,  nicht  in  allen 
Punkten  zutreffend  sei. 

Soweit  wir  unterrichtet  sind,  verdanken  diese  Vorlesungen 
ihre  Einführung  einem  unmittelbar  praktischen  Bedürfniss.  Die 
zur  Thätigkeit  in  der  Eisenbahnverwaltung  erforderlichen  Kennt- 
nisse auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  sind  von  den  in 
diese  Verwaltung  eintretenden  Beamten  früher  lediglich  durch 
die  Praxis,  und  zwar  theils  durch  Betheiligung  an  den  laufen- 
den Geschäften,  theils  durch  Unterweisung  in  den  einzelnen 
Dienstzweigen  erworben  worden.  Bei  der  anfänglichen  grösseren 
Einfachheit  des  Betriebs-  und  Verwaltungsapparates  stellten 
sich  dieser  Art  des  Erlernens  auch  keine  unüberwindlichen 
Schwierigkeiten  entgegen.  Zudem  waren  die  Geschäftsbezirke 
der  einzelnen  Eisenbahnverwaltungen  nicht  von  einer  Aus- 
dehnung, welche  die  Uebersicht  über  deren  Geschäftskreis  all- 
zusehr erschwert  hätte. 

Mit  der  Erweiterung  des  Eisenbahnnetzes,  der  grösseren 
Intensität  des  Verkehrs,  überhaupt  mit  der  Entwickelung  des 
Eisenbahnwesens  trat  hierin  eine  Aenderung  ein.  Der  anfäng- 
lich einfache  Betriebs-  und  Verwaltung?apparat  wurde  all- 
mählich ein  höchst  komplizirter,  der  Umfang  der  Geschäfte 
erfuhr  eine  ganz  ausserordentliche  Vergrösserung,  und  die  Folge 
war,  dass  die  frühere  Art  der  Ausbildung  der  neu  eintretenden 
Beamten  nicht  mehr  genügen  konnte.  Die  Betheiligung  an  den 
Verwaltungsgeschäften  erforderte  nunmehr  gebieterisch  die 
Bekanntschaft  mit  den  Betriebs-  und  Verwaltungseinrichtungen ; 
diese  wurde  aber  durch  die  Unterweisung  in  den  einzelnen  Dienst- 
zweigen nicht  annähernd  so,  wie  es  erforderlich  war,  erworben, 
da  sie  hier  meistentheils  mehr  nur  auf  die  Kenntniss  des 
äusseren  Ganges  des  Verfahrens  und  die  äussere  Handhabung 
der  Einrichtungen,  als  auf  den  inneren  Grund  derselben  und 
den  Zusammenhang  der  verschiedenen  Dienstzweige  und  Ein- 
richtungen gerichtet  war.  Und  selbst  mit  einer  gründlichen 
und  systematischen  Unterweisung  auf  diesem  Gebiete  war  es 
nicht  gethan;  eine  wirksame  Theilnahme  an  den  Verwaltungs- 
geschäften setzte  noch  andere  Kenntnisse,  so  namentlich  im 
Gebiete  des  Eisenbahnrechts  voraus.  Die  Aneignung  aller  dieser 
Kenntnisse  auf  dem  bisher  üblich  gewesenen  Wege  würde  einen 
ganz  unverhältnissmässigen  Zeitraum  in  Anspruch  genommen 
haben. 


Das  Mittel,  hier  Abhilfe  zu  schaffen,  bestand  in  einer  fach- 
wissenschaftlichen Vorbildung  der  Aspiranten  des  Eisenbahn- 
verwaltungsdienstes vor  ihrer  Betheiligung  an  den  Verwaltungs- 
geschäften, welche  ihnen  einen  Ueberblick  über  den  gesammten 
Betrieb  und  die  Verwaltung,  wirkliches  Verständniss  aller  Ein- 
richtungen, die  Einsicht  in  das  Ineinandergreifen  der  ver- 
schiedenen Dienstzweige  und  Funktionen  und  ferner  die  Kennt- 
niss der  besonderen  wiithschaftlichen  und  rechtlichen  Natur 
der  Eisenbahnen  verschaffte.  Dadurch  erhielt  zugleich  die  gleich- 
zeitige Unterweisung  der  Aspiranten  in  den  einzelnen  Dienst- 
zweigen die  wesentlichste  Förderung,  indem  sie  dieselben  in  den 
Stand  setzte,  die  ihm  vor  Augen  geführten  Einrichtungen 
ihrem  Grunde  und  Zwecke  nach  alsbald  richtig  zu  verstehen. 

Soviel  uns  bekannt,  waren  diese  Erwägungen  für  die 
Preussische  Staatseisenbahn- Verwaltung  bestimmend,  im  Jahre 
1882  mit  der  Einrichtung  eisenbahnfachwissenschaftlicher  Vor- 
lesungen an  mehreren  Stellen  vorzugehen.  Man  überzeugte  sich 
dabei,  dass  eine  einzige,  dies  gesammte  Gebiet  umfassende,  Vor- 
lesung nicht  den  sämmtlichen  bezeichneten  Rücksichten  ent- 
sprechen konnte,  und  theilte  deshalb  das  ganze  Gebiet  in  vier 
Theile,  welche  sich  aus  der  Verschiedenartigkeit  der  darin  ver- 
einigten Gegenstände  von  selbst  ergaben.  Die  wirthschaftliche, 
die  rechtliche  Seite,  der  Betrieb  und  die  Verwaltung  der  Eisen- 
bahnen wurden  zum  Gegenstände  besonderer  Vorträge  gemacht. 
Dem  praktischen  Zweck  entsprechend  wurden  die  Vorlesungen 
über  Eisenbahnrecht  auf  das  in  Preussen  geltende,  und  die 
Vorlesungen  über  die  Verwaltung  der  Eisenbahnen  auf  die  Dar- 
stellung der  für  die  Preussischen  Staatseisenbahnen  maass- 
gebenden Grundsätze  und  Einrichtungen  beschränkt. 

Sämmtliche  Vorlesungen  sind  sowohl  für  die  Ausbildung 
zum  administrativen,  wie  auch  zum  technischen  Dienste  be- 
stimmt und  so  eingerichtet,  dass  sie  im  wesentlichen  von  Per- 
sonen akademischer  und  technischer  Vorbildung  verstanden 
werden  können.  Die  Zuhörerschaft  setzt  sich  hauptsächlich 
zusammen  aus  den  in  den  Eisenbahndienst  neueingetretenen 
Beamten,  aus  Studirenden  und  aus  Zuhörern,  welche  dem  Justiz-, 
Verwaltungs-  oder  dem  technischen  Vorbereitungsdienste  an- 
gehören. 

Wir  möchten  annehmen,  dass  hiermit  im  wesentlichen  das 
erreicht  sei,  was  der  Herr  Verfasser  mit  seinem  Vorschläge 
bezweckt.  Die  vier  Vorlesungen  bieten  in  ihrer  Gesammtheit 
nicht  nur  das,  was  zwei  encyklopädistische  Vorlesungen  ge- 
währen können,  sie  bieten  mehr.  Die  Theilung  des  Gesammt- 
gebiets  in  vier  Theile  gewährt  die  Möglichkeit  eines  tieferen 
Eindringens,  als  es  Vorträge  encyklopädistischer  Natur  ver- 
mögen, ohne  dass  dadurch  dem  gleichzeitigen  Zwecke  der  Ge- 
währung eines  Ueberblicks  über  das  Ganze  Eintrag  zu  ge- 
schehen braucht.  Jedenfalls  würden,  neben  den  in  Preussen  be- 
reits bestehenden,  Vorträge  encyklopädistischen  Charakters  kaum 
noch  eine  Stelle  finden  können. 

Ob  mit  den  ersteren  dem  Bedürfnisse  völlig  genügt  sei, 
ist  eine  andere  Frage.  Sämmtliche  dem  Eisenbahnfacbmanne 
wissenswerthe  Gegenstände  umfassen  dieselben  sicherlich  nicht. 
Das  würde  aber  auch  von  den  seitens  des  Herrn  Verfassers  vor- 
geschlagenen Vorlesungen  nicht  behauptet  werden  können.  Wie 
wir  hören,  ist  man  auch  bei  denselben  nicht  stehen  geblieben  und 
hat  wenigstens  an  einem  Orte,  in  Elberf  eld,  wo  sich  vorzugsweise  ein 
bezügliches  Bedürfniss  herausstellte,  auch  Vorlesungen  aus  dem 
Gebiete  der  Technologie  eingeführt.  Im  wesentlichen  reichen 
sie  aber  unseres  Erachtens  für  das  praktische  Bedürfniss  aus. 
Der  Schwerpunkt  der  Ausbildung  des  Eisenbahnfachmannes 
liegt  immer  in  der  praktischen  Ausbildung.  Diese  kann 
durch  die  Vorlesungen  nicht  entbehrlich  gemacht,  wohl  aber  in 
hohem  Grade  erleichtert  und  gefördert  werden.  Im  Interesse 
dieser  Ausbildung  würde  es  erwünscht  sein,  dass  die  in  den 
Eisenbahnverwaltungsdienst  eintretenden  Beamten  sich  mit  dem 
in  den  Vorlesungen  behandelten  Stoffe  bereits  vertraut  gemacht 
hätten.  Solange  aber  wenigstens  die  Beamten  des  höheren  ad- 
ministrativen Eisenbahndienstes  nicht  von  Anfang  an  für  diesen 
Dienst  ausgebildet,  sondern  aus  anderen  Zweigen  des  Staats- 
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dienstes  übernommen  werden,  — und  für  die  Beibehaltung  dieser 
Rekrutirungsweise  sprechen,  wie  es  uns  scheint,  doch  sehr  er- 
hebliche Gründe  — wird  sich  dies  kaum  erreichen  lassen.  Die 
Unterweisung  in  den  einzelnen  Dienstzweigen,  theilweise  viel- 
leicht sogar  die  Betheiligung  an  den  laufenden  Verwaltungs- 
geschäften wird  gleichzeitig  mit  dem  Hören  der  Vorlesungen 
vor  sich  gehen  müssen.  Da  verbietet  es  sich  von  selbst,  die 
neu  eintretenden  Beamten  mit  mehreren  Vorlesungen  zu  be- 
lasten, als  solche  durch  das  praktische  Bedürfniss  unbedingt 


geboten  werden.  Was  darüber  hinaasgeht,  muss  dem  späteren 
Studium  Vorbehalten  werden.  Die  alsbaldige  Vorführung  weite- 
ren Stoffes  würde  nur  verwirrend  wirken. 

Es  will  uns  daher  scheinen,  als  sei  mit  den  von  der  Preussi- 
scheu  Staatsbahn  Verwaltung  eiogeführten  Vorlesungen  dem 
wirklichen  Bedürfnisse  Genüge  geschehen.  Jedenfalls  vermögen 
wir  uns  mit  dem  Gedanken  nicht  zu  befreunden,  dass  neben 
oder  vor  diesen  Vorlesungen  noch  eine  encyklopädistische  Ein- 
führung in  das  Eisenbahnwesen  am  Plätze  sei.  Die  Red. 


Die  Verdeutschungen 

welche  vom  Deutschen  Eisenbahn- Verkehrsverbände  in  Stutt-  | 
gart  am  16./17.  Mai  d.  J.  beschlossen  und  vom  Preussischen  Mi- 
nister der  öffentlichen  Arbeiten  durch  Erlass  vom  22.  Juni  ge- 
nehmigt wurden  — vergl.  die  Mittheilungen  in  Nr.  44  S.  450  und 
Nr.  47  S.  483  d.  Ztg.  — , werden  auf  unsern  Eisenbahnen  nun 
allmählich  zur  Einführung  gelangen.  Seitens  einiger  Direk- 
tionen sind  dem  Vernehmen  nach  dahin  gehende  Anweisungen 
bereits  erlassen.  Zur  rechten  Zeit  kommen  daher  einige  Bemer- 
kungen, welche  dem  „Centralblatt  der  Bauverwaltung“  von 
augenscheinlich  sachverständiger  Seite  zugegangen  sind  und 
sich  mit  der  Schreibung  der  Wörter  Schenkzimmer, 
Schenkraum  (die  neben  anderen  Ersatzwörtern  für  „Restau- 
ration“ dienen  sollen)  und  Schenktisch  (für  „Buffet“)  be- 
schäftigen. In  der  Verhandlungsschrift  der  Verbandssitzung  vom 
16./17.  Mai  sind  diese  Wörter  (auf  S.  15)  in  der  Form  Schäuk- 
zimmer,  Schänktisch  usw.  aufgeführt.  Diese  Schreibung  ist 
zweifellos  falsch.  Man  begegnet  hin  und  wieder  wohl  der  Form 
Schänke,  Schänken,  wobei  dem  Schreibenden  vermuthlich  eine 
Ableitung  von  „Schank“  vorgeschwebt  hat.  Thatsächlich  ver- 
hält es  sich  umgekehrt : Das  W ort  Schank  ist  von  dem  ur- 
sprünglichen „schenken“  abgeleitet  und  tritt  nachweislich  erst 


im  Eisenbahnwesen, 

sehr  viel  später  auf.  Es  verhält  sich  wie  Gabe  zu  geben ; ein 
von  dem  Worte  Gabe  abgeleitetes  Zeitwort  „gäben“  wäre  genau 
so  unrichtig,  wie  das  von  Schank  abgeleitete  „Schänken.“  Die 
ältere  Bedeutung  von  schenken  ist:  (zum  Trinken)  ein- 
giessen und  darreichen ; erst  später  erscheint  die  Bedeutung 
von  dargeben , zu  eigen  geben.  Das  abgeleitete  Wort  Schenk 
ist,  wie  gesagt,  viel  jüngeren  Ursprungs.  Es  ist  also  zu  schrei- 
ben Schenkraum,  Schenktisch  usw.  Dass  die  Sprach- 
wissenschaft hierin  einig  ist,  geht  übrigens  auch  daraus  hervor, 
dass  die  Schreibung  schenken,  Schenktisch,  Mundschenk  usw. 
in  allen  wissenschaftlichen  Werken  und  Wörterbüchern  ge- 
braucht wird. 

Es  ist  zweckmässig,  dass  auf  diese  Frage,  die  dem  Eisen- 
bahnfachmanne ja  ferner  liegt,  rechtzeitig  aufmerksam  gemacht 
ist,  damit  bei  der  bevorstehenden  Einführung  jener  Schenkaus- 
drücke nicht  eine  vieltausendfache  Falschschreibung  auf  den 
Deutschen  Bahnhöfen  sich  breit  mache  und  damit  unseren  Eisen- 
biihnbeamten  späterhin  nicht  der  Vorwurf  gemacht  werde , sie 
verständen  zwar  zu  verdeutschen,  verständen  aber  nicht  richtig 
Deutsch  zu  schreiben. 


Mittheilungen  über  Vereins- Angelegenheiten. 

Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den  Vereins-Bahnstrecken. 
Nachstehend  bezeichnete  Strecken:  . , , 

a)  Langenlonslieiin-Sininierii  (37^70  km)  (Königlicne  Eisenbahn- 

direktion  — linksrheinische  — Köln),  . . , _ 

b)  Lommersweiler-Ulflingen  (23,27  km)^  (Kaiserliche  General- 
direktion der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen), 

o)  Baalberge-Cönnern  (11,30  km), 

d)  GifhornHsenbüttel-Triangel  (7,85  km), 

e)  Oebisfelde-Salzwedel  (59,16  km), 

(c— e Königliche  Eisenbahndirektion  Magdeburg),  . , , 

von  denen  die  beiden  erstgenannten  Strecken  voraussichtlich 
am  16.  bezw.  am  25.  d.  Mts.  und  die  übrigen  voraussichtlich  am 
1.  November  d.  J.  dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben  werden, 
sind  — nach  einer  Mittheilung  der  geschäftsführenden  Verwaltung 
des  Vereins  — vom  Tage  der  Betriebseröffnung  ab'  als  Vereins- 
Bahnstrecken  zu  betrachten. 


Statistische  Nachrichten  über  die  auf  den  Bahnen  des 
Vereins  vorgekommenen  Achsbrüche  und  Achsanbrtiche.  Die 
das  Berichtsjahr  1888  betreffenden  statistischen  Nachrichten  sind 
von  der  geschäftsführenden  Verwaltung  herausgegeben  und  an 
die  Vereins-Verwaltungen  vertheilt  worden. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind  er- 
lassen worden:  , -rr  • tt  i 

Nr.  3839  vom  5.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend  die  Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den  Vereins- 
Bahnstrecken  (abgesandt  am  9.  d.  Mts.).  _ 

Nr.  3858  vom  5.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins -Verwal- 
tungen, betreffend  die  statistischen  Nachrichten  über  die  im  Be- 
richtsjahre 1888  aut  den  Bahnen  des  Vereins  vorgekommenen 
Achsbrüche  und  Achsanbrüche  (abgesandt  am  9.  d.  Mts.). 

Nr.  3878  vom  6.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, die  am  Vereins-Rundreiseverkehr  betheiligten  Belgischen 
Nichtvereins-V erwaltungen,  die  V erwaltungen  der  Schweizerischen 
Nordostbahn,  der  Schweizerischen  Centralbahn  und  der  Däni- 
schen Staatseisenbahnen,  betreffend  den  Verein s-Rundreisever- 


kehr  (abgesandt  am  9.  d.  Mts.).  , 

Nr.  3895  vom  5.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Mitglieder  des 
Ausschusses  für  Angelegenheiten  des  Personenverkehrs,  die 
Königliche  Eisenhahndirektion  zu  Altona,  die  Verwaltungen  der 
Belgischen  Staatsbahnen,  der  Schweizerischen  Nordostbahn  und 


der  Schweizerischen  Centralbahn,  betreffend  den  Vereins-Rund- 
reiseverkehr (abgesandt  am  9.  d.  Mts.). 


Aus  Oesterreich-Ungarn. 

Der  Bau  des  Donau-Oderkanals. 

Der  Donanverein  hat  sowohl  an  die  Regierung,  als  auch 
au  die  Landtage  von  Niederösterreich,  Mähren  und  Schlesien 
Eingaben  gerichtet,  betreffend  die  Aufbringung  der  für  die 
Herstellung  des  Donau-Oderkanals  nöthigen  Geldmittel  und 
baldige  Inangriffnahme  des  Baues  desselben.  Anknüpfend  an 
den  von  den  drei  genannten  Landtagen  im  Prinzip  gefassten 
Beschluss,  sich  mit  je  5^  an  dem  erwähnten  Projekte  zu  be- 
theiligen, wird  die  Regierung  ersucht,  nicht  nur  diese  Land- 
tagsbeschlüsse zu  sanktioniren,  sondern  auch  die  noch  fehlenden 
85^  aus  Staatsmitteln  beizusteuern  und,  da  der  Kostenbetrag 
für  den  Kanalbau.  mit  60  Millionen  Gulden  in  der  Eingabe  ver- 
anschlagt  ist,  rund  50  Millionen  Gulden  für  diesen  Zweck  in 
das  Budget  einzustellen.  Es  ist  für  die  Regierung,  abgesehen 
von  dieser  beträchtlichen  Geldauslage,  eine  ungemein  schwie- 
rige Aufgabe,  auch  nur  auf  das  Sächliche  dieser  ganzen  Ange- 
legenheit einzugehen,  weil  nach  den  neuesten  Forschungen  und 
auf  Grund  der  Erfahrungen  der  Wasserbaukunst  gerade  im 
jetzigen  Moment  einige  Fundamentalfragen  über  Profilirung  und 
Anlage  von  Kanälen  und  Schleusen  eingehend  erörtert  werden 
müssen,  ia  in  neuester  Zeit  sogar  die  bedeutendsten  Hydro- 
techniker  Europas  bezüglich  dieser  Fragen  streitig  geworden 
sind.  Dazu  kommt  noch,  dass  in  Frankreich,  in  den  Nieder- 
landen und  in  Deutschland,  namentlich  aber  in  ersterem  Lande, 
in  welchem  die  Binnen-  und  Kanalschifffahrt  seit  langer  Zeit 
betrieben  wird  und  kräftig  entwickelt  ist,  nur  Kanäle  in  Tief- 
ebenen  geführt  wurden,  während  das  Projekt  des  Donauvereins 
für  den  Donau-Oderkanal  diesen  über  Bergrücken  leiten  will, 
also  ein  Problem  aufgestellt  und  zur  Lösung  gebracht  sehen 
will,  für  welches  weder  die  Prax.s,  noch  die  Theorie  bestimmte 
Normen  aufgestellt  oder  bereits  hinreichende  Erfahrungen  ge- 
sammelt hat.  Unter  solchen  Umständen  dürfte  die  Regierung 
kaum  in  der  Lage  sein,  den  Wünschen  des  Donauvereins  ent- 
sprechen zu  können,  da  dieselbe  doch  zunächst  berufen  ist,  die 
Staatsgelder  nicht  lür  erst  zu  lösende  Probleme  zu  verwenden, 
selbst  wenn  wichtige  Interessen  die  Ausführung  solcher  Pro- 
jekte wünschenswerth  machen  sollten,  was  von  dem  genannten 


Kanäle  nicht  unter  allen  Umständen  gesagt  werden  kann.  An- 
tanes  Mai  d.  J.  hat  in  Wien  eine  Konferenz  von  Interessenten  aus 
Oesterreich,  Deutschland  und  Ungarn  stattgetunden,  welche 
gleichfalls  über  den  Bau  des  Donau-Oderkanals  verhandelte. 
Diese  Konferenz  beschloss  die  Gründung  einer  Gesellschatt, 
welche  die  Verbindung  der  Donau  mit  der  Oder  durch  die  Ka- 
nalisirung  der  Zuflüsse  dieser  Ströme  ms  Werk  setzen  möge, 
was  bedeutend  geringere  Herstellungskosten  beansprucht,  als 
der  von  dem  Donauverein  befürwortete  Donau-Oderkanal.  Auch 
dieses  Projekt  wird  von  der  Regierung  studirt  und  bevor  nicht 
die  Resultate  dieser  Studien  vorliegen,  kann  auch  die  ganze 
Angelegenheit  noch  nicht  als  so  weit  spruchreif  erklärt  werden, 
um  Staats-  und  Landesmittel  hierfür  sofort  flüssig  machen  zu 
können. 

Tarifermässigung  für  Saatgetreide. 

In  der  letzten  Sitzung  des  Staats-Eisenbahnrathes  wurde 
beantragt,  dass  die  K.  K.  Generaldirektion  der  Oesterreichischen 
Staatsbahnen  die  für  Getreideproben  gewährte  Begünstigung 
für  Transporte  von  Saatgetreide  in  Mengen  von  nicht  mehr  als 
300  kg  gegen  entsprechende  Vorsichtsmaassregel  zugestehen 
und  das  Handelsministerium  die  anderen  Bahnen  zur  Gewäh- 
rung gleicher  Begünstigungen  bestimmen  m^e.  Diese  hatten 
schon  früher  ein  ähnliches  Ansuchen  der  K.  K.  Landwirth- 
schafts-Gesellschaft  in  Wien  ungeachtet  der  Befürwortung  des- 
selben seitens  des  Handelsministeriums  in  einer  Direktoren- 
konferenz äbgelehnt,  während  die  K.  K.  Generaldirektion  der 
Oesterreichischen  Staatsbahnen  eine  50^  Ermässigung  des  nor- 
malen Frachtsatzes  der  Klasse  A im  Kartirungswege  unter 
genau  vorgeschriebenen  Sicherungsmaassr^eln  gegen  dies- 
fällige  Missbräuche  gewährt  hat.  Das  K.  K.  Handelsministenum 
hat  nun  die  Verwaltungen  der  Privatbahnen  unter  Hmiveis 
darauf,  dass  durch  eine  solche  Ermässigung  der  heimische  Ge- 
treidebau gehoben  und  der  ausländischen  Konkurrenz  mehr 
begegnet  werden  könnte,  wenn  den  Landwirthen  ein  ihrem 
Boden  und  klimatischen  Verhältnissen  mehr  entsprechendes 
Saatgut  zugänglicher  wäre,  neuerlich  eingeladen,  die  angestrebte 
Frachtermässigung  in  der  nächsten  Direktorenkonferenz  noch 
einmal  zu  berathen.  Behufs  der  erforderlichen  Sicherungs- 
maassregeln  gegen  diesfällige  Missbräuche  wurde  diesem  Er- 
lasse die  betreffende  Tarifvorschrift  der  Oesterreichischen 
Staatsbahnen  mit  den  Formularen  raitgetheilt,  welche  in  Nr.  116 
des  V.-Bl.  f.  E.-B.  u.  Sch.  abgedruckt  ist. 

Einführung  der  Goliath-Schienen. 

Infolge  einer  Diskussion  bei  dem  internationalen  Eisen- 
bahnkongresse in  Paris  wurde  konstatirt,  dass,  während  m 
mehreren  Staaten  der  grossen  Zunahme  des  Verkehrs,  der 
grösseren  Schnelligkeit  der  verkehrenden  Züge  und  dem  er- 
höhten Gewichte  der  fahrenden  Wagen  und  Lokomotiven  durch 
ein  schwereres  Profil  der  Eisenbahnschienen  Rechnung  ge- 
tragen wird,  in  Oesterreich-Ungarn  noch  immer  die  leichteren 
Schienen  von  38  kg  in  Verwendung  stehen.  Es  sind  nuninehr 
Berathungen  unserer  Eisenbahnverwaltungen  mit  den  Eisen- 
werken im  Zuge,  welche  die  Erhöhung  dieses  Gewichtes  aut 
das  der  Goliath-Schiene  mit  42  kg  bezwecken.  Dieses  schwerere 
Profil  soll  dann  allen  dem  internationalen  Verkehre  dienenden 
Eisenbahnen,  auf  welchen  Schnellzüge  sich  bewegen,  zar  Ent- 
führung vorgeschrieben  werden.  Selbstverständlich  beschäftigen 
sich  auch  die  Handelsministerien  beider  Reichshälften  mit 
dieser  Frage. 

Die  Holztarife  im  Galizisch-Triester  Verkehre. 

Im  Monate  Mai  d.  J.  hat  im  Handelsministerium  eme 
Enquete  stattgetunden,  in  welcher  die  Regelung  der  Tarife  für 
den  Holztransport  aus  Galizien  nach  Triest  ^handelt  wurde. 
Unter  Bezugnahme  auf  unseren  damaligen  Bericht  hierüber 
in  dieser  Zeitung  ist  noch  nachzutragen,  dass  infolge  neuerer 
Konzessionen  der  betheiligten  Eisenbahnverwaltungen  eine 
Anzahl  neuer  Relationen  in  diese  Tarifbegünstigungen  einbe- 
zogen wurden,  welche  sich  zumeist  auf  Galizische  Stationen 
der  K.  K.  Staatsbahnen  beziehen. 

Das  Eisenbahnprojekt  Lend-Gastein. 

Der  Berliner  Bauunternehmer  Sönderup,  der  auch  die 
Eisenbahn  von  Jenbach  zum  Achensee  erbaut  hat,  ist  vor 
längerer  Zeit  beim  Handelsministerium  um  die  Bewilligung  zur 
Vornahme  technischer  Arbeiten  für  die  Lime  Lend-Gastein  ein- 
geschritten.  Die  Regierung  hat  diese  Bewilligung  auch  ertheilt. 
Während  aber  der  Unternehmer  die  Linie  schmalspurig  bauen 
will,  besteht  die  Regierung  mit  Rücksicht  auf  die  wenn  auch 
entfernte  Möglichkeit  einer  Tauernbahn  auf  eine  normal- 
spurige  Bahn  und  wird  die  Konzession  nur  für  eine  s^che 
Bahn  ertheilen;  zugleich  wurden  aber  dem  genannten  Kon- 
zessionsbewerber mehrfache  Erleichterungen  in  Aussicht  ge- 


stellt, welche  wohl  geeignet  sind,  den  Unternehmer  zur  An- 
nahme der  Normalspur  zu  bestimmen. 

Die  finanziellen  Wirkungen  des  Zonentarifes. 

Das  offizielle  Ungarische  Eisenbahnblatt,  der  „Vasuti  es 
Közlekedesi  Közlöny“,  veröffentlicht  in  seiner  letzten  Nummer 
vom  29.  V.  Mts,  den  Ausweis  über  die  Betriebsergebnisse  der 
Eisenbahnen  in  der  Ungarischen  Reichshälfte  im  Monat 
August.  Eine  Durchsicht  dieser  Zifferkolonnen  gibt  wirklich 
interessante  Aufschlüsse  über  die  Wirkungen  des  Zonentarifes, 
da  in  diesem  Ausweise  die  Einnahmen  aus  dem  Personen-  und 
dem  Frachtenverkehre  gesondert  angeführt  werden.  Wenn  es 
nun  auch  voreilig  wäre,  aus  den  Ergebnissen  eines  einzigen, 
und  zwar  des  ersten  Monats,  endgültige  Schlüsse  auf  das  System 
selbst  zu  ziehen,  so  wird  man  immerhin  zugeben  müssen,  dass 
diese  Ziffern  doch  einige  verlässliche  Anhaltspunkte  für  die 
Zukunft  bieten,  zumal  es  sich  um  den  ertährungsgemäss 
stärksten  Reisemonat  handelt  und  über^es  das  System  den 
vollen  Zauber  der  Neuheit  und  der  Wohlfeilheit  auf  das 
reisende  Puhlikum  übte.  Nach  diesem  amtlichen  Ausweise 
haben  die  Ungarischen  Staatsbahnen  im  Monat  August  972^4 
Personen,  um  317  872,  also  um  47^  mehr  befördert,  als  im 
Aueust  1888.  Die  Einnahmen  nach  Personen  und  Gepäck  be- 
trulen  955  811  fl.,  um  63  208  fl.  mehr  als  im  Vorjahre.  Der 
Steigerung  des  Verkehrs  um  47^  steht  daher  eine  Vermehrung 
der  Einnahmen  um  7^  % gegenüber,  wobei  zu  bemerken  ist, 
dass  jedes  Freigepäck  aufgehoben  wurde.  Man  konnte  be- 
rechnen, dass  jede  der  mehrbeförderten  Personen  20  kr.  an  die 
Ungarischen  Staatsbahnen  entrichtet  habe.  Auf  den  L'Uien 
der  Ungarischen  Nordostbahn  wurden  160960  Reisende  beför- 
dert, um  85620  Personen  mehr  als  im  Vorjahre.  Die  Einnahmen 
betrugen  112349  fl.,  um  16623  fl.  mehr  als  im  Vorjahre.  Wir  beob- 
achten also  hier  eine  Steigerung  des  Verkehrs  um  mehr  denn 
100  % mit  einer  Erhöhung  der  Einnahmen  um  beiläufig  17  %.  Auf 
den  Ungarischen  Linien  der  Kaschau  - Oderberger  Eisenbahn, 
auf  denen  der  Zonentarif  nur  zum  Theil  angewendet  wird, 
wurden  im  Monat  August  89418  Personen,  um  26417  mehr  als 
in  demselben  Monat  des  Vorjahres  befördert.  Die  Einnahmen  be- 
trugen 59624  fl.,  um  6718  fl.  weniger  als  im  Vorjahre.  Es  ist  also 
hier  eine  Verkehrssteigerung  von  etwa  40  % mit  einer  Verminde- 
rung der  Einnahmen  auf  beiläufig  10  ^ zu  beobachten.  Die  Oester- 
reicnisch-Ungarisclie  Staatseisenbahn-Geseilschaft  hat  bekannt- 
lieh  infolge  der  Einführung  des  Zonentarifes  auf  den  durch 
die  Ungarischen  Staatsbahnen  konkurrenzirten  Limen  ihres 
Ungarischen  Netzes  am  1.  August  eine  wesentliche  Reduktion 
der  kilometrischen  Einheitssätze,  wenn  auch  nicht  durch^ngig, 
vorgenommen,  so  dass  im  Fernverkehre  die  Satze  des  Zonen- 
tari?es  erreicht  wurden.  Der  Ausweis  für  den  Monat  August 
besagt  nun,  dass  auf  sämmtlichen  Ungarischen  Linien  um 
20131  Personen  weniger  befördert  und  um  31 003  fl.  weniger 
eingenommen  wurden.  Die  Oesterreichische  Sudbahn  hat 
auf  ihrem  Ungarischen  Netze  gar  keine  Aenderung  platzgreifen 
lassen,  sondern  wollte  die  Erprobung  des  neuen  Systems  erst 
abwarten.  Sie  hat  im  August  7 257  Personen  mehr  befördert 
und  9 573  fl.  mehr  eingenommen,  als  im  Monat  August  des 
Vorjahres. 

Bahneröffnungen  im  Monat  August  d.  J. 

Im  Monat  August  1889  wurden  in  Oesterreich  nachstehende 
Eisenbahnstrecken  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben;  am  8. 
die  0,89  km  lange  Fortsetzung  der  Lokalbahn  Budapest -bt. 
Lörincz  von  der  bisherigen  Anfangsstation  bis  m die  innere 
Stadt  Budapest  und  am  20.  die  20,15  km  lange  Steyrthalbahn 
(Steyr  [Garsten]- U nter. Grünburg). 

Betriebseinnahmen  im  und  einschliesslich  August  d.  J. 

Im  Monat  August  1889  wurden  aut  den  Oesterreichisch- 
Ungarischen  Eisenbahnen  im  ganzen  8U3  057  Persoimn  und 
7 123  092  t Güter  befördert  und  hierfür  eine  Gesammteinnahme  von 
25721266  fl.  erzielt,  das  ist  für  das  Kilometer  1002  fl.  Im  gleichen 
Monat  des  Vorjahres  betrug  die  Gesammteinnahme,  bei  einem 
Verkehr  von  8 ^6  775  Personen  und  6 239  513 1 Güter,  24  897821  ^ 
oder  für  das  Kilometer  1006  fl.,  daher  ergiebt  sich  für  den  Monät 
August  1889  eine  Verminderung  der  kilometnschen  Einn^men 
um  04  ^ — Die  auf  den  Oesterreichisch  - Ungarischen  Eisen- 

bahnen in  den  ersten  8 Monaten  1889  erzielten  Transportein- 
nahmen  beziffern  sich  auf  177  670  855  fl.,  im  gleichen  Zeiträume 
des  Vorjahres  auf  169530652  fl.  Da  die  durchschnittliche  Ge- 

sammtlänge  des  Oesterreichisch -Ungarischen  Eisenbahnnetzes 
für  den  genannten  Zeitraum  des  laufenden  Jahres  25541  to, 
für  den  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  dagegen  24509  km  be- 
trug, so  stellt  sich  die  durchschnittliche  Einnahme  für  das  Kilo- 
meter Betriebslänge  Januar -August  1889  aut  6 956  fl.  gegen 
6 917  fl.  im  Vorjahre,  das  ist  um  39  fl.  günstiger  oder  auf  das 
Jahr  berechnet,*^  für  1889  auf  10434  ü.  gegen  10376  fl.  im  Vor- 
jahre, das  ist  um  58  fl.,  mithin  um  0,6^  günstiger. 


792 


Kündiffnng  des  Dienstes  unter  Pensionsvorbehalt  seitens 
eines  Buhnbeamten  (Rechtsfall). 

Einer  Bahngesellschaft  wurde  von  einem  ihrer  Beamten 
der  Dienst  unter  dem  Vorbehalte  gekündigt,  dass  ihm  der  durch 
seine  zurückgelegte  Dienstzeit  begründete  Pensionsanspruch  ge- 
wahrt hleibe.  Obwohl  dieser  Vorbehalt  zurückgewiesen  wurde, 
entliess  die  Gesellschaft  auf  Grund  dieser  Kündigung  nach 
einiger  Zeit  diesen  Beamten  unter  Verweigerung  einer  Pen- 
sion. TJeher  dessen  Klage  haben  alle  drei  Instanzen  gleich- 
massig  erkannt:  Wenn  Kündigungsgesuche  von  Eisenbahn- 

bediensteten, in  welchen  die  Bedingung  gestellt  wird,  dass 
die  erworbenen  Ansprüche  an  das  Pensionsinstitut  gewahrt 
bleiben,  von  der  Bahnverwaltung  unter  Zurückweisung 
dieses  Vorbehaltes  angenommen  werden,  so  ist  eine  von  der 
Bahnverwaltung  ausgehende  Kündigung  anzunehmen,  welche 
Statutengemäss  die  Gewährung  der  Pension  nach  sich  zieht.  — 
In  den  Motiven  wird  ausgeführt:  Die  klägerische  Kündigung 
erscheint  rechtlich  nicht  existent,  weil  dieselbe  wegen  des  vor- 
hehaltenen  Pensionsanspruches  zurückgewiesen  wurde;  da  man 
den  in  der  Kündigung  enthaltenen  Vorbehalt  als  Bedingung 
auffassen  muss,  so  kam  ein  Rechtsakt  mangels  der  Einwilligung 
nicht  zustande,  die  Kündigung  ist  als  ein  Ganzes  anzusehen 
und  konnte  nur  unter  der  gestellten  Bedingung  angenommen 
werden.  („Zeitschr.  f.  Eisenh.  u.  Schifff.“  Nr.  37.) 

Russische  Getreidetarife. 

Die  zuletzt  ausgegebenen  Russischen  Tarife  heben  den 
direkten  Verkehr  auf  und  enthalten  für  Getreidesendungen  nach 
und  über  Oesterreich  namhafte  Erhöhungen,  während  die 
Deutschen  Linien  begünstigt  erscheinen.  Die  Tarife  der  Linien 
Kiew-Fastow  und  Kursk  g^en  Brody  und  Podwoloczyska  sind 
um  6 bis  21  R.  erhöht.  Die  Linie  Charkow-Nikolajew  hat  einige 
Stationen  bis  36  R.  ermässigt,  andere  um  25  R.  erhöht.  Auf 
der  Linie  Moskau- Kursk  wurden  die  Tarife  um  11  R.  erhöht. 
Die  Odessaer  Linie  hat  nach  Danzig  einige  Stationen  erhöht, 
viele  bis  13  R.  ermässigt,  und  von  Fastow  nach  Danzig  und 
Königsberg  ist  die  Fracht  durchgehends  um  7 R.  billiger  ge- 
worden. Es  steht  die  Ablenkung  des  Getreidegeschäfts  von 
unseren  Linien  zu  befürchten,  wenn  nicht  die  Oesterreichischen 
Bahnen  abermals  Opfer  bringen. 

Tarifübersicht  der  Oesterreichiscb  - Ungarischen  Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft. 

Die  Direktion  dieser  Bahn  hat  die  Herausgabe  einer  um- 
gearbeiteten Neuauflage  der  Uehersicht  (Repertorium)  der  der- 
zeit auf  ihren  Linien  gültigen  Lokal-  und  direkten  In-  und 
Auslandstarite  veranlasst.  An  der  Hand  dieser  Tarifübersicht, 
welche  nicht  allein  für  den  Dienstgebrauch,  sondern  auch  für 
jedermann,  der  sich  hierfür  interessirt,  bestimmt  ist,  wird  es 
ermöglicht,  einen  üeberblick  über  das  grosse  Verkehrsgebiet, 
an  dem  die  Oesterreichisch-Ungarische  Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft  betheiligt  ist,  zu  gewinnen  und  sich  über  das  Vorhanden- 
sein und  die  Gültigkeit  der  Tarife  zu  orientiren.  Diese  Tarif- 
übersicht ist  derart  eingerichtet,  dass  sie  auf  Grund  der  jeweilig 
in  den  Zeitungen  und  nanaentlich  im  „Verordnungsblatt  des 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und  Schifffahrt“  und  in 
der  „Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen“ 
publizirten  Tarifveränderungen  leicht  und  für  längere  Zeit 
a jour  geführt  werden  kann.  Die  in  dieser  üebersicht  ohne 
Einführungsdatum  vorkommenden  oder  vorerst  nur  angedeuteten 
Tarife  liegen  entweder  bereits  im  Bürstenabzüge  vor  oder  sind 
derzeit  in  Ausarbeitung  begriffen  und  wird  deren  Einführung 
später  bekannt  gemacht  werden.  Exemplare  können  bei  den 
Direktorien  in  Wien  und  Budapest,  sowie  im  Wege  der  gesell- 
schaftlichen Stationen  zum  Selbstkostenpreise  von  2 fl.  bezogen 
werden. 

Günstige  Lage  der  Südbahn. 

Die  augenblickliche  Lage  der  Südbahn  zeigt  eine  nicht  unwe- 
sentliche Besserung.  Die  Südbahn  hat  im  vorigen  Jahre  mit 
einem  Ueherschusse  von  3,5  Millionen  Gulden  abgeschlossen. 
Da  nur  der  Betrag  von  1,7  Millionen  Gulden  in  Form  einer 
Dividende  von  5 Frcs.  an  die  Aktionäre  vertheilt  wurde,  so 
war  die  Südbahn  in  der  Lage,  1,8  Millionen  Gulden  zur  Stär- 
kung ihrer  Reserven  und  Vorträge  zu  verwenden.  Der  Re- 
servefonds der  Gesellschaft  beträgt  gegenwärtig  ohne  die 
Spezialreserve  für  die  Pottendorfer  Linie  7,1  Millionen  Gulden, 
und  die  angesammelten  Vorträge  summiren  sich  mit  rund 
2 Millionen  Gulden.  Es  kommt  überdies  in  Betracht,  dass  die 
Südbahn  nach  dem  letzten  Ausweise  ein  Bruttoplus  von  mehr 
als  2 Millionen  Gulden  in  diesem  Jahre  erzielt  hat,  und  wenn 
man  einen  Betriebskoeffizienten  von  etwa  37  % annimmt,  so 
würde  dieses  Bruttoplus  einem  Nettoplus  von  etwa  1,3  Millionen 
Gulden  entsprechen.  Geht  man  von  der  Voraussetzung  aus, 
dass  dieses  Plus  sich  durch  Ausfälle  in  den  Einnahmen  der 
letzten  Monate  dieses  Jahres  nicht  mindern  wird,  dann  würde 
die  Südbahn  die  Bilanz  des  Jahres  1889  mit  einem  Reingewinne 
von  etwa  4,6  Millionen  Gulden  abschliessen.  Wohl  entfällt  in 


diesem  Jahre  der  Gewinn  aus  den  Triester  Hafenbauten, 
welcher  mit  0,4  Millionen  Gulden  in  der  Bilanz  erscheint,  aber 
man  darf  den  Gewinn,  welchen  die  Südbahn  durch  die  ver- 
besserten Wechselkourse  erzielt  hat,  mit  mindestens  dem 

Gleichen  Betrage  veranschlagen,  ja  man  darf  sogar  annehmen, 
ass  diese  Ersparniss  sich  auf  etwa  700000  fl.  belaufen  werde. 
Es  fehlt  aber  in  diesem  Lichtbilde  keineswegs  an  ] Schatten. 
Der  letzte  Geschäftsbericht  der  Südbahn  enthält  folgende 
Stellen:  „Angesichts  der  im  nächsten  Jahre  eintretenden  Ein- 
kommensteuerpflicht unserer  Ungarischen  Linien,  sowie  ange- 
sichts der  in  der  Streitsache  wegen  des  Kaufschillingsrestes 
unsererseits  gestellten  Vergleichsanträge  empfiehlt  es  sich, 
unsere  Reserven  möglichst  zu  stärken.“  Die  Last,  welche  der 
Südbahn  aus  der  Ungarischen  Steuer  erwachsen  wird,  dürfte 
sich  jährlich  auf  ungefähr  800000  fl.  belaufen.  Das  genaue 
Ausmaass  der  Verpflichtung,  welches  die  Südbahn  durch  ihre 
Anträge  in  der  Kaufschillingsfrage  auf  sich  nehmen  würde,  ist 
nicht  bekannt,  aber  nach  den  Ziflern,  welche  in  dieser  Bezie- 
hung durch  wiederholte  Gerüchte  verbreitet  wurden,  darf  man 
die  jährliche  Mehrlast  mit  500000  fl.  beziffern.  Diese  dauern- 
den Ausfälle  gleichen  sich  so  ziemlich  mit  dem  Mehrertrage 
aus,  auf  welchen  die  Südbahn  für  das  Jahr  1889  rechnen  darf. 

Börsenbericht  und  Konrsnotiz. 

Die  gewiss  unbegründeten  Befürchtungen  wegen  der 
Ueberspekulation  in  Berlin  und  der  Erhöhung  des  Zinsfusses 
der  Deutschen  Reichsbank  wurden  durch  die  ruhigere  Auffas- 
sung der  politischen  Lage  in  Serbien,  den  Besuch  des  Zaren 
in  Berlin  und  des  Kaisers  Wilhelm  in  Konstantinopel,  endlich 
durch  den  Ausgang  der  Wahlen  in  Frankreich  paralisirt.  Auch 
für  Bahneffekten,  allerdings  nicht  in  dem  Maasse  wie  für 
Kohlen-  und  Montanaktien,  war  Kauflust  vorhanden;  geringe 
Abschwächungen  sind  auf  Rechnung  von  Realisirungen  zu 
setzen.  Allen  voran  stiegen  Südbahn  (126,75),  dann  Staatsbahn 
(236,50),  Carl  Ludwigbahn  (192,50)  und  von  den  Böhmischen  Bahnen 
Buschtehrader  Lit.  B.  (404);  weniger  begehrt  waren  Ferdinands- 
Nordbahn  (2588),  Nordwestbahn  (190,50),  Elbethalbahn  (219,75) 
und  Böhmische  Nordbahn  (233),  welche  von  einem  Wiener 
Grossaktionär  stark  abgegeben  wurde.  Endlich  Prag  - Duxer 
Stammaktien  (67,60),  da  der  Umtausch  gegen  Dux-Bodenbacher 
wieder  fraglich  geworden  ist. 


Die  Bahnlinie  Leutkirch-Memmingen.*) 

Am  2.  Oktober  wurde  die  Bahnlinie  Leutkirch-Mem- 
mingen eröffnet  und  damit  eine  längst  erstrebte  Verbindung 
zwischen  den  WürttembergischenJAlgäubahnen  und  dem  Bayri- 
schen Staatseisenbahnnetz  dem  Verkehr  übergeben.  Gleichzeitig 
mit  dem  Anschluss  in  Memmingen  wurde  mit  Bayern  auch  der 
Anschluss  in  Hergatz  vereinbart,  so  dass  nach  Eröffnung  der 
noch  im  Bau  begriffenen  Strecke  Wangen-Hergatz  die  Linie 
Memmingen-Leutkirch  auch  als  Theilstrecke  einer  dem  Württem- 
bergischen  Allgäu  den  nächsten,  natürlichen  Weg  zum  Bodensee 
eröffnenden  Bahn  Memmingen  - Leutkirch  - Kisslegg  - Hergatz- 
Lindau  erscheint.  Der  Staatsvertrag  vom  10.  Februar  1887  be- 
stimmte, dass  die  beiden  Regierungen  je  die  auf  ihrem  Gebiet 

felegenen  Strecken  der  neuen  Bahnen  als  Theile  ihres  Staats- 
ahnnetzes auszuführen  haben,  während  der  Fahrdienst  auf  den- 
selben der  Württemhergischen  Bahnverwaltung  übertragen 
wurde.  Aufgabe  Württembergs  war  daher  der  Bau  der  Bahn 
von  Leutkirch  und  von  Wangen  je  bis  zur  Landesgrenze.  Was 
die  Bahn  zwischen  Leutkirch  und  Memmingen  betrifft,  so  hätte 
die  kürzeste  Linie  die  Grenze  bei  Ferthofen  überschritten.  Es 
wurde  aber  der  Grenzübergang  zwischen  Arlach  und  Buxheim 
gewählt,  einmal  um  eine  grössere  Anzahl  Württembergische 
Illerorte  mit  ihrem  waldreichen  Hinterland  in  den  Bereich  der 
Bahn  einzubeziehen,  ausserdem  auch  um  einen  etwaigen  späte- 
ren Anschluss  einer  Linie  Biberach-Ochsenhausen-Memmingen 
leichter  zu  ermöglichen.  Technische  Schwierigkeiten  waren  bei 
der  Führung  der  Bahn  durch  das  Eschach-,  Niebel-  und  Aitrach- 
thal  kaum  zu  überwinden.  Die  Bahn  bewegt  sich  meist  wenig 
über  oder  unter  Geländehöhe  auf  niederen  Dämmen,  seltener  in 
kleinen  Einschnitten.  Beträchtlichere  Dammhöhen  kommen 
nur  im  Anschluss  an  die,  die  vorgenannten  Flussläufe  über- 
setzenden Brücken  vor.  Es  war  deshalb  auch  möglich,  in  der 
durch  den  Staatsvertrag  festgesetzten  kurzen  Zeit  von  2'/2  Jah- 
ren die  Geländeaufnahmen,  die  Planbearbeitung  und  Veranschla- 
gung, wie  den  Bau  der  Bahn  durchzuführen.  In  geognostischer 
Beziehung  bietet  die  Linie  wenig  bemerkenswerthes , da  sie 
sich  beinahe  ausschliesslich  im  diluvialen  Thalgeröll  bewegt  und 
das  Anschneiden  der  Thalränder,  wo  die  obere  Süsswasser- 
melasse zu  Tage  tritt,  fast  durchaus  vermeidet.  Die  neue  Bahn 
zweigt  vor  dem  Bahnhof  Leutkirch  aus  dem  Gleise  der  Bahn 
Aulendorf-Isny  ab.  Die  gegenseitige  Lage  der  beiden  Bahnen 

*)  Wir  entnehmen  nachstehenden  Bericht  dem  ,,Staats- 
anzeiger  für  Württemberg“  und  dem  „Schwäbischen  Merkur“. 
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bedingte  die  Umgestaltung  dieses  Bahnhofs  in  eine  Halhinsel- 
station,  d.  h,  in  eine  Station,  bei  welcher  die  Einrichtungen  für 
den  lokalen  Personenverkehr  zwischen  zweien  der  einmündenden 
und  sich  zur  dritten  vereinigenden  Bahnen  gelegen  sind.  Diese 
Art  der  Bahnhöfe  wurde  früher  höher  geschätzt  als  heute,  wo 
man  auch  Bahnhöfe,  in  welchen  mehr  als  2 Bahnrichtungen  Zu- 
sammentreffen, wenn  immer  thunlich,  als  Durchgangsstationen 
aushildet.  In  Leutkirch  verboten  die  Rücksichten  auf  die  Stadt 
eine  derartige  Durchbildung,  da  das  Hauptgebäude  so  weit  von 
der  Stadt  hätte  verlegt  werden  müssen,  dass  ihre  Bewohner 
wohl  mit  Recht  sich  gegen  eine  solche  Neuerung  aufgelassen 
hätten  Musste  doch  schon  das  Gebäude  der  Halbinselstation 
um  ein  gutes  Stück  weiter  vom  Weichbild  der  Stadt  abgerückt 
werden,  als  das  alte  provisorische  Haus,  das  seinem  baldigen 
Abbruch  entgegensieht.  Stattlich  nimmt  sich  das  neue  Gebäude 
aus,  wenn  es  auch  kein  Steinpalast  ist,  kein  Kunstwerk  höherer 
Architektur  in  den  Formen  Deutscher  oder  Italienischer  Re- 
naissance, sondern  nur  ein  Schindelhaus  auf  verputztem  Back- 
steinunterbau. Auch  die  kleineren  Gebiiude  der  Zwischen- 
stationen, wie  die  Bahnwärterhäuser  der  freien  Strecke  sind  des 
rauhen  Klimas  der  Gegend  wegen  verschindelt  und  machen  in 
ihrem  sehr  sorgfältig  ausgeführten  Schuppenkleide  einen  ge- 
fälligen Eindruck.  Hinter  dem  654,4  m über  Normalnull  ge- 
legenen Bahnhof  Leutkirch  wendet  sich  die  Bahn  gegen  Norden, 
sanft  gegen  Eschach  und  Niebel  abfallend  und  diese  mittelst 
schiefer,  eiserner  Brücke  von  18  und  15  m Lichtweite  über- 
setzend.  Eschach  und  Niebel  sind  zwei  verschiedene  Namen 
für  denselben  Flusslauf,  welcher  den  letzteren  annimmt  im 
Niebelgau,  unterhalb  der  Einmündung  des  Rauns,  eines  Kanals, 
der,  im  Jahre  1683  oberhalb  der  Stadt  Leutkirch  aus  der  Eschach 
abgezweigt,  unterhalb  in  diese  wieder  eingeführt  wurde  und  be- 
stimmt ist,  die  Felder  der  Stadtmarkung  vor  den  Verheerungen 
durch  die  Eschach  zu  schützen.  Denn  das  im  allgemeinen  recht 
harmlose  Flüsschen  schwillt  zu  Zeiten  zum  reissenden  Strome 
an,  der  mit  seinem  Geröll  das  Gelände  übei  schüttet.  Aber  auch 
der  Name  Niebel  hält  nur  bis  zur  Mündung  der  Wurzacher  Aach 
an,  von  wo  ab  ein  dritter  Name  platzgreift.  Aitrach  heisst 
dann  der  Fluss  bis  zu  seiner  Einmündung  in  die  Iller.  3.5  km 
von  Leutkirch  entfernt,  auf  dem  Plateau  zwischen  Niebel  und 
Aach,  liegt  der  Bahnhof  Unter*Zeil  648,8  m hoch.  Jenseits  der 
Aach  grösst  von  steilem  Bergrücken  herab  das  die  Gegend 
weithin  beherrschende  Schloss  Zeil.  Von  der  Terrasse  des 
Schlossgartens  bietet  sich  an  hellen  Tagen  eine  Fernsicht  auf 
die  Kette  der  Bayerischen,  der  Allgäuer-,  Vorarlberger-  und 
Schweizeralpen,  welche  sich  an  Grossartigkeit  mit  derjenigen 
der  berühmtesten  Punkte  Oberschwabens  messen  kann.  Wie  in 
gewissem  Sinne  noch  heute,  war  Schloss  Zeil  in  früherer  Zeit 
lange  der  politische  Mittelpunkt  der  Umgegend.  Als  ältester 
be^aubigter  Besitzer  wird  das  Kloster  St.  Gallen  genannt.  In 
der  Mitte  des  zwölften  Jahrhunderts  erscheint  die  Herrschaft 
im  Besitze  eines  den  Namen  der  Burg  führenden  adeligen  Ge- 
schlechts, nach  dessen  Aussterben  Zeil  an  das  Reich  fiel.  Im 
Jahre  1525  überliess  Kaiser  Karl  V.  die  Herrschaft  dem  Truch- 
sess Georg  von  Waldburg  als  ein  Reichslehen  zur  Belohnung 
für  seine  im  Bauernkrieg  geleisteten  Dienste.  Noch  heute  ist 
Schloss  Zeil  im  Besitz  des  fürstlichen  Geschlechts  derer  von 
Waldburg  und  Residenz  des  Fürsten  von  Waldburg- Zeil-Trauch- 
burg,  des  damaligen  Präsidenten  der  Württembergischen  Kainmer 
der  Standesherren.  Von  Unter=Zeil  senkt  sich  die  Bahn  in  einem 
Bogen  von  800  m Halbmesser  mit  einem  Maximalgefälle  von  1:150 
gegen  die  Wurzacher  Aach,  nach  deren  Ueberschreitung  aut  einer 
Brücke  mit  3 Oeffnungen  von  zusammen  28  m Lichtweite  sie  sich 
dem  linken  Thalrande  in  sanften  Gegenkrümmungen  anschmiegt. 
Das  Pfarrdorf  Altmannshofen  mit  seinem  hochragenden,  von 
4 Eckthürmen  flankirten  Schlosse  links  lassend  und  die  Aitrach, 
sowie  einen  von  ihr  gespeisten  Mühlkanal  mittelst  eiserner 
Brücken  von  25  und  14  ni  Lichtweite  überschreitend,  gewinnt 
die  Bahn  wieder  die  rechte  Thalseite,  um  bei  10  km  den  in 
einem  Bogen  von  1 500  m Halbmesser,  in  der  Höhe  von  623,7  m 
gelegenen  Bahnhof  Aichstetten  zu  erreichen.  Aichstetten 
ist  der  ansehnlichste  der  von  der  Bahn  berührten  Orte,  der  mit 
seinen  reinlich  gehaltenen  Wegen , seinen  freundlich  an- 
gestrichenen, da  und  dort  auch  mit  mehr  oder  weniger  Kunst- 
sinn bemalten,  vielfach  von  Gärten  umgebenen  Häusern  einen 
vortheilhaften  und  gewinnenden  Eindruck  macht.  Aichstetten 
ist  ein  alter  Ort,  dessen  schon  im  Jahre  797  in  einer  St.  Galler 
Urkunde  Erwähnung  geschieht.  Im  dreissigjährigen  Kriege 
wurde  Aichstetten,  wie  das  benachbarte  Altmannshofen  schwer 
heimgesucht,  theilweise  niedergebrannt  und  so  sehr  entvölkert, 
dass  Ansiedler  aus  der  Schweiz,  namentlich  aus  Graubünden, 
hereingezogen  wurden.  Heute  zählt  der  Ort  600  Einwohner  und 
besitzt  eine  schwunghaft  betriebene  Genossenschaftsmolkerei, 
zwei  Bierbrauereien,  zwei  Mahl-  und  Sägemühlen  und  eine 
mechanische  Werkstätte.  An  die  Kurve  des  Aichstetter  Bahn- 
hofs schliesst  sich  eine  über  3 m lange,  fast  genau  von  Süd 
nach  Nord  verlaufende  Gerade  an.  Kurz  vor  dem  Pfarrdorf 
Aitrach  wendet  sich  die  Bahn  nach  links,  um  auf  10  m hohem 
Damme  das  Thalgerinne  der  Aitrach  zu  überschreiten.  Ueber 


den  Fluss  selb.st  und  einen  daneben  liegenden  Werkskanal  führt 
eine  eiserne  Fachwerksbrücke  mit  2 Oeffnungen  von  je  30  m 
Lichtweite.  Der  röthliche  warme  Ton  des  zum  Mittelpfeiler 
wie  zu  den  Einfassungen  der  Ortpfeiler  verwendeten  bunten 
Sandsteins  stimmt  vortrefflich  zum  Grün  des  wenig  oberhalb 
der  Brücke  hinziehenden,  üppig  bewaldeten  Höhenrückens,  an 
dessen  Fuss  die  Aitrach  über  ein  breites  Wehr  niederschäumt. 
Die  Wasserkraft  der  Aitrach  an  dieser  Stelle  wird  gegenwärtig 
zum  Betriebe  einer  der  Fürstlichen  Standesherrschaft  Waldburg- 
Wurzach  gehörigen  Sägemühle  verwendet.  Die  Kraft  ist  auch 
in  trockener  Jahreszeit  sehr  beträchtlich,  da  dem  Fluss  durch 
die  Wurzacher  Aach,  welche  in  dem  ein  mächtiges  Sammel- 
becken bildenden  Wurzacher  Ried  ihren  Ursprung  nimmt,  das 
ganze  Jahr  hindurch  reichliche  Wassermengen  zugeführt  werden. 
Bei  der  Nähe  des  Bahnhofs  MarstettemAitrach  und  dem  Holz- 
reichthum der  Gegend  würde  sich  der  Ort  zur  Anlage  einer 
Holzstofffabrik  oder  dergleichen  sehr  gut  eignen.  Der  Bahnhof 
Marstetten-Aitrach  liegt  nur  600  m hinter  der  Aitrach- 
brücke,  am  Fusse  der  Ruine  Marstetten,  601,3  m über  N.N. 
Von  dem  oberen  Stockwerk  des  Stationsgebäudes  aus  g^iesst 
man  einen  herrlichen  Blick  auf  die  die  benachbarten  Thäler 
umsäumenden  Höhenzüge  und  die  hinter  diesen  sich  erhebende 
Kette  der  Alpen.  Marstetten  war  früher  der  Name  einer  aus- 
gedehnten Herrschaft,  eines  Lehens  des  Stifts  Kempten,  das  im 
Jahre  1666  durch  Kauf  an  die  Söhne  des  mehrerwähnt^  Truch- 
sess Georg  von  Waldburg  überging  und  1806  unter  Württem- 
bergische  Oberhoheit  gelangte.  Von  der  einstigen  Bedeutung 
Marstettens  legen  die  Ueberreste  der  im  Bauernkrieg  aus- 
geraubten, im  dreissigjährigen  Kriege  zerstörten  Burg  Zeugmss 
ab.  Heute  ist  Marstetten  von  seinem  früher  gleichfalls  zur 
Herrschaft  gehörigen  Nachbarort  Aitrach  weit  überflügelt 
worden.  Von  Marstetten  ab  verfolgt  die  Bahn  wieder  eine  rein 
nördliche  Richtung.  In  der  Nähe  der  Einmündung  der  Aitrach 
in  die  Iller,  unweit  des  Dorfes  und  Haltepunkts  Mooshausen, 
mussten  die  vorderen  Parthien  eines  alten  Bergrutsches  an- 
geschnitten werden.  Durch  gründliche  Entwässerung  des  Rutsches 
ist  es  gelungen,  seine  Standfähigkeit  so  weit  zu  erhöhen,  dass 
er  bis  jetzt,  trotz  der  Störung  des  Gleichgewichts  durch  das 
Anschneiden,  nicht  wieder  in  Bewegung  kam.  Ku^  vor  dem 
Pfarrdorf  Thannheim  geht  die  Bahn  mittelst  eines  Bogens  von 
700  m Halbmesser  in  eine  rein  östliche  Richtung  über.  Am  An- 
fang der  an  den  Bogen  sich  anschliessenden  Geraden  liegt  der 
Bahnhof  Thannheim,  585,4  m hoch,  1 km  vom  Dorfe  ent- 
fernt. Thannheim  ist  der  Hauptort  der  Standesherrschaft  des 
Grafen  von  Schäsberg-Thannheim,  welcher  für  gewöhnlich  m 
dem  dortigen  Schlosse  residirt,  einem  ehemaligen,  im  J ahre  1^696 
erbauten  Pfleghof  des  .Klosters  Ochsenhausen.  Die  Bahnhof- 
gerade von  Thannheim  setzt  sich  auch  auf  Bayerisches  Gebiet 
bis  in  die  Nähe  von  Buxheim  fort.  Sie  schneidet  die  Landes- 
grenze an  einer  Stelle,  wo  diese  mit  der  Achse  der  korrigirten 
Iller  zusammenfällt,  so  dass  die  Grenzbrücke  zur  Hälfte  aut 
Württembergischem,  zur  Hälfte  auf  Bayerischem  Boden  steht. 
Sie  hat  2 Stromöffnungen  von  je  32,5  m Lichtweite  und  2 Seiten- 
öffnungen  von  11  m Weite  und  wurde  von  Bayern  auf  gemein- 
schaftliche Rechnung  erbaut.  Die  Benutzung  des  in  Hohe  der 
unteren  Brückengürtung  angebrachten  Revisionsstegs  als  h uss- 
steg  ist  den  Ufergemeinden  von  den  beiderseitigen  Regierungen 
gestattet  worden.  Die  Illerbrücke  liegt  im  tiefsten  Punkte  der 
Bahn,  26  km  von  Leutkirch  entfernt,  in  der  Höhe  von  580  m. 
Unweit  ihres  rechten  Landpfeilers  beginnt  die  Steigung  von 
1:150,  in  welcher  die  Bahn  aas  Illergries  über  sehr  eitet,  _ um  den 
Höhenrücken  bei  Buxheim  zu  gewinnen.  Der  freundliche  Ort 
mit  seinem  stattlichen,  dem  Grafen  Bassenheim  gehörigen 
Schloss  bleibt  links,  das  Gebäude  der  Haltestelle  befindet  sich 
rechts  der  Bahn,  im  Einschnitt,  welchen  von  der  Station  eine 
ganz  aus  Stampfbeton  erstellte,  zierliche  Wegebrücke  überspannt. 
Zwischen  Kilometer  29  und  30  erreicht  die  Bahn  den  höchsten 
Punkt  auf  Bayerischem  Gebiet  mit  603,6  m über  N.N.,  von 
welchem  aus  sie  sanft  gegen  Memmingen  abfällt.  Sie  uin- 
geht  die  alte  Reichsstadt  in  grossem  Bogen,  um  auf  der  Sud- 
seite des  Bahnhofes  einzumünden,  welcher  gelegentlich  des 
Baues  der  neuen  Linie  einer  umfassenden  Vergrösserung  unter- 
zogeu  wurde.  Der  Einführung  der  Bahn  auf  der  Südseite  liegt 
die  Absicht  zu  Grunde,  Militärzüge  von  Buchloe  aus  direkt 
durchlaufen  lassen  zu  können.  Die  technische  Oberleitung  des 
Baues  auf  Württembergischem  Gebiet  war  dem  Baurath 
V.  Misani,  auf  Bayerischem  dem  Generaldirektionsrath  Eber- 
mayer übertragen.  Bauleitender  Beamter  auf  der  Württem- 
bergischen Theilstrecke  war  der  Bauinspektor  Veigele  in  Leut- 
kirch, auf  der  Bayerischen  der  Abtheilungsinspektor  Quinat  in 

Di^  Länge  der  Bahn  beträgt  auf  Württembergischem  Ge- 
biet rund  26  km,  auf  Bayerischem  Gebiet  rund  7 km,  im 
ganzen  32  km.  , , j -rr  n. 

Der  kleinste  auf  der  freien  Strecke  vorkommende  Halb- 
beträgt 600  m,  das  stärkste  Längengefälle  1 : 160. 
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Aus  Württemberg. 

Eisenbahnunglück  bei  Vaihingen  a.  d.  Fildern. 

Von  der  Kanzlei direktion  des  Königlichen  Ministeriums 
der  auswärtigen  Angelegenheiten,  Ahtheilung  für  die  Verkehrs- 
anstalten, wird  im  „Staatsanzeiger  für  Württemherg“  folgende 
weitere  amtliche  Darstellung  über  das  Eisenbahnunglück  vom 
1.  Oktober  veröffentlicht. 

„Nach  den  bis  jetzt  angestellten  dienstlichen  Ermittelungen 
über  das  am  1.  Oktober  in  der  Nähe  des  Haltepunkts  bei  dem 
Bahnwärterposten  Nr.  13  zw’ischen  den  Stationen  Hasenberg  und 
Vaihingen  a d.  Fildern  vorgekommene  Eisenbahnunglück  lässt 
sich  über  die  Ursache  des  Unglücks  den  bereits  durch  die  Presse 
bekannt  gegebenen  Mittheilungen  vorläudg  folgendes  bei 
fügen,  wobei  vorauszuschicken  ist,  dass  selbstverständlich  im 
jetzigen  Zeitpunkt  weder  die  dienstliche  noch  die  gerichtliche 
Untersuchung  abgeschlossen  ist. 

Zug  223  a,  in  Stuttgart  fahrplanmässig  ab  10.20  Vormittags, 
hatte  am  1.  Oktober  18  Minuten  Verspätung  und  wurde,  da  auf 
der  starken  Steigung  die  Kraft  einer  einzelnen  Lokomotive  zu 
Beförderung  des  Zugs  nicht  ausreichte,  von  einer  zweiten  Loko- 
motive am  Ende  des  Zugs  nachgeschohen ; in  diesem  Zug  be- 
fand sich  der  Betriebsoberinspektor  der  Strecke  Finanzrath 
Lang.  Die  Schieblokomotive  fuhr  — aut  Anordnung  des  Zug- 
meisters mit  Vorwissen  des  Betriebsoberinspektors  — bis  gegen 
die  Wildparkstation  Bahnwärterposten  Nr.  13  und,  kehrte  sofort 
nach  Hasenberg  zurück. 

Zug  223  a hielt  auf  Signale  des  Führers  auf  Posten  Nr.  13, 
wo  nur  anzuhalten  war,  wenn  jemand  zum  Aussteigen  im  Zuge 
sich  befand,  an,  obschon  niemand  aussteigen  wollte.  Wegen 
dieses  unnöthigen  Anhaltens  machte  der  Betriebsoberinspektor, 
welcher  ausstieg,  dem  Zugbediensteten  alsbald  Vorhalt  und  gab 
dem  im  vorderen  Zugtheil  befindlichen  Zugführer  mit  der 
Hand  die  Weisung  zum  Weiterfahren.  Der  sehr  lange  Zug 
setzte  sich  in  der  dort  befindlichen  bedeutenden  Steigung  nach 
und  nach  und  nur  sehr  langsam  wieder  in  Bewegung,  fuhr 
weiter  und  hielt  einen  normalen  Gang  bis  Vaihingen  ein.  _ 

Nun  gibt  der  Bahnwärter  auf  Posten  13  an,  es  sei  ihm 
von  einem  auf  dem  letzten  Wagen  des  Zugs  223  a befindlichen 
Bediensteten,  während  der  Zug  noch  auf  dem  Haltepunkt 
hielt,  der  Auftrag  gegeben  worden,  die  Schiebmaschine  wieder 
zu  holen. 

Der  Bahnwärter  von  Posten  13  ^ang  zum  nächsten 
Wärter  und  es  wurde  so  von  Wärter  zu  Wärter  bis  Hasenherg 
die  Meldung  weiter  gegeben,  wo  dann  der  Stationswärter  dem 
Stationsmeister  meldete,  es  sei  eine  Hilfsmaschine  für  Zug  223  a 
verlangt  worden,  weil  der  Zug  stecken  geblieben  sei;  der  Sta- 
tionsmeister fuhr  hierauf  mit  der  Schiehlokomotive  bis  an  das 
Ende  der  Station,  sprach  mit  dem  Wärter,  welcher  die  Bestel- 
lung gebracht  hatte  und  Hess  dann  die  Lokomotive  abfahren. 
Während  er  auf  dem  Rückweg  ins  Büreau  begriffen  war,  er- 
tönte das  Signal,  durch  welches  die  Abfahrt  des  mit  Zug  223  a 
in  Vaihingen  kreuzenden  Zugs  222  aus  Vaihingen  gemeldet 
wurde.  Der  Stationsmeister,  die  Gefahr  eines  Zusammenstosses 
dieses  Zuges  mit  der  abgelassenen  Schieblokomotive  erkennend, 
eilte  ins  Büreau  und  gab  sofort  das  Alarmsignal.  Inzwischen 
— so  lange  der  Stationsmeister  bei  der  Schieblokomotive  sich 
befand  — war  von  Vaihingen  ein  von  dem  16  jährigen  Sohn  des 
Stationsmeisters  in  Hasenberg  aufgenommenes  Diensttelegramm 

gekommen,  des  Inhalts,  ob  Schiebmaschine  noch  dorten  und  ob 
ug  222  abfahren  könne.  Dieses  Telegramm  wurde  von  dem 
Stationsmeister  nicht  telegraphisch,  sondern  da  er  annehmen 
konnte,  dass  der  Zug  bereits  abgefahren  sei,  mit  dem  Alarm- 
signal beantwortet.  Als  die  nachgeschickte  Schieblokomotive 
auf  der  Wil^arkstation  angekomiuen  war,  sagte  der  Bahn- 
wärter dem  Lokomotivführer  W.,  es  sei  ein  Alarmsignal  ge- 
kommen, er  könne  nicht  weiterfahren.  Der  Lokomotivführer 
W.  entgegnete,  er  habe  Weisung,  dem  steckengebliebenen  Zug 
223  a nachzufahren.  (Von  dem  Anmeldesignal  des  Zugs  222, 
welches  dem  Alarmsignal  vorausgfegangen,  sagte  der  Bahn- 
wärter nichts,  er  will  dieses  Signal  nicht  gehört  haben.) 

Trotz  des  Alarmsignals  Hess  der  Bahnwärter  den  Führer 
weiter  fahren  und  gab  ihm  Vorsicht  auf!  Kurze  Zeit  darauf 
erfolgte  der  Zusammenstoss  mit  dem  Zug  222.  Auch  die 
beiden  Bahnwärterposten  14  und  15  zwischen  dem  Haltepunkt 
Wildpark  und  der  Station  Vaihingen,  welche  auf  das  Alarm- 
signal den  Zug  222  anzuhalten  gehabt  hätten,  hatten  dies  unter- 
lassen. 

Ueber  die  Vorgänge  auf  der  Station  Vaihingen  ist  durch 
den  Betriebs  - Oberinspektor  Lang  berichtet,  dass  nach  An- 
kunft des  Zuges  223  a in  Vaihingen  der  Bahnhofverwalter  dem 
Zugmeister  des  zur  Abfahrt  nach  Hasenberg  bereit  stehenden 
Zuges  222  den  Eintrag  in  den  Fahrbericht  ausfertigte  und  den 
Zug  abfahren  Hess,  die  Abmeldesignale  nach  beiden  Richtungen 
gab  und  dann  in  den  nach  Böblingen  fahrenden  Zug  223  a ein- 
stieg,  um  der  Beerdigung  des  Bahnhofvorstandes  der  Nachbar- 
station Böblingen  anzuwohnen.  Im  Wagen  nach  Abfahrt  des 
Zuges  berichtete  der  Bahnhofvorstand  dem  Oberinspektor,  der 


Wärter  auf  der  Wildparkstation  habe  soeben  telephonisch  mit 
ihm  verkehren  woUen,.  er  (der  Verwalter)  habe  aber  nicht  ver- 
standen, was  der  Wärter  gewollt  habe,  er  habe  undeutlich  nur 
etwas  von  einer  Schiebmaschine  gehört,  und  habe  hierauf  ein 
Telegramm  auf  Hasenberg  gegeben,  die  Antwort  auf  dasselbe 
aber  nicht  mehr  abgewartet,  da  er  wisse,  dass  die  Schiebmaschine 
längst  in  Hasenberg  zurückgewesen  sei. 

Dies  sind  nach  den  Berichten  der  Betriebsinspektion  Stutt- 
art  und  des  Betriebsoberinspektors  die  Vorgänge,  auf  welche 
as  Unglück  mit  den  entsetzlichen,  bereits  bekannt  gegebenen 
Folgen  eingetreten  ist.  Es  ist  ersichtlich,  dass  noch  nicht  alle 
erheblichen  Punkte  aufgeklärt  sind.  Zu  ermitteln  ist  insbeson- 
dere noch,  ob  wirklich  ein  Bediensteter  des  Zuges  223  a dem 
Bahnwärter  bei  dem  Haltepunkt  Wildpark  den  Auftrag  gegeben 
hat,  eine  Hilfslokomotive  herbeizurufen  und  wenn  dies  wahr 
ist,  warum  dann  die  Ankunft  der  Hilfslokomotive  nicht  ab- 

fewartet  und  warum  hiervon  nicht  jedenfalls  auf  der  Station 
aihingen  eine  Mittheilung  durch  das  Zugpersonal  gemacht 
wurde;  oder  ob  der  Wärter  mit  dem  Herbeirufen  der  Hilfs- 
lokomotive unbefugt  gehandelt  hat;  ferner  warum  der  Stations- 
vorstand in  Vaihingen,  welcher  wegen  der  Schiehlokomotjve 
des  Zuges  223  a durch  die  versuchte  Mittheilung  des  Bahn- 
wärters auf  Posten  13  im  Zweifel  war  und  deshalb  eine  tele- 
graphische Anfrage  nach  Hasenberg  gerichtet  hatte,  gleichwohl 
den  Zug  222  abgehen  Hess,  ohne  den  Eingang  einer  Auskunft 
von  Hasenberg  abzuwarten;  endlich  warum  auf  den  Bahnwärter- 
posten 14  und  15  auf  das  Alarmsignal  der  Zug  222  nicht  an- 
gehalten wurde. 

Bezüglich  der  Frage,  inwiefern  die  einzelnen  angefühi-ten 
Handlungen  der  Angestellten  als  unmittelbare  Ursache  des  Un- 
glücksfalls zu  betrachten  sind,  und  ebenso  bezüglich  des  Grades 
des  Verschuldens  der  einzelnen  Bediensteten,  ist  das  Weitere 
döm  Gerichte  vorzuhehalten.  Die  Staatsanwaltschaft  war  von 
dem  stellvertretenden  Vorstand  der  Betriebsabtheilung  der 
Generaldirektion  alsbald  benachrichtigt  worden,  und  es  hat 
noch  am  gleichen  Tage  der  Erste  Staatsanwalt  an  Ort  und 
Stelle  mit  den  Erhebungen  begonnen.  Soviel  ist  aber  jetzt 
schon  sicher,  dass  durch  die  Nichtbeachtung  des  Alarmsignals 
durch  die  Wärter  an  der  Strecke  und  durch  den  Führer  der 
Schiebmaschine,  der  durch  den  Bahnwärter  Nr.  13  Kenntniss 
von  der  Alarmirung  erhalten  hatte,  eine  klare  und  deutliche, 
jedem  der  Betheiligten  bekannte  Vorschrift  der  Signalordnung 
'übertreten  worden  ist.  Nach  dem  Alarmsignal  müssen  alle  auf 
der  Bahnstrecke  verkehrenden  Züge  (selbstverständlich  auch 
einzeln  fahrende  Lokomotiven)  angehalten  werden,  und  es  müssen 
die  Wärter  Boten  nach  beiden  Richtungen  absenden,  um  über 
die  Veranlassung  dieses  Signals  sich  Aufklärung  zu  verschaffen. 
Wäre  diese  Vorschrift,  welche  nach  den  vorgelegenen  Verhält- 
nissen hätte  beobachtet  werden  können,  befolgt  worden,  so  wäre 
wohl  die  dem  Zug  durch  das  Vorausgegangene  bereitete  Gefahr 
beseitigt  und  der  Zusammenstoss  verhütet  worden.“ 


Aus  Spanien  und  Portugal. 

Die  Eisenbahn  von  Madrid  nach  Villa  del  Prado. 

Diese  im  Bau  hefindliche  Linie  nimmt  ihren  Ausgangs- 
punkt an  der  Segoviabrücke  in  Madrid  und  führt  in  westlicher 
Richtung  in  einer  Länge  von  65  km  nach  Villa  del  Prado;  sie 
wird  schmalspurig  angelegt  und  den  Charakter  einer  V orort- 
Strassenbahn  haben.  Die  in  Aussicht  genommenen  Tarife  sind 
bedeutend  höher  als  diejenigen  der  übrigen  Spanischen  Bahnen; 
dieselben  betragen  für  das  Tonnenkilometer  Gepäck  0,50  Pres., 
Güter  I.  Klasse  0,30  Pres.,  Güter  II.  Klasse  0,25  Fres.  und 
Güter  III.  Klasse  0,18  Fres.  Im  Personenverkehr  werden  zwei 
Klassen  eingerichtet,  von  denen  die  zweite  für  das  Kilometer 
6 Cts.  kostet.  Die  Bahn  wird  von  einer  Gesellschaft  gebaut, 
deren  Sitz  sich  in  Madrid  befindet,  während  der  Verwaltungs- 
rath  seinen  Sitz  in  Brüssel  hat;  das  Kapital  besteht  aus 
4 500000  Fres.  in  Antheilscheinen  und  17  000  Fres.  mit  5%  ver- 
zinslichen hypothekarischen  Schuldverschreibungen  über  je 
300  Pres.,  die  indessen  innerhalb  90  Jahren  mit  je  500  Fres. 
zurückgezahlt  werden  müssen. 

Die  Eisenbahn  von  Valencia  nach  Liria. 

Diese  vollspurige  Bahn  wurde  durch  Gesetz  . vom 
20.  August  1888  der  zu  diesem  Zwecke  gebildeten  Soci6t6  des 
chemins  de  fer  de  Valence  et  Aragon  konzessionirt  und  führt 
zufolge  eines  die  Richtungslinie  abändernden  Erlasps  vom 
August  d.  J.  von  Valencia  über  Mislata,  Cuarte,  Manises,  Ri- 
barroja,  Villamarchante  und  Benaguacil  nach  Liria,  Hegt  also 
in  ihrer  gesammten  Ausdehnung  in  der  Provinz  Valencia.  Die 
Eröffnung  der  ersten  Theilstrecke  bis  Manises  ist  im  Mai  d.  J. 
erfolgt,-  während  die  Betriebsübergahe  der  ganzen  Bahn  für 
die  erste  Hälfte  des  nächsten  Jahres  in  Aussicht  genommen 
ist.  Die  Gesellschaft  beabsichtigt  die  Bahn  noch  zu  verlängern 
und  ist  zu  diesem  Zweck  um  die  Ertheilung  zweier  Kon- 
zessionen eingekommen,  und  zwar  einerseits  für  die  Fortset- 
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zune  ijina-vmar  nauii  uoux  — 

Strecke  Valencia-Grao  de  Valencia;  denn  wenn  auch  Valencia 
nicht  weit  von  der  Mündung  des  Guadalaviar  liegt,  so  spielt 
sich  doch  der  Hauptseeverkehr  in  seinem  Hafen  Grao  de  Va- 

lenci®'/^gggr  durch  di^e  im  Bau  begriffene  Vollbahn  werden 
die  Städte  Valencia  imd  Liria  schon  seit  mehr  denn  einem 
Jahre  durch  eine  Schmalspurbahn  verbunden,  welche  der  bo- 
ciedad  Valenciana  de  Tramvias  gehört;  dmse  Schmalspurbahn 
Steht  in  Verbindung  mit  dem  auch  den  Hafen  Grao  bedienen- 
den Strassenbahnnetz  der  Gesellschaft. 

Die  Spanisch-Französischen  Anschlüsse. 

Während  die  dem  Norden  Italiens  vorgelagerte  Alpen- 
mauer bereits  von  fünf  Schienenstrassen  theils_  überstiegen, 
theils  durchbrochen  ist,  zu  denen  — falls  sich  ein  Einigungs- 
nunkt  für  die  Wünsche  Italiens  und  der  Schweiz  finden  sollte 
- bald  noch  ein  sechster  Weg  treten  dtofte,  haben  die  Pyre- 
näen, diese  500  km  lange,  Spanien  von  Frankreich  trennende 
Gebiresmauer,  erst  an  zwei  Stellen  und  zwar  an  den  beiden 
Endpunkten,  wo  einerseits  der  Atlantische  Ozean,  andererseits 
das  Mittelländische  Meer  ihren  Fuss  umspült,  der  Lokomotive 
einen  Durchgang  geöffnet.  Der  erste  Anschluss  war  die  zwm 
der  Französischen  Südbahn  und  der  Spanischen  Nordbahn  her- 
gestellte Verbindung,  deren  Strecken  am  15.  August  1864  m 
Irun  am  Busen  von  Viscaya  zusammen  trafen;  dage^n  kam  die 
Mittelmeerlinie  von  Perpignan  in  Frankreich  nach  Gerona  und 
Barcelona  nach  manchen  Hindernissen  erst  im  Jahre  1878  zu 
Stande.  Noch  bevor  dieser  zweite  Anschluss  hergestellt  war, 
waren  die  beiderseitigen  Eegierungen  sich  d^sen  bewusst, 
dass  diese  beiden  Ansmilüsse  dem  vorhandenen  Bedürfnisse  bei 
weitem  nicht  genügen,  doch  stellte  sich  bei  ^n  eingeleiteten 
Verhandlungen  heraus,  dass  die  gegenseitigen  Wunsche  gerade 
entgegengesetzt  seien.  Spanien  wünschte  eine  direkte  Ver- 
bindung seiner  Hauptstadt  Madrid  mit  Paris  und  zu  diesem 
Zwecke  die  Herstellung  einer  Verlängerung  der  Zweigbahn 
Tardienta-Huesca  über  Canfranc  und  durch  einen  8,5  km  langen 
Tunnel  bei  Somport,  wo  die  Grenze  überschritten  werden  sollte, 
zum  Anschluss  an  die  Zweigbahn  Oloron-Pau  der  Französischen 
Südbahn.  Der  Französischen  Regierung  dagegen  lag  viel  daran, 
eine  mehr  östliche  Ueberschreitung  der  Pyrenäen  zu_  erzielen, 
welche  im  Verein  mit  der  an  der  Ostküste  Spaniens  hinfuhrem 
den  Linie  eine  sehr  bedeutende  Abkürzung  d^  Seeweges  nach 
Algerien  zu  bewirken  geeignet  sein  würde..  Dazu  erschien  die 
Herstellung  einer  Bahn  erforderlich,  welche  von  Lerida  durch 
die  Thäler  Noguera  und  Pallaresa  führen,  sowie  die  Orte  Ra- 
laguer  und  Tremp  berühren  soll,  um  nach  Durchbrechung  des 
Gebirges  vermittelst  eines  6,56  km  langen  Tunnels  in  dem 
Salatthal  in  Frankreich -bis  zum  Anschluss  an  die  Lime  ^t.  Gi- 
rons-Boussens-Toulouse  weiterzuführen.  Zwischen  den  beiden 
Regierungen  kam  bereits  am  13.  Februar  1885  ein  bezüg- 
liches Uebereinkommen  zustande,  dagegen  scheiterte  die 
Anschlussfrage  immer  wieder  an  dem  Widerstande  der 
Spanischen  Kammern  gegen  die  Leridalinie 

die  Canfranclinie  bereits  am  6.  Oktober  1882  

ertheilt  wurde.  Doch  konnte  auch  diese  Linie  nicht  ausgefuhrt 
werden,  weil  die  Französische  Regierung  erklärte,  den  An- 
schluss an  die  Canfranclinie  nur  in  dem  Falle  zu  gestatten, 
wenn  auch  die  Leridalinie  ausgeführt  würde.  Dieser  Plan 
schien  indessen  so  wenig  Aussicht  auf  Verwirklichung  zu  haben, 
dass  am  12.  Mai  1888  ein  Gesetz  gegeben  .wurde,  welches  die 
Staatsunterstützung  für  den  Bau  der  Lime  Huesca-Cantranc 
auch  für  den  Fall  bewilligte,  wenn  der  Anschluss  dieser  Lime 
nach  Frankreich  nicht  zustande  kommen  sollte  (vgl.  die  Mit- 
theilungen  in  No.  76  des  Jahrg.  1888  d.  Ztg.  Über  die  Spanische 
Nordbahn).  Um  so  überraschender  kommt  daher  .letzt  die  JMach- 
richt  aus  Spanien,  dass  die  Kammern  endlich  ihren  Widerstand 
gegen  die  Leridalinie  aufgegeben  und  dem  ihnen  vorgelegten 
bezüglichen  Gesetzentwurf  zugestimmt  haben;  auf  Grund  dessen 

ist  nunmehr  durch  Königlichen  Erlass  vom  23.  Juli  d.  Js.  diese 
Linie  als  von  allgemeinem  und  zwischenstaatlichem  Nutzen  er- 
klärt und  der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  ermächtigt 
worden,  die  öffentliche  Verdingung  des  Baues  und  Betriebes 


einzuleiten.  Die  Konzession  wird  auf  99  Jahre  ertheilt,  der 
Staat  leistet  zum  Bau  eine  Beihülfe  von  60  000  Pesetas  für  das 
Kilometer;  die  Baufrist  ist  auf  8 Jahre  festgesetzt;  der  beider- 
seitige Beitrag  zu  den  Kosten  des  zwischenstaatlichen  Tunnels 
soll  noch  zwischen  den  beiden  Regierungen  verabredet  werden. 

Nachdem  hierdurch  die  Herstellung  der  Leridalinie  in  die 
Wege  geleitet  ist,  darf  erwartet  werden,  dass  auch  an  die  Ver- 
wirklichung der  der  Spanischen  Regierung  so  werthvollen 
Canfranclinie  Hand  gelegt  werden  wird,  zumal  sich  die  Bau- 
arbeiten an  der  Theilstrecke  Huesco-Canfranc  infolge  des  Ge- 
setzes vom  12.  Mai  1888  bereits  im  vollen  Gange  befinden. 

Betriebserötfnung. 

Die  Eisenbahnlinie,  welche  Bilbao,  die  Hauptstadt  von 
Biscava,  mit  Zumaraga,  dem  Hauptort  von  Guipuzcoa,  in  Ver- 
bindung setzt,  ist  am  20.  August  ff  Js.  dem  Verkehre  ubergeben 
worden. 

Konzessionsertheilungen. 

Die  Konzession  zum  Bau  und  Betriebe 
1 einer  Schmalspurbahn  von  Alicante  über  San  Jüan  und  al 
Campello  nacli  Villaiovosa  (mit  eventueller  Fortsetzung 
von  Villaioyosa  über  Altea  nach  Denia),  . , 

2.  einer  Lokalbahn  von  Alcoy  über  Concentaina,  Muro  und 

Villalonga  nach  dem  Hafen  Ganffa,  , „ , . „ 

3.  für  eine  Schmalspurbahn  von  El  Grao  de  Valencia  über 

Moncada  nach  Betera,  „ ^ j x • 

4 für  eine  Schmalspurbahn  von  der  Station  Gerona  der  Linie 

Tarragona-Barcelona-Gerona-Französische  Grenze  über  Santa 

Eugenia,  Salt,  Brescano,  Angles,  La  Sellera,  Amer,  Las 
Planas,  San  !Pelix  de  Pallarols,  San  Esteban  de  Bas  und 
Las  Presas  nach  Olot 
ist  erheilt  worden. 

Die  Eisenbahn  Bei’ra-Alta. 

Die  Betriebseinnahmen  der  Eisenbahn  Beira-Alta  betrugen 
im  Jahre  1888  im  ganzen  1 892  734  Frcs.  (7  481  Frcs.  J- 
v“n  veSeSn  dil  Betriebsausgaben  883  751  Frcs.  (3  493  Frcs.  für 
1 km)‘  der  913  200  Frcs.  betragende  Betriebsuberschuss  ist 
um  lÖ3  860  Frcs.  höher  als  derienige  des  Vorjahres.  Mit  Ein- 
r^hnung  eines  Uebertrages  von  304  969  Frcs.  aus  ^m  Vormhre 
ergibt  sich  ein  Gesammtüberschuss  von  1 218 169  Frcs.  ^ Hier- 
voi  wurden  für  neue  Anlagen  150  (WO  Frcs.  jerwe^^^  ^d 
123  715  Frcs.  auf  neue  Rechnung  vorgetragen,  wahrend  der  Rest 
zur  Verzinsung  und  Tilgung  des  Anlagekapitals,  das  Ende  1888 
eine  Höhe  von  65  578  876  Frcs.  hatte,  diente.  Kr. 

Reichsgericlits  - Erkenntnisse. 

V 0 Haftplicht.  Begriff  der  „höheren  Ge\valt“. 
Epileptischer  Anfall.  Aus  den  E n t s c h e i d u n g s g r ü n d e n : 
■^enn  der  vorige  Richter  bemerkt,  die  der  Epilepsie  mgenthum- 
fichen  plötzlichin  Krampfanfälle  seien  zwar  als  unabwe^bare 
Zufälle^  anzusehen,  sie  könnten  aber  als  ,h  o h e r e (J  e w a 1 1 
im  Sinne  des  Haftpflichtgesetzes  nur  dann  bezeichnet  werd^ 
wenn  sie  völlig  ausserhalb  der  mff  dem  Betriebe  einer  Eisen- 
bahn verbundenen  Gefahren  eine  Verletzung  verursacht  hatten, 
so  ist  in  diesen  Erwägungen  ein  doppelter  Irrthum  zu  erkennen. 
Einmal  ist  nicht  einzusehen,  weshalb  nur  einem  epleptischen 
Unfälle,  nicht  auch  einem  durch  plötzliche  (Ihnmacht  bewirkten 
Sturz,  wie  ihn  Kläger  erlitten  haben  will,  der  (Charakter  eines 
unabwendbaren  Zufalles  beizulegen  sein  soll.  Sodann  kann  auch 
die  Ansicht  nicht  gebilligt  werden,  dass  der  Begriff  der  ff öheren 
Gewalt*  ausgeschlossen  sei,  wenn  eine  Verletzung  gedachter  .^t 
im  Zusammenhänge  mit  den  dem  Eisenbahnbetnebe  eigenthüim 
liehen  Gefahren  stehe,  denn  es  sind  eine  ganze  Reihe  von  durch 
Naturereignisse  oder  sonstwie  verursachten  Zufällen  denkbar, 
die,  obwohl  sie  mit  dem  Bahnbetrieb  im  Zusammenhänge  stehen, 
unter  den  gesetzlichen  Begriff  der  ,h  oberen  G e w alt  falle  . 
(Erk  d.  III.  Civilsen.  d.  Reichsgerichts  v.  9.  Dezember  1887, 
Jurist.  Wchschr.  1888.  S.  79.) 


1.  Verkehrsstörungen. 

K.  K.  priv.  Siidbahngesellschaft.  In- 
folge Dammrutschung  zwischen  der  Sta- 
tion Slrac  und  Pakracz»  I^ik  musste 
vom  12.  September  1.  J.  der  Frachtenver- 
kehr nach  und  von  der  Station  Pakraep 
Lipik  eingestellt  werden  und  dürfte  die 
Behebung  des  Verkehrshindernisses  vor- 
aussichtlich bis  17.  Oktober  d.  J.  erfolgen. 

Auf  Grund  des  § 14,  al.  3 und  4 des 


I.  Amtliche  Bekanntmachungen. 

TT^.i,£>x£iintn-miYiAns  für  die  gegenseitige  Petka  und 


Uebereinkommens  für  die  gegenseitige 
Wagenbenutzung  bringen  wir  dies  hier- 
mit zur  öffentlichen  Kenntniss. 

Wien,  am  6.  Oktober  1889.  (2390) 

Die  Generaldirektion. 

2.  Verkehrsstörungen  u.  Verkehrs- 
wiederaufnahme. 

Infolge  Unterwaschens  eines  Brücken- 
pfeilers zwischen  den  Stationen  Sweta» 


Petka  und  Zrwena-Reka,  wurde  der 
Güterverkehr  auf  der  Kgl.  Serbischen 
Staatsbahnlinie  Nisch  - Zaribrod  am 
22.  September  1.  J.  eingestellt  und  am  29. 
wieder  eröffnet.  (2391) 

Budapest,  am  8.  Oktober  1889. 

Ungarische  Staatseisenbahnen. 
Direktion. 
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3.  Güteryerkehr. 

Galizisch  - Norddeutscher  Eisenbahn- 
verband. Heft  4.  Mit  dem  1.  November 
d.  J.  werden  die  Stationen  Barszczowice 
und  Zablotce  der  Galizischen  Carl  Lud- 
wigbahn in  den  Ausnabmetarif  für  Holz 
des  Galizisch  - Norddeutschen  Verbandes 
einbezogen.  Für  erstere  Station  finden 
bis  auf  weiteres  die  Sätze  der  Station 
Zadworze  und  für  letztere  diejenigen  der 
Station  Brody  Anwendung.  (2392) 

Breslau,  den  10.  Oktober  1889. 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Ostdeutsch  - Oesterreichisch  - Unga- 
rischer Verband.  Ungarisch  - Oester- 
reichisch - Deutscher  Holz-  und  Borke- 
verkehr. Oberschlesisch  - Ungarischer 
Steinkohlenverkehr  über  Ruttka  resp. 
Kaschau.  Vom  1.  Oktober  er  kommen 
für  Güter,  welcher  von  resp.  nach  den 
in  obigen  Verhandstarifen  enthaltenen 
Stationen  verfrachtet  und  in  der  für  den 
gesammten  Eil-  und  Frachtgutverkehr 
eingerichteten  Station  Budapest  = Lipöt- 
väros  (Budapest  «Leopoldstadt)  der  Buda- 
pester  Ringbahn  zur  Auf-  oder  A bgabe 
gelangen,  die  für  die  Station  Budapest 
Oesterreichisch  - Ungarische  Staatseisen- 
bahn - Gesellschaft  gültigen  Frachtsätze 
zur  Anwendung. 

Im  Oberschlesisch  - Ungarischen  Stein- 
kohlenverkehre über  Ruttka  bezw.  Ka- 
schau, in  welchem  die  Station  Budapest 
Oesterreichisch  - Ungarische  Staatseisen- 
bahn - Gesellschaft  nicht  aufgenommen 
erscheint,  werden  die  für  die  Station 
Budapest  - Jozsefäros  gültigen  Sätze  auf 
Budapest-Lipötväros  übertragen. 

Breslau,  den  9.  Oktober  1889.  (2393) 

Königliche  Eisenhahndirektion. 


Staatsbahnverkehr  Köln  (rechtsrh.)- 
Altona.  Am  15.  Oktober  1889  gelangen 
— mit  Gültigkeit  bis  Ende  Junil890 — für  die 
in  der  Güterklassifikation  des  Deutschen 
Eisenbahn-Gütertarifs,  Theil  I,  im  Spe- 
zialtarif II  unter  Eisen  und  Stahl  in 
den  Positionen  1 — 8 genannten  Artikel 
bei  Aufgabe  in  Sendungen  von  minde- 
stens 10000  kg  oder  hei  Frachtzahlung 
für  dieses  Gewicht  im  Verkehr  nach  den 
Hafenstationen  Altona/Ottensen,  Flens- 
burg und  Kiel  des  Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Altona  zur  überseeischen 
Ausfuhr  nat'h  aussereuropäi- 
schen  Ländern  ermässigte  Aus- 
nahmesätze zur  Einführung.  Die  Ge- 
währung der  Ausnahmefrachtsätze  p- 
folgt  nach  geführtem  Ausfuhrnachweise 
im  Rückerstattungswege ; zunächst  werden 
mithin  die  für  den  Ortsverkehr  bestehen- 
den Frachtsätze  des  Spezialtarifs  II  be- 
rechnet. 

Das  Nähere  ist  hei  den  betheiligten 
Güterexpeditionen  zu  erfahren. 

Köln,  den  7.  Oktober  1889.  i2394) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Böhmisch  - Sächsischer  Braunkohlen- 
verkehr. Vom  15.  Oktober  d.  J.  ange- 
fangen, wird  die  Station  Grünstädtel 
unter  Anwendung  der  um  1 Jl  für  10  t 
erhöhten  Schwarzenberger  Frachtsätze 
in  den  Böhmisch  - Sächsischen  Braun- 
kohlenverkehr einhezogen. 

Dresden,  am  12.  Oktober  1889.  (2395) 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 


Staatsbahnverkehr  Altona-Berlin.  Am 
15.  Oktober  1889  tritt  ina  Verkehr  von 


Fürstenwalde  nach  Hamburg  B ein  er- 
mässigter  Ausnahmefrachtsatz  für  Stärke, 
Dextrin  etc.  in  Höhe  von  1,25  Jl  für 
100  kg  in  Kraft. 

Berlin,  im  Oktober  1889.  (2396  MG) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  betheiligten  Ver- 
waltungen. 


Deutsch  - Westösterreichisch  - Ungari- 
scher Seehafenverband.  Am  1.  Novem- 
ber 1889  tritt  zu  den  Tarifheften  1 und  2 
je  ein  Nachtrag  1,  enthaltend  Aeuderun- 
gen  und  Ergänzungen  des  Hanpttarifs, 
in  Kraft.  Soweit  durch  die  Aenderungen 
Frachterhöhungen  bedingt  sind,  gelten 
jene  erst  vom  15.  Dezember  1889  ab.  — 
Druckabzüge  der  Nachträge  sind  durch 
die  Verbandstationen  unentgeltlich  zu 
beziehen. 

Berlin,  den  12.  Oktober  1889.  (2397MG) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Lokalverkehr  des  Direktionsbezirks 
Berlin.  Am  10.  Oktober  d.  J.  erscheint 
der  erste  Nachtr^  zum  Lokal  - Güter- 
tarife für  den  Esenbahn  - Direktions- 
bezirk Berlin  vom  15.  August  d.  J.  Der- 
selbe enthält  ausser  verschiedenen  Aen- 
derungen und  Ergänzungen  des  Tarifs, 
wobei  einzelne  Erhöhungen  Vorkommen, 
eine  Bestimung  über  Einschränkung  des 
Ausnahtnetarifs  4 für  Wegehaumateria- 
lien auf  solche  Sendungen,  welche  nach- 
weislich zur  Herstellung  und  Unterhal- 
tung des  innerhalb  des  Deutschen 
Reiches  dem  öffentlichen  Verkehr 
dienenden  befestigten,  ungepflasterten 
und  nicht  asphaltirten  Wege-  auch 
Chausseefiächen  bestimmt  sind  oder  Ver- 
wendung gefunden  haben.  Letztere  Be- 
schränkung sowie  die  Erhöhungen  treten 
erst  am  25.  November  d.  J.  in  Kraft. 
Nähere  Auskunft  ertheilen  die  dies- 
seitigen Güterexpeditionen  sowie  das 
Auskunftsbüreau  der  Staatseisenbai  in- 
V er#altung  hier,  Bahnhof  Alexanderplatz. 
Durch  genannte  Dienststellen  können 
auch  Exemplare  des  Nachtrages  unent- 
geltlich bezogen  werden. 

Berlin,  den  5.  Oktober  1889.  (2398  MG) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Infolge  des  gegenwärtig  ausserordent- 
lich gesteigerten  Güterverkehrs  auf  dein 
Stettiner  Bahnhofe  in  Berlin  wird  im 
Verkehrsinteresse  die  Benutzung  des  ge- 
dachten Bahnhofes  bis  auf  weiteres  da- 
hin eingeschränkt,  dass  innerhalb  des  Be- 
zirks der  Unterzeichneten  Direktion  Güter 
nach  Berlin  mit  der  Bahnhofsvorschrift 
„Stettiner  Bahnhof“  nur  angenommen 
werden  von  Stationen  der  Strecken  Ber- 
lin-Stettin-Stargard  i.  P. , Angermünde- 
Schwedt  a.  0. , Ebers walde  - Letschin, 
Angermünde  - Freien  walde,  Angermünde- 
Pasewalk  bis  ausschliesslich  Stralsund 
und  Stettin-Strasburg  U.-M.  Zugelassen 
sind  nach  wie  vor  Sendungen  an  An- 
schlussinhaber und  Lagerplatzpächter, 
Fischsendungen  und  alle  mit  Personen- 
ztigen  der  Nordhahn  beförderten  Trans- 
porte. 

Der  Versand  vom  hiesigen  Stettiner 
Bahnhofe  wird  bis  auf  weiteres  allge- 
mein auf  die  gedachten  Verkehrsgehiete 
und  Hinterpommern  beschränkt. 

Für  den  Verkehr  von  und  nach  Statio- 
nen der  Nbrdbahn  und  Hinterbahnen  fin- 
det die  Abfertigung  auf  dem  hiesigen 
Nordbahnhofe  statt ; ebenso  verbleibt 
dort,  wie  bisher,  die  ausschliessliche  Ab- 


fertigung von  Heu-,  Stroh-  und  Kiessen- 
dungen auch  für  Stationen  der  früheren 
Berlin-Stettiner  Bahn. 

Berlin,  den  8.  Oktober  1889.  (2399MG) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutsch  - Schweizerischer 
Eisenbahnverband.  Die  in  den  Tarif- 
heften III  C,  III  F und  III  G (Verkehr 
zwischen  den  Rhein-  und  Mainumschlag- 
station en,  sowie  Stationen  der  Main- 
Neckarbahn  und  der  Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirke Frankfurt  a.  M.  und  Köln 
linksrheinisch  einerseits  und  Stationen 
der  Vereinigten  Schweizerbahnen  ande- 
rerseits) enthaltenen  Frachtsätze  des 
Ausnahmetarifs  Nr.  8 (Eisen  und 
Stahl  der  Spezialtarife  I und  II)  für 
St.  Gallen  gelten  ab  15.  Oktober  1.  J. 
auch  für  den  Verkehr  mit  St.  Fiden. 

Karlsruhe,  den  5.  Oktober  1889.  (2400) 

Namens  der  Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 

der  Gr.  Badischen  Staatseisenbahnen. 


Am  1.  November  d.  J.  kommen  für 
die  Beförderung  von  gebrannten  Steinen 
(Mauersteinen,  Dachsteinen,  Thonsteinen, 
Lehmsteinen,  Chamottesteinen , feuer- 
festen Steinen)  bei  Aufgabe  in  Ladungen 
von  mindestens  10000  kg  mit  einem 
Frachtbrief  auf  einem  Wagen,  oder  bei 
der  Frachtzahlung  für  diese  Gewichts- 
menge von  Förderstedt,  Hecklingen,  Gri- 
zehne  b.  Calbe  a.  S.  und  Vö^ke  nach 
allen  Berliner  Bahnhöfen  und  Ringbahn- 
stationen ermässigte  Frachtsätze  zur 
Einführung. 

Ueber  die  Höhe  der  Sätze  ertheilen 
die  betheiligten  Güterexpeditionen  Aus- 
kunft. 

Magdeburg,  den  4.  Oktober  1889.  (2401) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch  - Sächsischer  Verband. 
Am  15.  Oktober  d.  J.  wird  die  Halte- 
stelle Schernberg  der  Hohenebra=Ebeleber 
Eisenbahn  in  den  Wagenladungs- 
V e r k e fl  r einbezogen.  Die  Berechnung 
der  Fracht  erfolgt  auf  Grund  der  Ent- 
fernungen für  die  Station  Hohenebra  des 
Eisenbahn  - Direktionsbezirks  Frankfurt 
am  Main  zuzüglich  6 km. 

Dresden,  am  3.  Oktober  1889.  (2402) 

Königliche  Generaldifektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Unter  Aufhebung  des  Tarifs  vom 
1.  November  1884  gelangt  eiii  neuer  Tarif 
für  die  Beförderung  von  Leichen,  Fahr- 
zeugen und  lebenden  Thieren  im  Lokal- 
verkehr vom  15.  Oktober  d.  J.  ab,  für  die 
eingetretenen  Tariferhöhungen  vom  1.  De- 
zember d.  J.  ab,  zur  Einführung.  Der- 
selbe ist  bei  den  diesseitigen  Stationen 
sowie  der  Unterzeichneten  Abtheilung 
käuflich  zu  haben.  (2403J) 

Schöneherg,  den  8.  Oktober  1889. 

Betriebsabtheilu^ 
der  Königlichen  Militär-Eisenbahn. 


Rheinisch  - Westfälisch  - Bayerischer 
Verkehr.  Vom  15.  Oktober  d.  J.  ab 
werden  die  mit  Stirnwänden  versehenen, 
zur  Säurebeförderung  bestimmten  soge- 
nannten Topfwagen  wie  Gefässwagen  im 
Sinne  der  Tarifvor Schriften  unter  B.  1. 4.  f. 
des  Deutschen  Eisenbahn  - Gütertarifs, 
Theil  I,  behandelt  und  sonach  in  leerem 
Zustande  frachtfrei  befördert. 

Köln,  den  7.  Oktober  1889.  (2404) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen; 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Zu  Nr.  79.  (1889.) 


Oberschlesischer  Kohlenverkehr.  Vom 
11.  Oktober  d.  J.  ab  bis  auf  weiteres 
können  im  Verkehr  von  Oberschlesiscben 
Stationen  nach  Stationen  der  Preussi- 
sohen  Staatsbabnen  für  Sendunpn  von 
mindestens  20  000  kg  Steinkohlen  von 
einem  Versender  an  e i n e n Empfänger 
an  Stelle  von  Wagen  mit  10  000  kg  Lade- 
gewicht entweder  drei  Wagen  von 
w e n i g e r a 1 s 10 000  kg  oder  auch  e in 
Wagen  von  mehr  und  ein  soi- 
chervon  weniger  als  10 000  kg,  in 
iedem  Falle  jedoch  von  zusammen  min- 
destens 20  000  kg  Ladegewicht  verwen- 
det werden.  Die  Frachtbereebnung  er- 
folgt hierbei  nach  den  für  Sendungen 
von  10  000  kg  gültigen  Kohlen-Äusnahme- 
tarifen,  , (2405) 

Breslau,  den  10.  Oktober  1889.  . 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


Am  7.  Oktober  d.  J.  treten  für  die  an 
der  Strecke  Langenlonsheim  - Simmern 
des  Direktionsbezirks  Köln  (linksrhei- 
nisch) gelegenen  Stationen  Heddesheim, 
Windesheim,  Schweppenhausen,  Strom- 
berg, Stromberg^Neuhütte,  Eheinböllen, 
Ellern,  Argenthal  und  Simmern  im 
Staatsbahnverkehr  Hannover-Köm  (links- 
rheinisch) direkte  Tarifsätze  in  Kratt. 

Die  betheiligten  Güterabfertigungs- 
stellen ertheilen  nähere  Auskunft. 
Hannover,  den  5.  Oktober  1889.  (2406) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 

Staatshahntarife  Frankfurt  a/M.- Ber- 
lin, -Elberfeld, -Hannover,  -Köln  linksrh., 
-Köln  rechtsrh.,  -Magdeburg  und  -Olden- 
burg. Mit  Gültigkeit  vom  15.  1.  Mts.  ab 
wird  die  Haltestelle  Schernberg  der 
Hohenebra  - Ebeleber  Bahn  für  den 
Wagenladungsverkehr  in  die  oben  be- 
zeichneten  Tarife  aufgenommen. 

Frankfurt  a/M.,  den  4.  Okt.  1889.  (2407) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Mitteldeutscher  Eisenhahnverhand.  Am 

25.  November  d.  J.  treten  die  derzeitigen 
Ausnahmefrachtsätze  für  die  Beförde- 
rung von  Bier  in  Wagenladungen  von 
Pfungstadt  nach  Breslau  ausser  Kraft. 
Vom  genannten  Tage  kommen  für  der- 
gleichen Sendungen  die  Frachtsätze  der 
Klasse  A 1 bezw.  B in  Anwendung. 
Erfurt,  den  6.  Oktober  1889.  (2408) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Mit  dem  10.  Oktober  1889  treten  im 
Lokalverkehr  Bromberg  für  D a n z i g 
Weichselbahnhof  Ausnahmefracht- 
sätze für  Salz  bei  Aufgabe  von  minde- 
stens 50  000  kg,  Dextrin,  Kartoffelmehl 
und  Stärke  zur  überseeischen  Ausfuhr, 
Reis  und  rohe  Baumwolle  in  Kraft, 
welche  bei  sämmtlichen  Stationen  unseres 
Bezirks  zu  erfahren  sind. 

Bromberg,  den  4.  Oktober  1889.  , (2409) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr  zwischen  Stationen  der 
Eisenbahn  - Direktionsbezirke  Breslan 
nnd  Magdeburg.  Am  10.  Oktober  d.  J. 
treten  zum  Tarife  vom  1.  Juli  1885  für 
den  oben  bezeichneten  Verkehr  und  zu 
dem  zugehörigen  Anhänge  vom  gleichen 
Tage  die  Nachträge  13  in  Kraft.  Die- 
selben enthalten  ausser  mehreren  schon 
früher  veröffentlichten  und  dürchge- 
führten  Aenderungen  und  Ergänzungen 


des  Tarifs  bezw.  des  Anhanges  eine  Aen- 
derung  der  besonderen  Bestimmungen 
zum  Betriebsreglement , Aenderungen 
und  Ergänzungen  der  Vorbemerkimgen 
zum  Kilometerzeiger  bezw.  zu  den  Tarif- 
tabellen, neue  Entfernungen  und  Fracht- 
sätze für  die  Stationen  Carlsruhe  0.  S., 
Dämmer.  Freystadt,  Jellowa , Klem= 
Kottorz,  ' Königshuld,  Kunzendorf  a.  O., 
Murow,  Nassadel,  Schönwerder 
Tschöplau  des  Eisenbahn-Direktionsbe- 
zirks Breslau,  sowie  für_  die  Station 
Braunschweig,  Ostbalinhoi,  des  Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks  Magdeburg  und 
Berichtigungen.  , 

Ferner  enthält  der  Nachtrag  13  zu  dem 
vorgedachten  Anhänge  noch  anderweite, 
zum  Theil  ermässigte,  theilweise  aber 
auch  erhöhte  Frachtsätze  für  die  Sta- 
tionen Derenburg  und  Langenstein  der 
Halberstadt  - Blankenburger  Eisenbahn. 
Die  erhöhten  Frachtsätze  lür  diese  bei- 
den  Stationen  treten  indessen  erst  am 
1.  Dezember  d.  J.  in  Kraft. 

Exemplare  der  Nachträge  können  von 
den  betheiligten  Expeditionen  bezogen 
werden.  (2410) 

Magdeburg,  den  5.  Oktober  1889. 

Königliche  Eisenbahmlirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Südwestdeutsch-Schweizerischer  Eisen- 
bahnverband. Mit  Gültigkeit  vom  15.  Ok- 
tober  1889  treten  direkte  Frach^ätze 
für  den  Güterverkehr  zwischen  Rix- 
heim,  Station  der  Eisenbahnen  in 
Eisass  - Lothringen,  einerseits  und  Sta- 
tionen der  Mittel-  und  West- 
Schweiz  andererseits  in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  ertheilt  das  dies- 
seitige Gütertarif  bür  eau. 

Karlsruhe,  den  5-  Oktober  1889.  (2411) 
Namens  der  Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 

der  Grossh.  Bad.  Staatseisenbahnen. 


Südwestdeutscher  Eisenbahnverband. 
Zum  Heft  7 des  Verbands  - Gütertarifs 
(Baden  - Saarbrücker  Verkehr)  ist  mit 
Gültigkeit  vom  10.  d.  Mts.  der  Nach- 
trag XI  erschienen,  durch  welchen  die 
Stationen  der  Neubaustrecke  des  Kgl. 
Direktionsbezirks  Köln  (linksrh.)  Langen- 
lonsheim-Simmern  in  den  direkten  Güter- 
verkehr einbezogen  worden  sind. 

Karlsruhe,  den  7.  Oktober  1889.  (2412) 
Namens  der  betheiHgten  Verwaltungen: 
Die  Generaldirektion 
der  Grossh.  Bad.  Staatseisenbahnen. 


Elbeumschlags- Verkehr.  Die  in  den 
Tarifen  Ungarn -Laube  und  Dresden» 
Elbkai  vom  1.  September  1886  enthal- 
tenen Ausnahmetarife  im  Kartirungs- 
wege  und  im  Rückvergütungswege  Nr.  6 
für  Wein  in  Fässern  finden  für  die  Folge 
auch  Anwendung  auf  Wein  in  Kisten. 

Wien,  am  30.  September  1889.  (2413) 

Oesterreich.  Nordwestbahn, 
namens  der  betheiligten  Bahnen. 


4.  Yerdingungen. 

Oberhessische  Eisenbahnen.  Die  Lie- 
ferung von  9 000  Stück  mit  Zinkchlorid 
zu  imprägnirenden  Bucbenschwellen  für 
das  Jahr  1890  ist  zu  vergeben.  Bedin- 
gungen können  durch  unser  Sekretariat 
gegen  frankirte  Einsendung  von  20  4 be- 
zogen werden.  Angebote  sind  bis  _ zum 
15.  dieses  Monats  dahier  einzu- 
reichen. V 

Giessen,  den  5.  Oktober  _1889._  (2414) 

Grossherzogliche  Direktion. 


5.  Yerkanf  von  Altmaterialien 

Verkauf  von  13  Stück  ausrangirten 
Lokomotiven,  von  denen  2 Stück  nach 
geringen  Reparaturen  noch  betriebsfähig 
sind  und  2 Stück  (Dampfomnibus,  System 
Rovvan)  sich  in  durchaus  betriebstüch- 
tigem Zustande  befinden. 

Angebote  sind  bis  Mittwoch,  den 
23.  Oktober  1889, _ Vorinittags 
11  Uhr  versiegelt  mit  der  Auischrilt 
„Angebot  auf  ausrangirte  Lo- 
komotiven“ postfrei  an  das  Unter- 
zeichnete Büreau,  Berlin  W. , König- 
grätzerstrasse  132,  einzureichen. 

Angebotsbogen  undBedingnngen  können 
daselbst  während  der  Geschäftsstunden 
eingesehen,  auch  von  dort  gegen  post- 
freie Einsendung  (in  Baar  oder  Zehn- 
pfennig-Briefmarken) von  50  4 bezogen 
werden.  Für  Postanweisung  oder  W erth- 
brief  sind  5 4 Bestellgeld  mehr  einzu- 
zahleh . Zuschlagsfrist  bis  6.  N ovember  18^. 
Berlin,  den  4.  Oktober  1889  (2415 MG) 

Maschinentechnisches  Büreau 
der  Königlichen  Eisenbahndirektion. 


II.  Nichtamtliche  Bekanntmachungen. 


D.  R.  p.  Für  Nebenüalmen!  Pat  fr.  st. 
Latowski’sches  Dampf  läutewerk 

für  Bahnen,  Schiebebühnen,  Draisinen,  f 5jqP%^rmit 

neueste  bei  den  preuss.  Staatsb.  eingef  Type 
Ableitung  des  verbr.  Dampfes.  Wesentlich  tonstärker. 

Heber  3000  Stück.  — Glockenlieferung.  - 
Von  allen  Bahnen  Deutschlands 

angewendet ; von  preuss.  Staatsb.theilw.  auch  furVollbahne^^^ 

Sämratl.  Hütten-,  Stahl-  u Eisenwerke  Westf.  0^®^ 
schles.  — Empfohlen  durch  das  Reichs-Eisenb.-Amt. 

Robert  Latowski  in  Breslau. 

Auskünfte  kostenlos,  stets  bereit.  Lieferung_sofort^ 


Organ  fnr  die  Fortscliritte  des 
Eisenbahnwesens 

von  E.  Heusinger  von  Waldegg,  1864-74, 
60  Hefte,  tadellos,  billigst  zu  verkaufen. 
Offerten  sub  H.  1835  an  Rudolf  Mosse, 
Breslau. 


Für  das 

Lichtpausverfahren 

(schwarze  Striche  auf  weissem  Grunde 
oder  weisse  Striche  auf  blauem  Grunde) 
zur  VervielfAlti^un«  von  Zeicli- 
nungen  empfehle  vollständige  Appa- 
rate, präparirtes  Papier  etc. 

Auf  Wunsch  übernehme  ich  die  Ver- 
vielfältigung von  Zeichnungen  im  eige- 
nen Atelier  zu  billigsten  Preisen  und  in 
kürzester  Zeit. 

Ferner  offerire  ich  Pausleinwand,  Paus- 
papier, flüssige  chines.  Tusche  billigst 
und  in  bester  Qualität. 

Preislisten,  Proben  und  Gebrauchs- 
Anweisung  gratis  und  franco. 

Berlin  NW.  7.  . 

Mittel-Strasse  4.  OttO  Philipp. 


Nürnberger 

Abziehbilder- 

Fabrik. 

Troeger  & Bücking 

IHürnbers. 


Wer  1 heizbaren  Bädestuhl  hat,  kann  täglich 
warm  baden.  Beschreibungen  gratis. 

L.  Weyl,  Fabrik,  Berlin,  Mauerstr.  II. 


GRUSON WERK 

Magdeburg-Buckau 

empfiehlt  von  seinen  Fabrikations  - Specialitäten  für 

NTormal-  und  Seenndär  - Eiseiibalinen, 
Pferdebalinen,  drüben-  und  Fabrikbahnen t 

Hartguss-Hepz-  u.  KpeuzungsstUcke.  iveu : Harijguss- 

Herzstücke  mit  ununterbrochener  S^iene  des  Hauptgeleises. 

Hapfgussweichen  und  Weichen  mi«  Stahlzungen 

in  jeglicher  Construction  für  die  verschiedensten  und  neuesten  Strassen- 
hahn  - Schienensysteme  nach  vorhandenen  zahlreichen  Modellen.  — 
Hartgussräder  nach  mehr  als  600  Modellen . fertige  Achsen  mit  Rädern 
und  Lagern.  — Hartguss-Bremsklötze,  Signaiglocken,  Perronglocken  etc. 

Ferner : Krahne , feststehende , fahrbare  und  transportable , hydraulische  Hebe- 
zeuge uzid  ganze  hydraulische  Krahnanlagen,  hydraulische  Spills,  selhstthätige 
Kipp-Vorrichtung  (System  Rohde  & Schmitz)  etc. 


Carl  Schenek,  Eisengiesserei  nnd  Waagenfabrik,  Darmstadt 


®.  W.  SP.  19296. 
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Circulir-Oefen. 

Patent  Hohenzollern  Nr.ll36. 

Diese  Oefen  werden  für  Werk- 
stätten in  vier  Grössen  hergestellt, 
und  genügt  erfahrungsmässig  zur  Er- 
höhung der  Temperatur  eines  Raumes 
von  10°  Gels,  einer  von 

800  mm  Dtr.  für  5000  chm  Inhalt. 

650  „ „ „ 3500  „ „ 

500  „ „ „ 2000  „ „ 

350  „ „ „ 1000  „ „ 

Mit  Ausnahme  der  Oefen  von 
350  mm  Dtr.  werden  die  Oefen  auch 
ohne  Regulirfüllvorrichtung  geliefert. 
Alle  Oefen  sind  mit  Chamottesteinen 
auszumauern. 

Durch  rapide  Luftcirculation  geben 
die  Oefen  einen  hohen  Nutzeffect  und 
sind  bereits  mehrere  1000  Stück  im 
Betriebe. 

Jflasckinenikbrik 

HOHENZOLLERN, 

nüsseldorf. 
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Qerlin,  am  12.  Oktober  1889 


Nr.  19.  Jahrgang  1889. 

Anzeiger 

aberzähliger  Eisenbahn-Güter  und  Gepäckstücke 

Gratis-Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenhahn-Verwaltungen. 

Der  Expedition  bis  zum  6.  Oktober  Vorm,  gemeldet. 


Dieser  Anzeiger  erscheint  2 mal  im  Monat  und  ist  als  selbständiges  Blatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dem 


Bezeichnung 

Anzahl  | 

Art  der 
Ver- 

Inhalt 

Ge- 

wicht 

1 

Marke  | Nr. 

packung 

kg 

3 

d 

er  Güter 

Lagerort 


Name 
der  Bahn 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaiae  Merk- 
male, welche  sar 
AnlkläronK 
dienen  können). 


A B & C 
A F 
A G 


B G 
B L 

BHF 
B P F 
C S B 
D M F 
D S 
D S 
D Z 

w w 

F K 
F P 
F S 


H G 
H V L 
J,  C L 
J P 


K D 
K F 
K 0 


1180 

1/10 

2148 


9048/49 
1 3 
1400 


Bierfass 


Korb 

Kiste 

Ballen 

Kiste 

Kiste 

Fass 

Sack 


Kiste 

Säckchen 

Kiste 

Ring 

Kisten 

Kiste 

Ballen 


Sack 

Pack 

Kübel 

Fass 

Stück 


Kiste 

Ballen 

Kiste 

Sack 

Ballen 

Pack 

Korb 

Sack 

Ballen 

Pack 

Kisten 


Pack 


A,  Güter  mit  Buchstaben  bezeichnet: 

Mainz  G.-E. 


leer 

Ieis.  Böhren 
(Brunnenbohrer) 
Hefe 

Spielwaaren 

Kaffee 

Seife 

Pflugschaar 
Lederabf'älle 
Neuer  Wein 
Cichorien 
Essig 

1 leere  Kiste, 

12  kl.  Giesskännchei 
1 Nachtlampe 
^loggen 
Oel 

verz.  Eisendraht 

Käse 

leer 

Garn 


lang 


Leine,  30  t 
Speck 
Sägen 
Seife 
Ketten 
leer 

Bohstahl 

( defekte  Patent- 
\ kuppelung 

leer 

Manufakturwaaren 
gefüllt 
alter  Draht 
Korken  — 

Bürstenwaaren  — 

2 Körbe 


Kartoffeln 

( ansch.  Manufaktur- 
\ waaren 

Eisenringe 

leer 

1 Kaffeekessel 
Stahl 

Vorsatzbretter 

Springfedern 


117 


Mainz  G.-E. 

Thorn 
Feyenoord 
Bochum 
Deggendorf 
Bochum 
Kamenz 
Pforzheim 
Hasselt 
B.*  Gladbach 

Werdau 


Hessische  Ludwigsb.  j 

K.  E.-D.  Bromberg  i 
Niederländ.  Stsb. 

K.  E.-D.  Elberfeld  j Passau 
Bayerische  Stsb.  < beschr.,  ohne 
K.  E.-D.  Elberfeld  [ Bezettelung. 

S»ohsis«he  Stsb. 

Württemb.  Stsb.  *) 

Grand  Central  Beige 
K.  E.-D.  ElberfeM 


Sächsische  Stsb. 

Mengen  Württemb.  Stsb. 

Venlo  Niederländ.  Stsb. 

Langendreer  K.  E.-D.  Elberfeld 

Erfurt  K.  E.-D.  Erfurt 

Thorn  K.  E.-D.  Bromberg 

Hoogezand  Niederländ.  Stsb. 

Sachsenhausen  „ 

Elberfeld  St.  K.  E.-D.  Elberfeld 

Elberfeld  St.  „ 

Grand  Central  Beige 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Erfurt 

Niederländ.  Stsb. 
K.  E.-D.  Erfurt 

Linksrh.  Köln 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Hessische  Ludwigsb, 
""  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

K.  E.-D.  Bromberg 
Sächsische  Stsb. 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 


auf  dem 
, Feuerperron 
[ gefunden. 


bez.  Erfurt- 
Frankfurt 
, a/M.  26/8. 


Hasselt 

Hagen 

Bixdorf 


Berlin 

Boosendaal 
Leipzig  (Th.) 

Eisenach 
Köln  Gereon 
Hagen 
Mainz  G.-E. 
Elberfeld  St. 

Oberlahnstein 

Wehlau 

Chemnitz 

Staffelstein 

Elberfeld  St. 
Hagen 

Hohenlimburg 

Hagen 


entladen  aus 
Wagen  Er- 
, lürt  19652. 
b.  Boden- 
revision am 
I 18/9. 


I beschr.  Joh. 
< Krätzer  5 
^ Saynthal. 

b.  Bodenrev. 
gez.  Coburg 
ohne  Bezet- 
, telung. 


*)  Dagegen  fehlt  ein  Fass  neuer  Wein,  Adr.  Prof.  Treuber,  Tübingen,  345  kg. 


IV 


Bezeichnung 

1 

Art  der 

Inhalt 

Ge- 

wicht 

ks 

iS 

Lagerort 

Bemerkungen 

6 

Marke 

Nr. 

Packung 

6 

Name 

(insbesondero 
etwaige  Merk- 
male, woloh  o eor 

r-J 

i e r G ü t 

e r 

Station 

der  Bahn 

Attfkläi..ng 
dienen  kö.'.uen ) 

43 

M 

779 

1 

Kiste 

/ grauer  \ 
\ Koffer  / 

weisse  Seife  — 

58 

43 

Bingerbrück 

Linksrh.  Köln 

|b.  Bühnenre- 
< Vision  vor- 
1 gefunden. 

44 

M 

1 

1 

— . — 

43 

44 

: Kaldenkirchen 

45 

0 

— 

1 

f Korb-  \ 
\ flasche  / 

eis.  Ofentheil  — 

7 

45 

Nordhausen 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M, 

46 

0 W 

2405 

1 

Terpentin  — 

41 

46 

Strassburg 

Elsass-Lothring. 

bez. 

Berlin  , 

-^.^g:|20/9. 

Coswig 

i.  A. 

b.  Bodenre- 

47 

P M K 

- 

1 

Korb 

Blech  ballon  mit  Lack 

60 

47 

Berlin 

K E.-D.  Erfurt 

P 0 

( Kiste  in  I 

vision  am 

48 

1413 

1 

^ Basi  - J 
1 matten  ) 

— — 

68  5 

48 

Thorn 

K.  E.-D.  Bromberg 

25/9. 

49 

P Q 

21 

1 

— . 

eis.  Pflugtheil  — 

4 

49 

Teterow 

Meckl.  Friedr.  Frzb. 

( aus  Wg.  4129 
\ ab  Berlin. 
seitl7.  v.Mts.*) 

50 

P S 

— 

10 

— 

Messingschaalen  — 

28 

50 

Perleberg 

Prignitzer  Eisenb. 
Grand  Central  Beige 

51 

ß 

1260 

1 

Korb 

? — 

22 

51 

Hasselt 

, ohne  Bekle- 

52 

R 

VII 

1 

Sack 

Runkelsaat  — 

52 

52 

Neubrandenburg 

Meckl.  Friedr.  Frzb. 

1 bung  aus 

1 Wg.  F.  F. 

53 

R W 

835 

Kessel  — 

7 

53 

Düsseldorf 

K.  E.-D.  Elberfeld 

' 1770. 

54 

S 

2122 

1 

Kiste 

Hafermehl  — 

11,75 

54 

Remscheid 

55 

b 

11 

1 

Bund 

Placheisen  — 

50 

55 

Lüdenscheid 

” 

56 

— 

2 

Körbe 

leer  — 

40 

56 

Heyst  op  den  Berg 

Grand  Central  Beige 

2 

1 

Sack 

Samen  — 

34 

57 

Luxemburg 

W ilhelm-Luxemb. 

w 

1 

Korb 

Weintrauben  — 

15 

58 

Thorn 

K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Elberfeld 

59 

w 

466 

1 

Kiste 

ansch.  Fischleim  — 

155 

59 

Düsseldorf 

60 

61 

W B 

581 

1 

1 

Korb 

Ofenfuss  — 

Kohlenlöffel  — 

6 

47 

60 

61 

Rheydt«Geneiken 
Elberfeld  St. 

Linksrh.  Köln 
K.  E.-D.  Elberfeld 

62 

W B 

4 

1 

Pack 

altes  Kupfer  — 

49 

62 

Chemmitz 

Sächsische  Stsb. 

1 bei  Boden- 
\ revision. 

/ im  Gleise  des 

63 

W G 

73 

1 

Ballen 

Lumpen  — 

90 

63 

Offenbach 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M.' 

1 Bahnhofs 
1 Offenbach 
gef. 

B.  Güter  m.  Adr.  bez.: 

64 

Evrard 
, R.  Flecht-  ^ 

12 

1 

- 

Decke  — 

10 

64 

Gerpinnes 

Grand  Central  Beige 

65 

1 heim  1 

1 Münster  j 
u.  Duisburg ' 
( Heinrich  \ 
Joel  [ 

[ Berlin  j 

- 

1 

Pack 

Säcke  — 

33 

65 

Dortmund 

K.  E.-D.  Elberfeld 

66 

- 

1 

Sack 

1 39  leere  Säcke  ohne  1 
\ Signum  / 

25 

66 

Wurzen 

Sächsische  Stsb. 

/ aus,  Wg.  3829 
X K.  S. 

67 

van  Misel 

- 

1 

Packet 

? - 

2,5 

67 

Hasselt 

Grand  Central  Beige  ^ 

1 Trento- 
< Augsburg 

68 

Pass 

249 

1 

Korb 

Obst  — 

21 

68 

Kufstein 

Bayerische  Stsb. 

69 

1 M.  S.  1 
{ Rentisch-  } 
[ ken  1885  | 

1 

1 

Pack 

1 1 Regenschirm  — I 

< 1 Stossdegen  — > 

12  Rouleauxstäbe  — j 

4,5 

69 

f Plagwitz*  1 
\ Lindenau  / 

Sächsische  Stsb. 

( bezettelt, 
fbei  Boden- 
\ revision. 

( Simber-  1 

70 

1 wanzic  I 
) Hoorn-  l 
\ schiel  [ 

1 W.  J.  B.  \ 

- 

1 

- 

Privatdecke  — 

? 

70 

Mainz  G.-E. 

Hessische  Ludwigsb. 

I 1885  J 

71 

72 

Seppion 

Smets 

z 

1 

1 

Packet 

Korb 

?•  - 

? - 

1 

4,5 

71 

72 

Norderwyck  M. 
Hasselt 

Grand  Central  Beige 

• 

73 

Thyry 

~ 

1 

Packet 

? - 

3 

73 

Louvain 

” 

C.  Güter  m.Niimm.bez. : 

74 

- 

1 (weiss) 

36 

Stück  ' 

Stabeisen  — 

618 

74 

Bochum 

K.  E.-D.  Elberfeld 

75 

- t 

9 (weiss) 
19  (roth) 

Tafel 

Blech  — 

? 

75 

Mainz  G.-E. 

Hessische  Ludwigsb. 

76 

- 

360 

1 

Kistchen 

Thermometer  — 

1 

76 

Chemnitz 

Sächsische  Stsb. 

|bei  Boden- 

77 

— 

520 

1 

- 

Ofenkranz  — 

3 

77 

Adorf 

ibei  Boden- 

78 

8662/6 

5 

Ballen 

Kaffee  — 

300 

78 

Venlo 

Niederländ.  Stsb. 

\ revision. 

*)  eingegangen  an  Stelle  von  P.  S.  10  Kupferschaalen  52,8  kg. 


V 


Bezeichnung 

1 

Art  der 
Ver- 

Inhalt 

Ge-  , 
wicht  1 

i 

Marke  | Nr. 

< 

packung 

kg  . 

d 

e r G ü t 

e r 

1 

A 

E M 


2weisseStriche 


Fass 

Sack 


Kübel 

ßinge 

Stäbe 

Stück 

King 

Packet 

Fass 

Stäbe 

KoUo 

Ballen 

Pack 

Korb 

Sack 


Koffer 

Bund 


D.  Güter  m.  Zeich.  vers. : 

leer,  — 

Stirnschutzkissen  — 

f Ofentheil  mit  \ 

( Feuerungstbür  / 

E.  Güter  ohneBezeichn. ; 

Betten  — 

Blecbkranz  — 

( eichenes  Brett,  1 
( 2,75  m lang  j 

( Briquettes  1 

\ (etwa  2000  Stück)  J 
Butter  — 

Draht  — 

j Eisen,  1,80  m lang,  , 
{'am  Ende  mit  Oesen  I 
\ versehen  j 

eis.  Kloben,  55  cmlang ' 
Eisendraht  — 

Eisenwaaren,  1 
(Deichselbolzen)  / 
neu,  leer  — 

Flacheisen  1 

Rundeisen  f 

( alte  Gardinen-  ) 
I Vorhangstangen 

Feuerhaken  ) 

Garn  oder  Tuch  — 
He^abeln  — 

( Heugabeln  und  1 
\ Kohlenlöffeln  J 

Kartoffeln  — 

Kartoffeln  ^ 

leer 

( Kleiderrahmen 
( von  Eichenholz 
? - 

7 eis.  Kugeln  — 
Leinen  — 

Wäsche  und  Kleider - 

Maschinentheil  — 
Messinggeflecht  - 


Puppenwagen  — 

Roheisen  — 

f schlangenförmig 
( gewund.  eis.  Rohr 
( schlangenförmig 
( gewund.  eis.  Rohr 
eis,  Rohre  - 


/ Reise-  \ 
\ korb  / 


Säcke 

leere  Säcke 

Schmiedeeisen 

Schrauben 


Lagerort 


Bemerkungen 
(insbesondere 
sWaige  Merk- 
lale,  welche  zu 
Anikl&ronc 
dienen  kiSnnen). 


Nordhausen  K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
Weiden  Bayerische  Stsb. 

81  Bodenbach  Linksrh.  Köln. 


Colberg 

Mülhausen 

Zerbst 


Dortmund 
Mainz  G.-E. 

Trier  r.  M. 

Hagen 
Mainz  G.-E. 
Filehne 
Lennep 

Leipzig  B.  A. 


Elberfeld  St. 
Sorau 
München 
Centralbhf. 
Straubing 
Malchin 
Wald 
Simbach 


K.  E.-D.  Bromberg 
Elsass-Lothring. 
K.  E.-D.  Erfurt 


K.  E.-D.  Elberfeld 
Hessische  Ludwigsb 

Linksrh.  Köln 

K.  E.-D.  Elberfeld 
Hessische  Ludwigsb. 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Elberfeld 


K.  E.-D.  Berlin 
Bayerische  Stsb. 

Meckl.  Friedr.  Frzb 
K,  E.-D.  Elberfeld 
Bayerische  Stsb. 


( für  Zugstiere, 
< ohne  Bezet- 
( telung. 


auf  der 
Strecke  ge- 
funden, 
am  23/9.  auf 
der  Strecke 
[ gefunden. 


Dresden»A.  Sächsische  Stsb. 

Remscheid  1 K.  E.-D.  Elberfeld. 

)|  Bayerisch,  Stsb. 

K.  E.-D.  Elberfeld 


Buer 


Insterburg 

Bischofswerder 


Neudietendorf 
, Vörde  . 
Nordhausen 
Lennep 
Elberfeld  St. 


Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Bromberg 


K.  E.-D.  Elberfeld 
Eisass  - Lothring. 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Elberfeld 


seit  6/9.  89. 
im  Gruppen- 
wagen 4075 
Mgd.  ein- 
gegangen. 

ohneSignatur 
und  Bekle- 
hung. 


bei  Revision 
des  Gepäck- 
raumes. 


in  Papier  ein- 
gewickelt. 

, beklebt : von 
I Deutz  B.  M. 
» nach  Buer 
^ reklamirt. 


VI 


Bezeichnung 

1 

Art  der 

Inhalt 

Ge- 

wicht 

_kg 

Lag 

e r o r t 

Bemerkungen 
liniibesondere 
etwaige  . Lerh- 
male,  welche  zur 
Anlklärung 
dienen  können'. 

Marke 

Nr. 

< 

Packung 

Station 

Name 

3 

d 

e r G ü t 

r 

■.q  ■ 

der  Bahn 

118 

_ 

_ 

1 

Stück 

Stahl  — 

16 

118 

Mülhauseü 

EIsass-Lothring. 

119 

- 

- 

1 

1 Korb-  \ 
\ flasche  / 

Sprit  — 

13  . 

119 

Wipperfürth 

K.  E.-D.  Elberfeld 

120 

— 

— 

1 

Pack 

2 Stühle  — 

8 

120 

Solingen 

121 

- 

- 

1 

- 

/ eis,  Vorlagebaum,  \ 
1 2,50  m 1 / 

- 

121 

Landsherg  a/W. 

K.  E.-D.  Bromberg 

122 

— 

— 

2 

alte  Wagenkissen  — 

1 hölzerne  Wasser-  1 

10 

122 

Mainz  G.-E. 

Hessische  Ludwigsh. 

123 

— 

— 

16 

— 

< träger  (grobe  Holz-  V 

14 

123 

Berlin  Ostbh. 

K.  E.-D.  Bromherg 

124 

_ 

_ 

3 

Bund 

[ waaren)  | 

Weiden  — 

75  1 

124 

Kamenz 

Sächsische  Stsb. 

ans  Wg.  9534 

125 

- 

- 

1 

- 

/ Viereck,  durchl.  \ 
\ Zinkstück  / 

^ 1 

125 

Mainz  G.-E. 

Hessische  Ludwigsh. 

\ K S. 

11.  Oesterreichisch-Ungarisclie  Eisenbahnen. 


A Z 
B D 


C L 
C R 


D B 

E H & C 


G F 
G W 
H 
J 

J J 
JMS 
J P 
J E, 

J W 

K 

31  L 
L W 
M L 
M L 
S N 
T 

T L 
T S 
W 
W L 

Schoeller  \ 

& Coi  j 


Sack 

Brode 

Sack 

Bund 

Ballen 

Sack 

Bund 

Sack 

Ballen 

Fässer 

Ballen 

Bund 

Säcke 

Sack 

Bund 

Stück 

Fass 

Fässer 

Ballen 

Fass 

Ballen 

Kiste 


Ballen 

Körbe 

Sack 

Fässer 

Kiste 

Brode 

Fass 

Brode 

Pack 

Kolli 

Korb 

Stück 

Pack 


leere  alte  Körbe  — 
Zucker  — 

Kaffee  — 

Rahmeisen  — 

unbekannt 

Holzspähne  — 

Blech  — 

Kümmel  — 

Manufakturwaaren  — 
Gurken  -r- 

leere  Säcke  — 

Manufakturw.  — 

Garn  — 

leere  alte  Körbe  — 
ordinäre  Holzwaare  — 
leere  Körbe  — 

Cotton  — 

Wein  — 

Wein  — 

Wollabfälle  — 

unbekannt  — 

leer  — 

Baumwollenwaaren  — 
unbekannt  — 

unbekannt  — 

Zündwaaren  — 

leere  Säcke  — 

Obst  — 

Bohnen  — 

unbekannt  — 

Wollwaaren  — 

Zucker  — 

Gurken  — 

Oel  — 

Zucker  — 

Barchent  — 

Eisenwaaren  — 

leer  — 

Lochplatten  \ 

Ofenröhren  / 

Papierdeckel  — 


19 

1 

20 

2 

59 

3 

95 

4 

37 

5 

20,5 

6 

25 

7 

50 

8 

9 

9 

24 

10 

110 

11 

118 

12 

13 

13 

21 

14 

37 

15 

— 

16 

11,5 

17 

74 

18 

141 

19 

46 

20 

244 

21 

12 

22 

6 

23 

102 

24 

95 

25 

144 

26 

29 

27 

16 

28 

100 

29 

100 

30 

195 

31 

514 

32 

6 

33 

188 

34 

76 

35 

14 

36 

497 

37 

0,5 

38 

94 

39 

25 

40 

Josefstadt 

Okrisko 

Tetschen 

Prag 

Hohenelbe 

Nimburg 

Prag 


lerg 
Jedlersee 
Hlinsko 
Wlkawa 
Semil 
Belobrad 
Wien 

Reicbenberg 

Deutschbrod 


Königgrätz 

Prag 

Königinhof 
Trautenau 
Josef Stadt 
Caslau 
Trautenau 
Laube 
Kolin 
Aussig 
Neupaka 
Reichenau  i/B. 
Deutschbrod 
Hohenelbe 
Leitmeritz 
Trautenau 
Jedlersee  trs. 

Znaim 

Deutschbrod 


Oesterr.  Nordwestb. 


seit  18/9. 
« 25/9. 
„ 25/9. 
» 24/9. 
« 9/9. 


16/9. 
23/9. 
14/9. 
20/9. 
28'9. 
13/9. 
20/9. 
18/9. 
24/9. 
17/9. 
20  9. 
25/9. 
1/9. 
14/9. 


24/9. 

23/9. 

17/9. 

12/9. 

13/9. 

19/9. 

21/9. 


U.  Nichtamtliche  Bekanntmachungen. 


Seit  dem  6.  Mai  a. 

„ „ 16.  Juli  „ 

„ „ 25.  Sept.  „ 


Fehlende  Güter. 

. fehlt  uns  G.  A.  1.  1 Ballen  Kalbfelle  126,5  kg 

„ „ R.  G.  41.  1 Kiste  Zwirn  57  „ 

„ „ C.  F.W.  16.  1 Ballen  Leder. 

ühlmann  & Co.,  Leipzig. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Bedaoteur:  Dr.  jur.  Wüh.  Koch  zu  Berlin  W.  (Eedactionsbnreau:  Landgrafenstrasse  16).  — Expedition  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahn- Verwaltungen,  Berlin  GW.,  Bahnhofstr.  3.  — Dmch  von  II.  G.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Beuthstrasse  8. 


797 


N5  80. 


Deutscher 


Eisenhalm-VerwaltuiigeiL 


Organ  des  Vereins. 

!¥euinmd®waii*ig:ster  «ralirgraiig:. 


Berlin,  den  16.  Oktober  1889. 


Das  Telephon  im  Dienste  des 
Eisenbahnverkehrs. 
Brandversicher.- Verein  Preuss. 

Staatseisenbahn-Beamten. 
Ans  dem  Bayerischen  Landtag. 
Gesetsentwurf. 

Aus  dem  Deutschen  Reich: 
Anerbieten  der  Preuss.  Staats- 
regierung, betr.  Verstaatlich, 
der  Westholsteinischen,  der 
Schlesw.  - Holstein.  Marschh. 
und  der  Unterelheschen  E. 
Preussische  Staatsbahnen; 
Lokomotivenbeschaffung. 


Inh 

Eisenbahn  St.  Vith  - Ulflingen. 
Bahneröffnungen  im  November 
und  Dezember. 
Personentarife. 

Eröffnung  von  Haltestellen. 

Die  Goliath-Schiene. 
Eisenbahnpolizei  in  Preussen. 
Beschleunigte  Abwickelung  des 
Ladegeschäfts. 

Zur  Eisenbahnverstaatlicbung  in 
Mecklenburg. 

Aus  den  Niederlanden: 

Verstaatlichung  der  Niederländ. 
Rheinb.  und  Aenderungen  in 


a 1 1 1 

dem  Betriebe  der  Niederländ. 
Staatsbahnlinien. 
Niederländische  Staatsbahnen : 
Generaldirektor  Vrolik. 
Ausserordentl.  Generalvers. 
Generalvers.  der  Holländ.  E. 
Zum  50  jährigen  Jubiläum  der 
Holländischen  Eisenbahngös. 
Der  Personenverkehr  auf  den 
Englischen  Eisenbahnen. 
Eisenbahnen  der  Vereinigten 
Staaten  1888. 

Reichsgerichts  Erkenntnisse  : 
Erkepntniss  vom  14/5.  1889. 


Bücherschau: 

A.  Birk,  In  Sturm  und  Sonnen- 
schein. 

Möller’s  Kursbuch. 
Personalnachrichten : 

Friedrich  August  Birk. 
Amtliche  Bekanntmachungen ; 

1.  Berichtigungen. 

2.  Eröffnung  von  Stationen. 

3.  Verkehrswiederaufnahme. 

4.  Güterverkehr. 

5.  Verdingungen. 

6.  Verkauf  von  Altmaterialien. 
Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 


Das  Telepbon  im  Dienste  des  Eisenbahnverkehrs. 


Bei  der  Bedeutung  und  Ausdehnung,  welche  das  Fern- 
sprechwesen in  den  letzten  Jahren  gewonneit  hat,  konnte  es 
nicht  ausbleiben,  dass  auch  die  Eisenbahnverwaltungen  sich 
dieses  bequeme  und  schnelle  Verständigungsmittel  in  ausgie- 
biger Weise  zu  Nutze  machten. 

Abgesehen  von  den  Telephonleitungen,  welche  für  den 
Eisenbahn-Betriebsdienst,  namentlich  auf  Strecken  untergeord- 
neter Bedeutung  vielfach  eingerichtet  wurden , haben  die 
Deutschen  Eisenbahnen  in  fast  allen  Städten,  welche  eine  staat- 
liche Fernsprecheinrichtung  haben,  ihre  Güterexpeditionen  an 
das  städtische  Netz  anschliessen  lassen,  und  es  findet  daselbst 
überall  ein  lebhafter  Fernsprechverkehr  zwischen  Eisenbahn 
und  Handelsstand  statt.  Namentlich  wird  das  Telephon  zu 
Güteravisirungen  und  anderen  Benachrichtigungen,  Wagenbe- 
stellungen, Anfragen  und  Auskunftsertheilungen  stark  in  An- 
spruch genommen. 

Um  die  Wirkungen  derartiger  Nachrichten  in  rechts- 
kräftiger Weise  sicherzustellen,  haben  sich  Vereinbarungen 
zwischen  den  dieses  neue  Verkehrsmittel  benutzenden  Dienst- 
stellen und  dem  Publikum  als  nothwendig  erwiesen.  Von 
einigen  Eisenbahn  Verwaltungen  wurden  Vorschriften  für  die 
Benutzung  der  Fernsprecheinrichtungen  bei  den  Güterexpedi- 
tionen versuchsweise  eingeführt,  welche  sich  gut  bewährt 
haben,  so  dass  deren  einheitliche  Anwendung  bei  allen  Deutschen 
Bahnen  zu  erstreben  ist.  Nachdem  schon  wiederholt  auf  ähn- 


liche Oesterreichische  Einrichtungen  in  dieser  Zeitung  hinge- 
wiesen wurde,  lassen  wir  diese  ein  allgemeines  Interesse  bean- 
spruchenden Vorschriften  im  nachstehenden  folgen. 


Vorschriften  für  die  Benutzung  der  Fernsprecheinriehtung  bei 
den  Güterexpeditionen. 

1.  Die  öffentlichen  Fernsprecheinrichtungen  dienen  zur 
Vermittelung  des  geschäftlichen  Verkehrs  der  an  dieselben  an- 
geschlossenen Güterexpeditionen  mit  dem  Publikum  in  folgen- 
den Angelegenheiten: 

a)  Avisirung  der  Wagenladungs-  und  Stückgüter, 

b)  Wagengestellung,  _ ^ • 

c)  Einholung  kurzer  Auskunft  über  die  bestehenden  Abferti- 

d)  Miitheilung  über  den  Eingang  von  Wagenladungsgütern, 
Eilgut  und  beschleunigt  zu  beförderndem  Frachtstückgut 
auf  Anfrage  der  Betheiligten,  über  die  Art  der  Laderecht- 
stellung, bahnamtliche  Entladung  und  Verwiegung,  sowie 
über  die  Abholung  von  Versandgütern  durch  den  Rollfuhr- 
mann aus  der  Wohnung  des  Versenders. 

2.  Die  Benutzung  des  Fernsprechers  kann  ausserdem 

nach  dem  pflichtmässigen  Ermessen  der  Güterexpedition  er- 
folgen: . . , , X,. 

e)  zu  Anfragen  über  Tarifangelegenh eiten,  jedoch  nur  hin- 
sichtlich solcher  Verkehrsbeziehungen,  an  welchen  die  be- 
treffende Güterexpedition  betheiligt  ist  und  stets  mit 
dem  Zusatze: 


„ohne  Gewähr“, 

f)  zur  Aufklärung  von  Zweifeln,  . 

g)  zu  Mittheilungen  an  den  Versender  über  Nichtabnahme  von 
Gütern  auf  der  Empfangsstation, 
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h)  zu  sonstigen  Mittheilungen,  welche  die  Beschleunigung  des 
Wagenumlaufs  und  des  geschäftlichen  Verkehrs  der  Güter- 
expedition betreffen, 

i)  zu  geschäfi liehen  Ansprüchen  der  Be.theiligten  mit  ihrem 
Büreau,  ihren  Angestellten  und  Arbeitern. 

3.  Ausgeschlossen  sind  unbedingt  alle  Verfügungen  des 
Versenders  oder  Empfängers,  welche  eine  Aenderung  des 
Frachtvertrages  enthalten. 

4.  In  dem  vorbezeichneten  Umfange  steht  die  Benutzung 
der  Fernsprecheinrichtung  dem  Publikum  während  der  Dienst- 
stunden der  Güterexpeditionen  frei,  soweit  und  solange  die- 
selbe nicht  von  der  Güterexpedition  selbst  in  Anspruch  ge- 
nommen wird.  Dieselbe  unterliegt  selbstverständlich  allen 
Beschränkungen,  welche  in  den  mit  der  Kaiserlichen  Ober- 
Postdirektion  abgeschlossenen  Verträgen  und  in  den  Bedin- 
gungen für  die  Theilnehmer  an  der  öffentlichen  Fernsprechein- 
richtung vorgesehen  sind. 

5.  Die  Theilnehmer  an  der  Fernsprecheinrichtung  über- 
nehmen die  Verantwortlichkeit  für  die  von  ihrer  Fernsprech- 
verbindung ausgehenden  Mittheilungen.  Die  Güterexpeditionen 
haben  die  Berechtigung  derjenigen  Personen,  welche  von  ihnen 
Mittheilungen  entgegennehmen,  nicht  zu  prüfen. 

6.  Zur  Beurkundung  der  durch  den  Fernsprecher  ver- 
mittelten Angelegenheiten  werden  die  Avisirungen  von 
dem  den  Fernsprecher  bedienenden  Beamten  in  das  nach  dem 
Muster  der  Anlage  II  eingeführte  Fernsprechbuch  und 
die  Wagenbestellungen  in  ein  Wagenbest  eil  buch 
eingetragen.  Die  durch  die  Bestimmung  Nr.  4 des  § 53  der 
Allgemeinen  Expeditionsvorschriften  vorgeschriebene  Quittungs- 
leistung fällt  bei  derartigen  Wagenbestellungen  fort. 

Ueber  die  sonstigen  durch  den  Fernsprecher  geführten 
Gespräche  werden  Aufzeichnungen  nur  dann  geführt,  wenn 
nach  dem  Urtheile  der  Güterexpedition  ein  Bedürfniss  hierzu 
vorliegt. 

7.  Bei  Streitigkeiten  ist  der  Inhalt  des  Fernsprech-  und 
des  Wagenbestellbuchs,  sowie  der  sonstigen  Aufzeichnungen 
bis  zum  Beweise  der  Unrichtigkeit  entscheidend. 

8.  Die  Avisirung  der  eingegangenen  Wagenladungs-  und 
Stückgüter  erfolgt  mittelst  Fernsprechers  nur  an  diejenigen  an 
die  öffentliche  Fernsprecheinrichtung  angeschlossenen  Theil- 
nehmer, welche  dies  bei  der  Güter-Eingangsexpedition  schrift- 
lich beantragen,  gegen  Hinterlegung  einer  Erklärung  des  in 
der  Anlage  I gegebenen  Wortlauts.  Das  Muster  zu  der  Erklä- 
rung wird  von  den  Güterexpeditionen  unentgeltlich  geliefert. 
Diese  Mittheilungen  erfolgen  in  der  Weise,  dass  zunächst  die 
Wagenladungen,  dann  die  Eilgüter  und  schliesslich  die  Stück- 
güter avisirt  werden  und  haben  den  Vorzug  vor  allen  übrigen 
Gesprächen  mit  den  Theilnehmern. 

9.  Dem  Empfänger  werden  die  aus  nachfolgendem  Fern- 
sprechavis-Formular, Anlage  III,  ersichtlichen  Angaben  mit- 
getheilt. 

10.  Als  Unterlage  dient  das  Fernsprechbuch.  Der  Beamte 
vermerkt  darin  unter  der  dem  Empfänger  als  Avisnummer  be- 
kannt zu  gebenden  -laufenden  Nummer  die  bezüglichen  Angaben 
aus  dem  Frachtbriefe  unter  Hinzufügung  des  Zeitpunktes  der 
Avisirung  und  seines  Namens  und  sendet  den  Frachtbrief,  auf 
welchem  gleichfalls  die  Avisnummer,  der  Zeitpunkt  der  Avi- 
sirung und  sein  Name  vermerkt  wird,  zur  Güterkasse.  Der 
Beginn  der  Entladefrist  rechnet  von  dem  Zeitpunkte  der  Auf- 
gabe der  telephonischen  Avisirung  ab. 

11.  Für  Empfänger,  welchen  täglich  eine  grössere  Anzahl 
von  Sendungen  zu  avisiren  sind,  kann  die  Güterexpedition  je 
ein  besonderes  Fernsprechbuch  anlegen. 

12.  Die  Avisformulare,  in  Blocks  von  100  Stück  vereinigf, 
sind  von  der  Drucksachenverwaltung  zu  beziehen  und  an  die 
Empfänger  unentgeltlich  abzugeben. 

,13.  Der  Empfänger  ist  verpflichtet,  die  ihm  von  der 
Güterexpedition  mitgetheilte  Avisirung  in  das  Formular  einzu- 
tragen. 

14.  Das  Avis  ist  von  dem  Empfänger  quittirt  der  Güter- 
expedition einzureichen  und  berechtigt  zur  Einlösung  des 
Frachtbriefs. 

15.  Die  Güterkasse  hat  die  Uebereinstimmung  des  ihr 
vorgelegten  Avises  mit  dem  einzulösenden  Frachtbriefe  ins- 
besondere hinsichtlich  der  Nummer  des  Avises  zu  prüfen;  eine 
gleiche  Verpflichtung  liegt  ihr  hinsichtlich  der  Echtheit  der 
Namensunterschrift  nicht  ob,  sie  ist  indessen,  falls  Zweifel  be- 
züglich der  Echtheit  der  Quittung  entstehen,  berechtigt,  die 
Auslieferung  des  Frachtbriefes  bis  zur  Aufklärung  des  Sach- 
verhalts zu  beanstanden.  Der  abtrennbare  Abschnitt  des  Avises 


ist  nach  Prüfung  der  Angaben  desselben  dem  Vorzeiger  des 
Avises  mit  dem  eingelösten  Frachtbriefe  zurückzugeben. 

16.  Falls  die  Einlösung  des  Frachtbriefes  innerhalb  der 
lager-  und  standgeldfreien  Zeit  bei  der  Güterkasse  nicht  statt- 
findet, wird  die  Avisirung  durch  den  Fernsprecher  am  folgenden 
Tage  unter  Bezugnahme  auf  die  erste  Avisirung  wiederholt. 

17.  Bei  Einlösung  der  Frachtbriefe  ist  darauf  zu  achten, 
dass  aufgelaufene  Lager-  und  Standgelder  mit  zur  Erhebung 
kommen. 

18.  Die  Staatseisenbahn- Verwaltung  behält  sich  das  Recht 
vor,  jederzeit  den  Anschluss  ihrer  Güterexpeditionen  an  die 
öfientliche  Fernsprecheinrichtung  nach  vorheriger  Bekannt- 
machung wieder  eingehen  zu  lassen;  ebenso  steht  es  den  Be- 
theiligten frei,  ihren  Antrag  auf  Avisirung  der  eingegangenen 
Güter  mittelst  Fernsprechers  zurückzuziehen. 

Anlage  1. 

Erklärung. 

Die  Güterexpedition ermächtige  ich  hiermit, 

die  Eil-  und  Frachtgüter,  welche  für  mich  eingehen,  sowie  die- 
jenigen Eil-  und  Frachtgüter,  zu  deren  Abholung  und  Empfang- 
nahme mich  andere  bevollmächtigt  haben,  mir  in  der  in  der 
nachstehenden  Anweisung  angegebenen  Weise  ausschliess- 
lich durch  den  Fernsprecher  zu  avisiren. 

Gleichzeitig  will  ich  bei  etwaigen  Verzögerungen,  welche 
durch  diese  Art  der  Avisirung  überhaupt  und  insbesondere 
durch  die  verspätete  Erreichung  der  Fernsprechverbindung  ent- 
stehen, Anspruch  auf  Verlängerung  der  jeweilig  geltenden  Ent- 
ladefristen nicht  erheben  und  erkläre  ich  mich  ein  für  allemal 
damit  einverstanden,  dass  der  Beginn  jener  Frist  von  dem  Zeit- 
punkt der  Aufgabe  der  telephonischen  Avisirung  ab  rechnet. 

den  . . . ten 18  . . 

Anlage  II. 

Master  für  das  Fernsprechbuch. 

~När 

men 
des 
die 

Avisi- 
rung 

mit- 
teln- 
den 
Beam 
ten 


Nr.  . . . 

Fernsprechanzeige,  von  der  Güter- 
expedition   Bhf. 

Vermittelt,  den  . . . ten 18  . . 

"V^or* 

^-mittags Uhr  ....  Minuten 


Von  Sendung  de  . . Herr 

zu sind  an  Ihre  Adresse  nach- 

stehende Güter  eingetroffen: 

Zeichen:  Nr.:  Anzahl:  Gattung: 

Inhalt:  Gewicht  ...  kg. 

— geldpflichtig  wird  die  Sendung 
Vor- 



Fracht  und  Gebühren M .... 

Ueber  den  Empfang  vorstehender  Güter 
quittirt 

den  . . ten 18  . , 


Abschnitt  zur  Fern- 
sprechanzeige   

den 18  . . 


(Für  den  Empfänger 
bestimmt.) 


Laufende  Nummer  | 

Name 

des 

Em- 

pfän- 

gers 

Nummer  des  Fern- 
sprechanschlusses  | 

Name 

des 

Ver- 

sen- 

ders 

Name 

der 

Ver- 

saiid- 

sta- 

tion 

Der  Kolli 
bezw. 
Wagen 

Die  Sendung  wird 
P ®.  lager-  oder  stand- 
.5  V geldpflichtig 

1 

ts 

Zeitpunkt  der  Avisi- 
rung  1 

Zeichen 

Nummer 

Anzahl 

Gattung 

Inhalt 

1 

kg 

s 

<ä 

4 

Anlage 

Muster  für  Fernsprechavise, 
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BrandversiclioriingsvorGiii  ProussiscliBr  Staats- 
eisenbahn-Beamten. 

Am  1 Januar  1890  soll  in  Berlin  ein  von  höclister 
Stelle  genehmigler  Brandversicherungsyerein 
PreussischerStaatseisenbahn-Beamtenins  Leben 
treten.  Derselbe  bezweckt  den  gegenseitigen  Ersatz  der  Schäden, 
welche  die  Vereinsmitglieder  durch  Brand  und  Blitzschlag  ein- 
schliesslich des  Löschens,  Niederreissens,  Ausräumens,  der  Ent- 
wendungen, sowie  sonstigen  Beschädigungen  bei  Brand  und 
Feuersgefahr  an  den  versicherten  Gegenständen  erleiden.  Die 
Vortheile,  welche  ein  derartiger  Verein  bietet,  sind  leicht  er- 
kennbar. Durch  denselben  wird  nicht  nur  eine  wesentliche  Er- 
mässigung  gegenüber  den  Prämiensätzen,  welche  Privat- Ver- 
sicherungsanstalten erheben,  beabsichtigt,  sondern  es  sollen 
auch  alle  unnützen  und  unbequemen  Weiterungen  bei  Ab- 
schätzungen von  Brandverlusten  vermieden  werden  und  die 
Auszahlung  von  Entschädigungen  möglichst  sofort  erfolgen. 

Die  Satzungen  des  Vereins  schliessen  sich  in  allen  sachlich 
wichtigen  Punkten  und  ihrer  inneren  Gliederung  an  die  Aller- 
höchstenorts  bestätigten  Statuten  des  Brandversicherungsvereins 
Preussischer  Forsti>eamten  an.  Bemerkt  sei  hierbei,  dass  der 
letztere  nach  seinem  (neunten)  Jahresberichte  für  1888  beinahe 
5 250  Mitglieder  zählt,  welche  im  ganzen  mit  rund  38  Millionen 
Mark  versichert  sind.  Der  Reservefonds  dieses  Vereins  beträgt 
bereits  rund  104  000  Jl,  während  der  Garantiefonds  bis  auf 
4 000  welche  in  dem  laufenden  Jahre  getilgt  werden  sollen, 
zurückgezahlt  ist,  , tt  • • 

Zur  Aufnahme  in  den  neu  zu  gründenden  Verein  sind 
alle  etatsmässigen  und  ausseretatsmässigen  Beamten  der  Preus- 
sischen  Staatseisenbahn-Verwaltung,  desEisenbahnkornmissarmts 
und  des  Ministeriums  der  öffentlichen  Arbeiten  befähigt.  Der 
Austritt  aus  dem  Verein  steht  jedem  Mitgliede  jederzeit 
frei,  vorausbezahlte  Beiträge  werden  jedoch  nicht  ers^ttet.  Die 
Austrittserklärung  muss  schriftlich  mit  Angabe  des  Tages,  an 
welchem  der  Austritt  beabsichtigt  wird,  abgegeben  werdem  Der 
Wiedereintritt  in  den  Verein  ist  jederzeit  statthaft.  Durch 
freiwilliges  oder  unfreiwilliges  Ausscheiden  aus  der  Beschäfti- 
gung bei  der  Staatseisenbahn- Verwaltung,  dem  Kommissariat 
oder  dem  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  erlischt  die 
Mitgliedschaft;  nur  die  in  den  Ruhestand  tretenden  Vereins- 
mitglieder  und  die  Beamtenwittwen,  letztere  jedoch  nur  bis  zu 
einer  etwaigen  Wiederverheirathung,  sind  zur  Fortsetzung  der 
Mitgliedschaft  berechtigt.  „ . , „ , 

Die  Ausschliessung  aus  dem  Verein  kann  erfolgen, 
wenn  die  Versicherungsbeiträge  länger  als  3 Monate  im  Rück- 
stände sind;  sie  muss  erfolgen:  a)  wenn  die  Werthangaben  eines 
Mitgliedes  über  seine  versicherten  Gegenstände  den  wirklichen 
Werth,  welchen  dieselben  zur  Zeit  der  Versicherung  haben,  um 
mehr  als  ein  Drittel  übersteigen;  b)  wenn  ein  Mitglied  Hand- 
lungen oder  Unterlassungen  sich  zu  Schulden  kommen  lässt, 
welche  das  Vereinsinteresse  erheblich  gefährden;  c)  insofern 
es  sich  um  in  den  Ruhestand  getretene  Mitglieder  und  Beamten- 
wittwen handelt,  wenn  dieselben  zur  Zuchthausstrafe  oder  zu 
einer  mit  Verlust  der  Ehrenrechte  verbundenen  Gefängniss- 
strafe  rechtskräftig  verurtheilt  werden. 

Ueber  Aufnahme,  Austritt,  Erlöschen  der  Mitgliedschaft 
befindet  ein  Bezirksausschuss,  für  die  Beamten  des  Kom- 
missariats und  des  Ministeriums  der  Hauptausschuss.  Gründe 
für  die  Ablehnung  eines  Aufnahmeantrages  werden  nicht  an- 
gegeben. Ueber  eine  etwaige  Ausschliessung  entscheidet  der 
Hauptausschuss,  gegen  dessen  Entscheidung  die  Berufung  an 
den  Verwaltnngsrath  statthaft  ist.  _ , . , 

Alle  Mitglieder  des  Vereins  haften  für  dessen  Verlnnd- 
lichkeiten  gemeinschaftlich  nach  dem  Verhältniss  ihrer  Ver- 
sicherungssummen ohne  Rücksicht  auf  die  Dauer  der  Ver- 
sicherung. Neu  eintretende  Mitglieder  haften  gleich  den  älteren 
auch  für  alle  vor  ihrem  Eintritt  entstandenen  Verbindlichkeiten 
des  Vereins.  Jedes  Mitglied  ist  verpflichtet,  zur  Förderung  des 
Vereins  nach  Kräften  beizutragen , insbesondere  auch  seine 
-sämmtlichen  versicherungsfähigen  Gegenstände  — unter  Aus- 
schluss einer  Versicherung  derselben  bei  anderen  Anstalten 
ZU  versichern.  Der  in  den  in  Rede  stehenden  Fällen  entstandrae 
nachweisbare  Verlust  an  dem  Werthe  der  verlorenen  oder  he- 
schädigten  Sachen  wird  voll  entschädigt. 

Die  Staatsaufsicht  über  den  Verein  wird  durch  die 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  und  des  Innern  a^geübt. 
Dieselben  sind  insbesondere  befugt,  die  Berufung  des  Verwal- 
tungsrathes  und  der  Generalversammlung  anzuordnen,  denselben 
Gegenstände  zur  Beschlussfassung  zu  überweisen,  durch  Beauf- 
tragte die  ordentlichen  und  ausserordentlichen  Versammlungen 
zu  beschicken  und  jederzeit  in  die  Bücher  und  sonstigen 
Schriften,  sowie  in  die  ganze  Geschäftsführung  des  Vereins 
Einsicht  nehmen  zu  lassen.  Den  genannten  Ministern  sind  Aus- 
fertigungen  der  Verhandlungsschriften  über  alle  Versammlung^ 
des  Verwaltungsrathes  und  der  Generalversammlung,  sowie  Ab- 
Schriften  oder  Abdrücke  der  Jahres-Vermögensübersichten  vor- 


Zur  Verwaltung  der  Vereinsangelegenheiten  sind  die 
Generalversammlung,  der  Verwaltungsrath,  der  Rechnungs- 
ausschuss, der  Hauptausschuss,  die  Bezirksausschüsse  und  die 
Vertrauensmänner  berufen. 

Zur  Theilnahme  ander  Generalversammlung  ist 
,|edes  männliche  Mitglied  des  Vereins,  welches  sich  durch  seinen 
Versicherungsschein  ausweist,  und  jeder  Inhaber  eines  Antheil- 
scheines  berechtigt.  Die  Versicherung  von  mindestens  1 000  M 
und  der  Besitz  eines  Antheilscheines  ermächtigen  zu  je  einer 
Stimme,  Ausserhalb  Berlins  wohnende  Mitglieder  können  ihre 
Stimmen  durch  Stellvertreter,  welche  selbst  Mitglieder  sind, 
abgeben  lassen;  jddoch  dürfen  auf  einen  Stellvertreter  nicht 
mehr  als  20  Stimmen  entfallen.  Für  die  in  Berlin  ansässigen 
Mitglieder  ist  eine  Stellvertretung  nicht  statthaft.  Besitzer 
von  Antheilscheinen  können  nicht  vertreten  werden.  Die  Ge- 
neralversammlungen werden  in  Berlin  abgehalten,  und  zwar 
die  ordentlichen  alljährlich  — zum  ersten  Male  im  Jahre  1891  — 
spätestens  im  Monat  Juni , die  ausserordentlichen  innerhalb 
einer  Frist  von  8 Wochen,  nachdem  von  Staatsaufsichtswegen 
oder  vom  Verwaltungsrath  die  Abhaltung  für  erforderlich  er- 
klärt oder  ein  hierauf  gerichteter  Antrag  von  mindestens  200 
stimmberechtigten  Vereinsmitgliedern  gestellt  ist. 

Der  Verwaltungsrath  besteht  aus  fünfzehn  Mit- 
gliedern, welche  auf  die  Dauer  von  drei  Jahren  aus  der  Zahl  der 
Vereinsmitglieder  mit  der  Maassgabe  gewählt  werden,  dass 
mindestens  elf  Mitglieder  — thunlichst  in  jedem  Eisenbahn- 
Direktionsbezirke  eins  — in  den  Eisenbahn-Direktionsbezirken 
und  mindestens  ein  Mitglied  im  Ministerium  der  Öffentlichen 
Arbeiten  angestellt  sein  sollen.  Fünf  Mitglieder  sollen  in  Berlin 
oder  den  Vororten  ihren  Wohnsitz  haben.  Alljährlich  scheiden 
fünf  Mitglieder  des  Verwaltungsrathes  aus , welche  für  die 
beiden  ersten  Jahre  durch  das  Loos  bestimmt  werden;  die- 
selben sind  jedoch  wieder  wählbar.  Der  Terwaltungsrath  muss 
jährlich  mindestens  einmal  zu  einer  ordentlichen  Versammlung 
zusammentreten.  Ausserordentliche  Versammlungen  sind  zu 
berufen,  wenn  dies  von  mindestens  fünf  Mitgliedern  des  Ver- 
waltungsraths oder  von  dom  Hauptausschusse  beim  Vorsitzenden 
beantragt,  von  Staatsaufsichtswegen  verlangt  oder  vom  Vor- 
sitzenden für  erforderlich  erachtet  wird.  Den  Mitgliedern  des 
Verwaltungsrathes  werden  nur  baare  Auslagen  erstattet.  _ 

Drei  Mitglieder  des  Verwaltungsrathes  bezw.  eine  gleiche 
Anzahl  von  Stellvertretern  bilden  den  gleichfalls  unbesoldeten 
Rechnungsausschuss. 

Der  Hauptausschuss,  welchem  Mitglieder  des  Ver- 
waltungsrathes nicht  angehören  dürfen,  wird_  von  der  General- 
versammlung jedesmal  auf  die  Dauer  von  drei  Jahren  gewählt. 
Derselbe  besteht  aus  dem  Direktor,  dem  Schriftführer  und  dem 
Schatzmeister;  für  jedes  Mitglied  ist  ausserdem  ein  Stellyer- 
treter  vorgesehen.  Die  Mitglieder  des  Hauptausschusses^  sollen 
im  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  angestellt  sein,  die 
Stellvertreter  in  Berlin  oder  dessen  Vororten  _ ihren  Wohnsitz 
haben;  dieselben  erhalten  eine  dem  Umfange  ihrer  Leistungen 
angemessene,  von  der  Generalversammlung  alljährlich  zu  be- 
willigende Entschädigung.  Der  Hauptausschuss  leitet,  unter 
Hilfeleistung  der  Bezirksausschüsse  und  der  Vertrauensmänner, 
die  ganze  innere  Geschäftsführung  des  Vereins  und  vertritt 
denselben  in  allen  Geschäften  und  Rechtsangelegenheiten. 

Bezirksausschüsse  werden  gebildet  für  die  bei 
dem  Verein  betheiligten,  einer  jeden  Eisenbahndirektion  un- 
mittelbar unterstellten  Beamten  und  für  die  bei  de_m  Verein 
betheiligten  Beamten  jedes  Eisenbahn-Betriebsamtsbezirks.  Die- 
selben bestehen  aus  je  drei  Mitgliedern  und_  eben  so  vielen 
Stellvertretern,  welche  von  den  Mitgliedern  jedes  Bezirks  für 
die 'Dauer  von  fünf  Jahren  gewählt  werden.  Angehörige  des 
Verwaltungsrathes  dürfen  auch  den  Bezirksausschüssen  nicht 
angehören.  Letztere  beschliessen  über  die  Aufnahme  in  _ den 
Verein,  führen  die  Ausfertigung  der  Versicherungsscheine  seitens 
des  Hauptausschusses  herbei,  nehmen  sämmtliche,  die  Ver- 
sicherung betreffenden  Anträge  der  Mitglieder  entgegen  und 
übernehmen  die  geschäftliche  Vermittelung  mit  dem  Haupt- 
ausschusse. Auch  die  Mitglieder  der  Bezirksausschüsse  erhalten 
angemessene  Vergütungen,  welche  alljährlich  von  dem  Ver- 
waltungsiathe  auf  den  Vorschlag  des_  Hauptausschusses  fest- 
gesetzt werden,  und  ausserdem  für  Reisen  behufs  Feststellung 
von  Brandschäden  Entschädigungen  nach  den  Sätzen  für  Dienst- 
reisen. „ , 3 

Die  Bezirksausschüsse  können  für  die  Vermittelung  des 
geschäftlichen  Verkehrs  zwischen  ihnen  und  den  Vereinsmit- 
gliedern V ertrauensmänner  aus  der  Zahl  der  letzteren 
bestellen.  Für  etwaige  Reisen  im  Aufträge  des  Bezirksaus- 
schusses erhalten  die  Vertrauensmänner  Entschädigungen  nach 
den  Sätzen  für  Dienstreisen. 

Ueber  Streitigkeiten  zwischen  den  V ereinsmit- 
gliedern  und  den  Bezirksausschüssen  entscheidet  der  Haupt- 
ausschuss: gegen  die,  schriftlich  abzugebende  Entscheidung  des 
letzteren  ist  die  Berufung  an  den  Verwaltungsrath  binnen  sechs 
Wochen  zulässig. 
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Die  Mittel  des  Vereins  bestellen  aus  dem  Ein- 
trittsgelde , welches  jedes  Mitglied  mit  1 M.  bei  einer  Ver- 
sicherungssumme bis  zu  3 000  M und  mit  1,50^  bei  einer  Ver- 
sicherungssumme von  mehr  als  3000  ^ zu  entrichten  hat; 
ferner  aus  den  laufenden  Mitgliederbeiträgen  und  den  etwa  zu 
erhebenden  Nachschüssen,  aus  den  Zinsen  des  angesammelten 
Vermögens,  aus  einem  Reservefonds  und  aus  einem  Garantie- 
fonds. Der  Reservefonds,  welchem  die  Ueberschüsse  des  Rech- 
nungsjahres zu£iessen,  soweit  dieselben  nicht  zur  Deckung 
laufender  Bedürfnisse  dienen,  ist  bis  zum  Mindestbetrage  der 
Gesammtsumme  der  jährlichen  Mitgliederbeiträge  anzusammeln 
und  auf  dieser  Höhe' zu  erhalten;  derselbe  soll  mit  Einschluss 
des  Garantiefonds  nicht  weniger  als  30000  ^ betragen.  Aus 
dem  letzteren  sollen  die  Verbindlichkeiten  des  Vereins  gedeckt 
werden,  falls  die  laufenden  Einnahmen  und  der  Reservefonds 
dazu  nicht  ausreichen.  Der  Garantiefonds  wird  auf  30000  ^ 
festgesetzt  und  aus  den  Ueberschüssen  der  Jahreseinnahmen 
über  die  Jahresausgaben  derart  allmählich  getilgt,  dass  derselbe 
und  der  Reservefonds  zusammen  nicht  mehr  als  30  000  JX  be- 
tragen. Sobald  der  letztere  allein  diesen  Betrag  erreicht,  wird 
der  Garantiefonds  aufgelöst.  Die  Kassen-  und  Buchführung  des 
Vereins  bewirkt  der  Hauptausschuss,  insbesondere  der  Schatz- 
meister, welcher  erforderlichenfalls  nach  Bestimmung  des  Ver- 
waltungsrathes  Bürgschaft  zu  stellen  hat. 

Der  Versicherungsantrag,  welcher  zugleich  als 
Antrag  zur  Aufnahme  in  den  Verein  gilt,  ist  an  den  Bezirks- 
ausschuss in  zwei  gleichlautenden  Ausfertigungen  zu  richten. 
In  diesem  Anträge  ist  anzugeben,  ob  bereits  eine  anderweitige 
Versicherung  vorliegt;  dieselbe  muss  zunächst  gelöst  werden, 
ehe  eine  Versicherung  bei  dem  Verein  statthaft  ist.  Bei  Ver- 
mehrung oder  Verminderung  der  zu  versichernden  Gegenstände 
Irnnn  eine  Erhöhung  oder  Verminderung  der  Versicherungs- 
summe beantragt  werden.  Bei  Umzügen  bleibt  der  versicherte 
Hausrath  auch  während  der  Beförderung  versichert,  wenn  vor 
Beginn  des  Umzuges  dessen  Zeit  und  Weg  dem  Vertrauens- 
manne oder  dem  Bezirksausschüsse  für  den  Ahzugsort  angezeigt 
ist.  Binnen  14  Tagen  nach  dem  Eintreffen  der  Gegenstände  an 
dem  neuen  Wohnorte  muss  die  Ankunft  derselben  unter  An- 
gabe etwaiger  Veränderungen  dem  Bezirksausschüsse  des  neuen 
Wohnortes  angemeldet  werden.  Auch  bei  Umzügen  innerhalb 
des  Bereichs  eines  Bezirksausschusses  ist  eine  entsprechende 
Anzeige  erforderlich.  Die  Unterlassung  dieser  Anzeigen  kann 
den  Verlust  des  Anspruches  an  den  Verein  zur  Folge  haben. 

zu  vergütende r Schaden  muss  dem  Bezirks- 
ausschüsse spätestens  binnen  24  Stunden  nach  Beseitigung  der 
Feuersgefahr  angemeldet  werden.  Derselbe  hat  alsdann  sofort 
durch  eines  seiner  Mitglieder,  thunlichst  unter  Zuziehung  eines 
benachbarten  Vereinsmitgliedes — wenn  möglich  des  Vertrauens- 
mannes — Ursache  und  Umstände  des  Brandfalles,  sowie  Um- 
fang und  Werth  der  Beschädigung  zu  ermitteln  und  dem  Haupt- 
ausschusse  mitzutheilen.  Der  Beschädigte  hat  ausserdem  inner- 
halb fünf  Tagen  nach  dem  Brande  durch  den  Bezirksausschuss 
dem  Hauptausschusse  ein  genaues  Verzeichniss  nebst  Werth- 
angabe der  fraglichen  Gegenstände,  sowie  einen  Bericht  über 
die  Ursache  und  Umstände  des  Brandfalles  einzusenden.  Hin- 
sichtlich der  Festsetzung  von  Entschädigungen  gilt  als  Richt- 
schnur, dass  dieselben  den  Versicherten  die  Mittel  gewähren 
sollen,  den  Zustand  so  wieder  herzustellen,  wie  er  zur  Zeit  der 
Versicherung  war.  Falls  über  die  Abschätzungen  zwischen  dem. 
Hauptausschusse  und  dem  Beschädigten  eine  Einigung  nicht 
erzimt  wird,  so  sollen  die  Königlichen  Eisenbahndirektionen 
oder  Betriebsämter  ersucht  werden,  einen  höheren  Beamten  als 
Schiedsrichter  zu  bezeichnen,  dessen  Ausspruch  endgültig  ist. 
Erleidet  durch  dies  Verfahren  die  Zahlung  der  möglichster  Be- 
schleunigung zu  entrichtenden  Brandschadenvergütung  einen 
längeren  Aufschub,  so  können  dem  Geschädigten  Abschlags- 
zahlungen gewährt  werden.  Die  mit  der  Feststellung  des  Brand- 
schadens betrauten  Vereinsmitglieder  und  die  Schiedsrichter  er- 
halten für  die  etwa  zu  unternehmenden  Reisen  Entschädigungen 
nach  den  für  Dienstreisen  geltenden  Sätzen  ihrer  Dienstklasse 
aus  den  Mitteln  des  Vereins.  Unerhobene  Entschädigungsgelder 
verfallen  zwei  Jahre  nach  der  erfolgten  Mittheilung  der  Zahlungs- 
verfügung an  den  Beschädigten. 

Der  Entschädigungsanspruch  geht  verloren:  a)  wenn  der 
Beschädigte  wegen  vorsätzlicher  oder  fahrlässiger  Brandstiftung 
rechtskräftig  verurtheilt  wird;  b)  wenn  ei;  beim  Löschen  oder 
Retten  absichtlich  die  ihm  zu  Gebote  stehenden  Mittel  nicht 
anwendet  oder  die  zur  Wiedererlangung  des  Entwendeten  dienen- 
den Maassregeln  unterlässt;  c)  wenn  er  die  betreffenden  Gegen- 
stände doppelt  versichert  oder  die  vorgeschriebenen  Verzeich- 
nisse in  betrügerischer  Absicht  falsch  angefertigt  hat. 

Die  Auflösung  des  Vereins  kann  erfolgen,  wenn 
derselbe  seinen  Zweck  nicht  erfüllt;  in  diesem  Falle  muss  eine 
ausserordentliche  Generalversammlung  zur  Beschlussfassung  zu- 
sammentreten. Das  Vermögen  des  Vereins  wird  alsdann  an  ^e 
Mitglieder  nach  Verhältniss  ihrer  Versicherungssumme  vertheilt. 


Alle  Aenderungen,  sowie  die  Auflösung  des  Vereins  be- 
dürfen der  staatlichen  Genehmigung;  alle  bezüglichen  General- 
versammlungsbeschlüsse sind  daher  den  Ministern  der  öffent- 
lichen Arbeiten  und  des  Innern  zu  unterbreiten. 


Aus  dem  Bayerisclien  Landtag 

(Gesetzentwurf). 

Der  Kammer  der  Abgeordneten  ging  von  der  Königlichen 
Staatsregierung  ein  Gesetzentwurf,  den  Bedarf  für  Erweite- 
rungs-,  Ergänzungs-  und  Neubauten  auf  den  im 
Betriebe  beflndlichen  Staatseisenbahnen  und  Vermehrung 
des  Fahr  materials  betreffend,  zu,  in  welchem  ein  Kredit 
von  50  716  200  JX  gefordert  wird.  Der  erste  Posten  mit  21  540  000 
Mark  betrifft  den  doppelgleisigen  Ausbau  der  Bahnlinien  Fürth- 
Rottendorf,  Fürth-Bamberg-Lichtenfels  und  Hochstadt- ünter- 
steinach,  München  - Ingolstadt  - Treuchtlingen,  Augsburg  - Neu- 
offlngen  und  München-Landshut.  Der  Bedarf  für  Beschaffung  von 
Pahrmaterial  und  Ausstattung  der  Personenzü^  mit  Luftdruck- 
bremsen wird  auf  10188000  Ji  angegeben.  Weitere  Postulate 
sind:  für  Erweiterung  der  Centralwerkstätten  in  München, 
Nürnberg  und  Regensburg  und  der  Betriebswerkstätte  in  Augs- 
burg 2100000  UX\  für  Vermehrung  der  Stations-  und  Strecken- 
Signalvorrichtungen,  der  elektrischen  Einrichtungen,  sowie  der 
telegraphischen  und  telephonischen  Verbindungen  150000  Jl\ 
für  Vermehrung  der  Bahnbetriebs-Telegraphenlinien  288000 
für  den  Aufbau  eines  vierten  Stockwerkes  auf  das  General- 
Direktionsgebäude  85000  JX\  für  Erweiterung  des  Centralbahn- 
hofes  München  12440000  für  Erbauung  von  Lokomotiv- 
remisen  in  München»Centralbahnhof,  Oberndorf=Schweinfurt  und 
Weilheim  223300  Jl\  für  Herstellung  zweier  Gebäude  für  Bü- 
reaus  und  Dienstwohnungen  in  München-Centralbahnhof  273  400 
Mark;  für  Unterführung  der  Thalkirchener  Strasse  beim  Süd- 
bahnhofe in  München  270000  M.\  für  Unterführung  der  Berg 
am  Laimstrasse  im  Ostbahnhofe  in  München  470000  für 
Grunderwerbungen  zur  Ladehoferweiterung  in  Augsburg  152  000 
Mark;  für  die  Unterführung  der  Rothenburger  Strasse  im  Central- 
bahnhofe in  Nürnberg  290  000  JX\  für  Erweiterung  der  Donaulände 
in  Passau  176000  JX\  für  Erweiterung  des  Bahnhofes  Aschaffen- 
burg und  Umbau  der  Gleiseanlage  dortselbst  2 070  000  Hier- 

nach beziffert  sich  der  Maximalbetrag  auf  50  716  200  Jli  welche 
auf  dem  Wege  eines  auf  die  Staatseisenbahnen  zu  versichernden 
Staatsanlehens  beschafft  werden  sollen. 

Die  umfangreichen  Motive  zu  diesem  Gesetzentwürfe  ent- 
halten im  einzelnen  folgende  interessante  Darlegungen. 

Die  erste  Anlage  der  Bahnen  in  Bayern,  sowohl  der  vom 
Staate  selbst,  als  der  von  Privatgesellschaften  hergestellten, 
war  eingleisig.  Obwohl  nun  — und  zwar  mit  Recht  — die  An- 
sicht geltend  war,  dass  für  den  zunächst  zu  erwartenden  Ver- 
kehr diese  eingleisige  Anlage  genügen  werde,  wurde  doch 
schon  von  Anfang  an  darauf  gerechnet,  dass  es  bei  derselben 
nicht  für  alle  Zeiten  endgültig  verbleiben  könne,  sondern  dass 
mit  dem  steigenden  Verkehr  für  jede  Richtung  je  ein  Gleise 
nöthig  sein  werde.  In  dieser  Voraussicht  wurde  selbst  bei  den 
ältesten  Bahnen  der  Grund  und  Boden  sofort  für,  die  zwei- 

fleisige  Anlage  erworben,  es  wurden  die  schwierigeren  Kunst- 
auten,  deren  Verbreiterung  später  umständlich  gewesen  wäre, 
wenn  sie  gewölbt  waren,  ganz,  wenn  in  Eisen  konstruirt,  wenig- 
stens im  Mauerwerk  auf  Doppelbahn  hergestellt,  und  wo  die 
verfügbaren  Erdmassen  es  ohne  wesentliche  Mehrkosten  ge- 
schehen Hessen,  wurden  auch  Dämme  und  Einschnitte  theil- 
weise  sofort  auf  Doppelbahnbreite  ausgeführt  . . . Für  Neben- 
und  Lokalbahnen,  bei  welchen  von  vornherein  als  feststehend 
angenommen  wurde,  dass  für  dieselben  niemals  ein  zweites 
Gleise  nöthig  werde,  wurden  selbst  die  Grunderwerbungen  auf 
das  Bedürfniss  einer  einfachen  Bahn  beschränkt. 

Die  Gesammtlänge  aller  zur  Zeit  bestehenden  Doppelgleise 
der  Bayerischen  Staatseisenbahnen  beträgt  411  km  bei  einer 
dermaligen  gesammten  Eigenthums  länge  dieser  Bahnen 
von  4 704  km,  somit  Prozentsatz  aller  Doppelbahnen  8,7^.  Dieses 
Prozentverhältniss  bleibt  hinter  den  bei  allen  grösseren  Eisen- 
bahnverwaltungen Deutschlands  bestehenden  zurück  ....  Vom 
betriebstechnischen  Standpunkt  aus  erscheint  die  Aus- 
rüstung wenigstens  der  verkehrsreichsten  Hauptlinien  des 
Bayerischen  Staatsbahnnetzes  mit  Doppelgleisen  als  ein  Ge- 
bot der  Nothwendigkeit,  auf  dessen  baldige  Erfüllung  die 
Verhältnisse  mit  aller  Macht  drängen.  Sobald  der  Zugverkehr 
auf  einer  Strecke  eine  gewisse  Höhe  erreicht  hat,  kann  nach 
feststehender  Erfahrung  eine  regelmässige  Abwickelung  des- 
selben, sowie  die  pünktliche  und  fahrplanmässige  Durchführung 
der  Züge  auf  eingleisigen  Linien  nur  sehr  schwer  oder  gar  nicht 
mehr  erreicht  werden.  Es  gehört  besondere  Geschicklichkeit 
und  ein  unermüdlicher  Eiter  des  Abfertigungs-  und  Zugper- 
sonals dazu,  auf  starkbelegten  eingleisigen  Strecken  Unregel- 
mässigkeiten und  Störungen  im  Fahrdienst  hintanzuhalten. 
Dies  geHngt  aber  nicht  immer,  namentlich  wenn  äussere  An- 
I lasse,  z.  B.  Zuwarten  auf  Anschlusszüge,  umfangreiche  Post- 
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abfertigung,  ausgedehnte  Beförderung  von  Eilgut  und  Vieh  mit 
den  Personenzülen  u.  a.  m.  erschwerend  hinzutreten.  Ist  aber 
efnmal  eine  Versäumniss  eingetreten,  so  beschränkt  sich  ihre 
Wirkung  nach  der  Natur  der  eingleisigen  Bahn  nicht  auf  den 
dadurch^  betroffenen  Zug,  sondern  aussert  sich  auf  den  ge- 
sammten  Zugverkehr  einer  ganzen  Strecke,  weil  durch  das 
nothwendig  werdende  Znwarten  auf  den  Stationen  zum  Zweck 
des  Kreuzlns  und  durch  die  erforderlichen  Kreuzungsverle- 
Sngtreine  Reihe  von  Verspätungen  und  Unregelmässigkeiten 
fflorgerufen  wird.  Soviel  steht  fest,  dass  bei  einer  gewissen 
GrS  und  Stärke  des  Verkehrs  doppelgleisige  Bahnen  die 
unbedingte  Voraussetzung  einer  geregelten  Betriebsfuhrung 
siud  und  ganz  erheblich  zur  Erhöhung  der  Fahrsicherheit  bei- 
trasen  In  letzterer  Beziehung  sei  noch  besonders  erwähnt, 
das!  es  bei  doppelgleisiger  Anlap.  wenn  auch  nur  in  ganz 
kleinen  Stationen  ohne  Ueberholu^sgleise,  möglich  ist,  die 
Gleisanordnung  so  zu  treffen,  dass  Weichen  niemals  gegen  ihre 
Spitze  zu  befahren  sind,  und  dass  auch  in  anderen  Stationen 
die  Fälle,  wo  dies  nothwendig  ist,  besc.hränkt  werden.  Auch 
die  Nöthigung,  sehr  lange  Züge,  welche  Vorspann-  und  Schiebe- 
maschinen erfordern,  zu  bilden,  wird  bei  Doppelbahnen,  aut 
welchen  man  die  Züge  rascher  hintereinander  laufen  lassen 
kann,  sehr  eingeschränkt,  und  insbesondere  wird  auch  die  immer- 
hin etwas  missliche  Beförderung  unverhältnissmässig  langer 
Schnellzüge  mit  Hilfe  von  Vorspannmaschinen  auf  solchen 
Bahnen  dhrch  Theilung  der  Züge  vermieden  werden  können  ... 
Dass  die  Ausrüstung  der  Hauptbahnlinien  mit  Doppelgleisen 
auch  von  hohem  militärischen  Interesse  ist  und  die  strategische 
Leistungsfähigkeit  eines  Bahnnetzes  ganz  wesentlich  erhöht 
braucht  nicht  des  näheren  ausgetührt  zu  werden.  Wie  a.ber 
die  doppelgleisige  Anlage  einer  Bahn  erheblich  zur  Erhöhung 
der  Fahrsicherheit  beiträgt  und  eine  nicht  zu  "Pterschatzende 
Vereinfachung  des  Betriebs-  und  Abfertigungsdienstes  herbei- 
führt, so  steigert  dieselbe  auch  in  hohem  Grade  dm  Leistungs- 
fähigkeit der  Bahn  und  ermöglicht  es,  ^e  ganze  Fahrordnung 
in  mehr  rationeller  und  ökonomischer  Weise  zu  S®stalten,  so- 
wie die  Fahrgeschwindigkeit  zu  erhöhen  und  nach  Bedürfniss 
die  Fahrgelegenheiten  zu  vermehren.  , , • i 

Dies  führt  auf  die  Würdigung  der  Doppelgleisanlage  vom 
Verkehrsstandpunkte  aus.  Auch  nach  diesem  muss  die 
Herstellung  von  Doppelgleisen  auf  den  verkehrsreicheren 
Strecken  dir  Bayerischen  Staatsbahnen  sowohl  im  Interesse  des 
Personen-,  als  des  Güterverkehrs  als  höchst  vortheü^ft  und 
daher  dringend  wünschenswerth  bezeichnet  werden.  JJ  ör  den 
Personenverkehr  wird  hauptsächlich  die  Möglichkeit  erhöhter 
Fahrgeschwindigkeit  und  grösserer  I^eg®l“^a®sigkeit  in  der  A^^ 
fertilung  der  Züge,  sowie  auch  einer  xMehrung  der  Fahrgelegen- 
heiten selbst  in  Betracht  kommen  • • • • • ' 

Verkehrs  besteht  auf  eingleisigen  Bahnen  die  „ Pf® 

die  Güterzüge  vielfach  die  Kreuzung  ®“^Segeatahrenden 

Zügen  abzuwarten  haben  und  dass  deshalb  im  Gebiete  der 
Bayerischen  Staatseisenbahnen,  solange  Doppelgleise  in  grösserer 
AnLhl  und  Länge  nicht  hergestellt  sind,. das  v^nschpswerthe 
raschere  Tempo  in  der  Güterbeförderung  nicht  möglich  ist  . . . ^ . 
Auch  für  die  Ausnutzung  des  Wagenmatenals  ist  die  Anlage 
von  Doppelgleisen  von  erheblichem  Vortheil.  Finden  Guter 
raschere  Beförderung,  so  werden  auch  die  ^.uterw^en  schnellm 
wieder  verfügbar  und  der  zeitweise  eintretende  VVagenmangel 
auf  den  Bayerischen  Staatsbahnen  würde,  wenn  auch  nicht  voll- 
ständig gehoben,  so  doch  bei  Vorhandensein  längerer  Doppel- 
anf  AiTi  «rfirina-eres  Maass  zurückgeführt  werden .... 


Bahnstrecken  auf  ein  geringeres  Maass  zurückgeführt  werden . . . . . 
Die  Kosten  der  Doppelbahnherstellung  wechseln  je  nach  der 


Die  Kosten  der  Doppelbahnhersteliung  wecnsein  je  uaon 
Grösse  der  vorkommenden  Erdarbeiten  und  auf  Doppelbahn  zu 
verbreiternden  Kunstbauten,  doch  bewegen  sich  im  allgemeinen 
die  kilometrischen  Schwankungen  in  ziemlich  engen  Grenzen, 
was  daher  kommt,  dass  die  übrigen  Arbeiten  gegen  ^e  an  allen 
Bahnen  sich  ziemlich  gleichbleibenden  Ko^en  der  Herstellung 
der  Fahrbahn  weit  zurüoktreten.  In  der  Regel  bewegen  sich 
die  Kosten  für  1 km  Doppelgleise  zwischen  den  Summen  von 
40000  und  50000  Jl,  betragen  also  doch  nur  etwa  <1®» 
bis  sechsten  Theil  jener  Kosten,  welche  die  erste  Anlage  der 
Bahn  erfordert  hat  und  welche  sich  im  Durehschmtt  für  alle 
Bayerischen  Bahnen,  ausschliesslich  (för 

Lokalbahnen,  zu  rund  230000..Ä  für  das  Kilometer  !^hn  stellen. 

Die  Gesammtlänge  der  wichtigeren,  noch  nicht  mit  Doppeföahn- 

gleisen  ausgerüsteten  Bayerischen  Haupthnien 
2 300  km  angenommen  werden,  wobei  aber  bezüglich  der  Wie 
tigkeit  der  Einzellinien  natürlich  wieder  7^®^® 
stehen.  Wenn  auch  nur  dem  dringlichsten  Bedürfniss  genügt 
werden  soll,  sind  mindestens  400  bis  500  km  weitere  Doppel- 
bahnen baldigst  in  Angriff  zu  nehmen,  welche  einen  Kosten- 
aufwand von  rund  21,5  Millionen  Mark  , beanspruchen  ...  ... 
Das  für  die  in  einem  Zeiträume  von  drei  bis  vier  Jahren  her- 
zustellenden grösseren  Arbeiten  erforderliche 
sonal  anlangend,  so  wird  es  allerdings  grosse  Schwierigkeiten 
haben,  dasselbe  zu  gewinnen,  da  infolge  ungünstiger 
rungsaussichten  der  Zugang  von  Personal  für  den  höheren 
technischen  Dienst  seit  fünf  Jahren  fast  gänzlich  aufgehort  hat. 


Durch  Verbesserung  der  erwähnten  misslichen  Aussichten  und 
weitere  Ausbildung  des  mittleren  technischen  Dienstes  möchte 
es  indessen  doch  gelingen,  ohne  allzu  grosse  Beeinträchtigung 
der  übrigen  zu  lösenden  umfangreichen  Bauaufgaben,  wie  der 
Fertigstellung  der  bereits  gesetzlich  genehmigten  Lokalbahnen 
und  Weichencentralisirungen,  dann  der  Ausführung  der  geneh- 
mifften  oder  noch  bevorstehenden  grösseren  Bahnhotsumbauten 
usw.  und  ohne  eine  durchaus  unzulässige  Beeinträchtigung  des 
Bahnunterhaltungsdienstes  mit  Anspannung  aUer  Kräfte  auch 
der  neuen  an  die  Bauverwaltung  herantretenden  Aufgabe  zu 
genügen.  Das  bei  diesen  Bauten  geschulte  Personal  wurde  all- 
mählich in  dem  einer  Personalmehrung  ohnehin  bedürfenden 
Bahnunterhaltungsdienst  zweckmässige  Verwendung  finden 
können.  — Um  von  >len  verschiedenen  Haupt-  und  Durchgangs 
linien  jene  bestimmen  zu  können,  welche  am  dringlichsten 
der  Doppelgleise  bedürftig,  sind  verschiedene  Moinente  im 
Auge  zu  behalten.  Vor  allem  kommt  die  Stärke  des  Personen- 
und  Güterverkehrs  und  die  hiermit  in  Zusammenhang  stehende 
Belegung  der  einzelnen  Linien  mit  Zügen  in  Betracht,  wenn 
dieselbe  auch  nicht  als  das  allein  ausschlaggebende  Moment 
gelten  kann.  Es  muss  auch  auf  die  Steigungs-  und  Krümmungs- 
lerhältnisse  der  einzelnen  Linien  Rücksicht  genommen  werden, 
denn  je  ungünstiger  diese  bei  starkem  Verkehr  sind,  um  so 
mehr  macht  sich  das  Bedürfniss  des  Dopnelgleises  geltend, 
wie  denn  jene  Strecken  der  Hauptbahnen,  welche  abnorm  starke 
Steigungen  (20  bis  25  »/oo  oder  Vso-Vio) 

zweiten  Gleise  versehen  sind Auch  die  Stationsent- 

fernungen der  einzelnen  Linien  können  bei  Auswahl  der  nut 
Doppelgleise  auszurüstenden  Bahnen  nicht  ausser  Betracht 
bleiben  und  ebenso  müssen  alle  anderen  den  Betrieb  beein- 
flussenden Verhältnisse  dabei  erwogen  werden.  Insbesondere 
ist  zu  beachten,  in  welchen  Strecken,  von  der  Mehrung  soge- 
nannter Fakultativzüge  bei  erheblicher  GüterveAehrssteigerung 
abgesehen,  nach  den  bestehenden  und,  in  der  Hauptsache  sich 
alliährlich  gleichbleibenden  Fahrplänen  die  meisten 
kreuzungen,  besonders  jene  der  Personenzüge  zusammenfallen, 
da  für  diese  Linien  und  Strecken  hauptsächlich  die  Doppel- 
gleise nöthig  sind.  Die  Hauptanhaltspunkte  für  die  Auswahl 
der  zunächst  doppelgleisig  auszubauenden  Linien  liefert  aber 
die  bisherige  Erfahrung,  denn  jene  Linien,  weiche  bisher  schon 
am  meisten  unter  fahrdienstiiehen  Störungen  und  Unregel- 
mässigkeiten zu  leiden  hatten,  ohne  dass  andere  Grunde  als  die 
Schwierigkeit  der  Zugkreuzungen  bierför  aufzufinden  waren, 
werden  die  ersten  sein,  für  welche  die  Herstellung  der  ^PP®1- 
bahngleise  in  Aussicht  genommen  werden  muss  Weraen 

die  projektirten  Doppelgleise  hergestellt,  so  steigt  dj®  G®' 
samnitlänge  der  Doppelgleise  auf  den 

bahnen  auf  rund  880  km,  was  einem  Prozentsatz  der  Gesainmt- 
eigenthumslänge  von  18,7^  entspricht  womit  jedoch  die  Anlage 
von  Doppelbahnen  auf  den  Bayerischen  Staatsbahnlinien  noch 
nicht  als  abgeschlossen  zu  betrachten  sein  wmd.  , , 

Bei  Bearbeitung  der  Doppelbahnprmekte  konnten  die 
Pläne  und  Anschläge  für  die  seinerzeitige  Herstellung  der  be- 
treffenden Bahnen  benutzt  werden  und  gaben  erstere  unmittelbar 
die  Ausmaasse  für  die  Berechnung  und  die  Anhaltspunkte  für 
die  Veranschlagung  der  einzelnen  Arbeiten  mit  Ausnahme 
iener  in  den  Stationen.  Infolge  dessen  brauchte  im  Kostenan- 
schlag für  das  Kapitel  „P  r o j e k t i r u n g“  auch  nur  ein 
massiger  Ansatz  gemacht  zu  werden.  Ebenso  verursacht  die 
Gruhderwerbung  durchgängig  nur  geringe  Ausgaben, 
weil  die  für  das  zweite  Gleise  nöthige  Flache  zum  Küssten 
Theile  schon  beim  Bahnbau  miterworben  wurde.  Die  Kosten 
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Theile  schon  beim  Bahn  bau  miterwornen  wuruo. 
der  Erdarbeiten  rechnen  sich  ebenfalls  durchgängig  nicht 
sehr  hoch,  da  bei  allen  Linien,  bei  den  emen  etwas  mehr,  bei 
den  anderen  etwas  weniger,  die  Drdarbeiten  stückweise,  je 
nachdem  Auf-  oder  Abtragsüberschnss  beim  Bau  des  Bahn- 
körpers auf  einfache  Bahn  verfügbar  war,  schon  ^ 
bahn  hergestellt  sind.  Wollte  bei  den  noch  für  die  Doppelbahn 
herzustellenden  Erdarbeiten  Auf-  und  Abtrag  thunlichst  zur 
Ausgleichung  gebracht  werden,  so  wurden  sich  sehr  weite 
Transportwege  ergeben,  welche  unvortheilhaft  wären,  weil  Erd- 
transporte auf  dem  bestehenden  Gleise  mittelst  Material^zuges 
thunlichst  vermieden  werden  sollen.  Namentlich  auf  sta,rker 
mit  Zügen  belegten  Bahnen,  und  gerade  um  solche  handelt  es 
sich  hier,  werden  Erdtransporte  mit  Materialzugen  ausser- 
ordentlich theuer.  Bei  gewöhnlichen  Erd-RoBbahnen 
aber  die  Transporte  eine  gewisse  Lange  nicht  überschreiten, 
und  es  wird  daLr  vielfach  Einschnittsmaterial  abgelagert  und 
dagegen  Dammauffüllungs  - Material  aus  FuUgruben  erholt 

werden  müssen.  Eine  Beschränkung  dieser  Ablagerungs-  und 

Füllgruben-Massen  wird  dadurch  erzielt,  dass 

als  Abträgen,  wie  neuerlich  überall  geschieht,  die  Erdbermen 

weggelassen  und  auch  da,  wo  an  den 

malige  Böschungen  angewendet  sind,  für  den  Doppelbahn 
körper  ein  und  einhalbmalige  Bös^chungen  angeordnet  werdem 
In  sehr  tiefen  Einschnitten  und  bei  besonders  hohen  Dämmen 
soll  auch  durch  Anwendung  abnormer,  den  speziellen  J)  allen 
angepasster  Profile,  wobei  das  bestehende  einfache  Gleise  etwas 
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auf  die  Seite  zu  rücken  ist  und  theilweise  kleine  Stützmauern 
aus  Trocken-  und  zuweilen  auch  aus  Mörtel-Mauerwerk  zur 
Ausführung  zu  kommen  haben,  eine  sehr  erhebliche  Einschrän- 
kung der  zu  bewegenden  Erdmassen  erzielt  und  hierdurch  eine 
nicht  unbedeutende  Ersparniss  bewirkt  werden.  Die  durch  das 
Doppelgleise  veranlassten  Aenderungen  in  den  bestehenden 
Chaussirungen  sind  meist  unbedeutend  und  nur  durch 
Verlegung  einzelner  Längswege  und  geringfügige  Aenderungen 
in  den  Stationsstrassen  infolge  der  Stationserweiterungen  ver- 
anlasst. Da  die  Kunstbauten  (Brücken  und  Durchlässe) 
zum  grossen  Theil  schon  bei  der  ersten  Bahnanlage  auf 
DoppeTgleisbreite  hergestellt  wurden,  so  beschränken  sich  die 
Kosten  für  ihre  Aptirung  auf  Doppelhahn  hauptsächlich  auf 
die  Beschatfung  der  eisernen  Fahrbahnträger  für  das  zweite 
Gleise,  und  nur  bei  einzelnen  Bahnen  sind  grössere  Aufwen- 
dungen für  Kunstbauten  erforderlich.  Auf  das  Kapitel  „Ein- 
friedigungen“ sind’  nur  die  nöthigen  Versetzungen  von 
Wegschranken,  Zäunen  und  Hecken,  dann  der  Schutzvorrich- 
tungen gegen  Schneewehen  zu  nehmen,  soweit  solche  Ver- 
setzungen durch  den  Doppelbahnbau  veranlasst  werden,  dann 
die  Mehrkosten  der  Schrankencentralisirung,  insoweit  an  den 
einzelnen  Linien  auch  die  Weichencentralisirung  zur  Durchfüh- 
rung zu  bringen  ist  und  mit  Wegschranken  zusammenhängt.  Ein 
besonders  nennenswerther  Aufwand  wird  hierdurch  nicht  ver- 
anlasst. Auf  Herstellung  der  Fahrbahn  trifft  der 
weitaus  grösste  Theil  der  Gesammtkosten  für  den  Bau  der 
Doppelhahnen.  Die  Beschaffung  des  Unterbaues  in  so 
grossen  Massen,  wie  derselbe  für  das  Doppelgleis  noth- 
wendig  ist,  wird  fast  bei  allen  Linien  Schwierigkeiten  machen 
und  grosse  Summen  in  Anspruch  nehmen.  Zur  Beschaffung 
desselben  wird  die  Benutzung  von  Materialzügen,  welche  auf 
dem  bestehenden  Gleise  verkehren,  unvermeidlich  sein,  in- 
dessen wird  der  grösste  Theil  des  Unterbaues  auf  dem  Doppel- 
gleise selbst  mit  dem  Materialzug  herbeigeschafft  werden  können. 
Die  Beischaffung  aus  grösserer  Entfernung  ist  dadurch  ge- 
boten, dass  meistens  in  der  Nähe  der  Bahn  guter  und  zugleich 
entsprechend  billiger  Unterbau  nicht  zu  haben  ist,  auf  die 
ganz  gute  und  zweckentsprechende  Beschaffenheit  des  'Unter- 
baumaterials  aber  im  Interesse  der  Bahnunterhaltung  das 
grösste  Gewicht  gelegt  werden  muss. 

Der  Oberbau  ist  den  Verhältnissen  entsprechend  in 
verschiedener  Weise  vorgesehen.  In  allen  Stationen,  hier 
hauptsächlich  wegen  der  leichteren  Anlage  der  Wechsel,  dann 
aber  auch  in  jenen  Strecken,  in  welchen  vorwiegend  Dämme 
von  grösseren  Höhen  Vorkommen,  deren  Neuauffüllung  auf 
Doppelbahnhreite  stärkere  Setzungen  erwarten  lässt,  sollen  die 
neuen  Stahlschienen  auf  weiche  imprägnirte,  oder  in  jenen 
Gegenden,  wo  Eichenholz  noch  in  grösseren  Massen  zu  haben 
ist,  auf  eichene  Holzquerschwellen  gelagert  werden.  In  jenen 
Strecken  dagegen,  welche  hauptsächlich  aus  Einschnitten 
und  niedrigen  Dämmen  bestehen,  oder  in  welchen  die  Damm- 
schüttung für  das  zweite  Gleise  bereits  seit  langem  her- 
gestellt ist  und  sich  daher  vollständig  gefestigt  hat,  ist 
die  Verwendung^  eiserner  Querschwellen  als  "Unterlagen 
für  die  Stahlschienen  vorgesehen.  Die  Schienenbefestigung 
auf  den  eisernen  Schwellen  ist  nach  System  Heindl  in  Aussicht 
genommen.  Der  Wechsel  zwischen  Holzschwellen-  und  Eisen- 
schwellen-Oberbau  soll  aber  nicht  bei  jedesmaligem  Wechsel 
zwischen  Auf-  und  Abtrag,  sondern  nur  in  grösseren  Zwischen- 
räumen, wo  thunlich  in  Stationsentternungen,  stattfinden.  Durch 
die  in  den  Stationen  schon  vorhandenen  Durchgangsgleise  für 
das  Ausweichen  der  Züge  verringert  sich  die  Länge  des  neu 
zu  legenden  Doppelbahn^eises.  Dieser  Minderung  stehen  jedoch 
nicht  unbeträchtliche  Mehrungen  an  Gleislänge  gegenüber,  in- 
dem der  Doppelbahnbetrieh  in  verschiedenen  Stationen  die  Neu- 
herstellung vonUeberholungsgleisen,dann  auch  von  weiteren  Zug- 
und  Hinterstellungsgleisen  erfordert.  Durch  diese  Aenderungen 
wird  auch  vielfach  ein  Umlegen  bestehender  Gleise  und  Weichen 
bedingt  und  ist  zudem  in  den  meisten  grösseren  Stationen  eine 
Anzahl  einfacher  und  Englischer  Weichen,  sowie  von  Gleis- 
kreuzungen aus  Anlass  der  Einführung  des  zweigleisigen  Betriebes 
neu  zu  beschaffen.  In  den  Ueherholungs-  und  Nebengleisen  der 
Stationen  sollen  bereits  gebrauchte  Schienen,  jedoch  auf  neuen 
Schwellen,  in  den  Lade-  und  Hinterstellgleisen  aber  nur  alte 
Schienen  mit  bereits  gebrauchten  Schwellen  verwendet  werden, 
worauf  in  den  Kostenanschlägen  Rücksicht  genommen  ist. 
Besonderer  Erwähnung  bedarf  die  Behandlung  der  Bahnhöfe 
und  S t a t i o n s p 1 ä t z e in  den  Projekten  der  Doppelbahnen. 
Hier  kommt  vor  allem  in  Betracht,  dass  ein  Theil  der  Stationen 
der  doppelgleisigen  Bahnen  zur  Centralisirung  der  Weichen  be- 
reits bestimmt  ist  und  die  Mittel  hierfür,  sowie  für  den  der 
Centralisirung  vorausgehenden  entsprechenden  Gleiscumbau  der 
Stationen  bereits  bewilligt  sind.  Da  aber  die  betreffenden  Sta- 
tionsumbauten für  die  einfache  Bahn  geplant  und  veranschlagt 
sind,  so  ist  bei  Einführung  der  Doppelbabn  wieder  eine  Aen- 
derung  derselben  nöthig,  und  mussten  daher  die  in  der  Regel 
nicht  erheblichen  Mittel  hierfür  in  den  Kostenanschlägen  für 
die  Doppelbahn  vorgesehen  werden.  Wo  diese  Umbauten  schon 


vollendet  sind,  kann  ohne  weiteres  daran  angebunden  werden, 
wo  dies  nicht  der  Fall  ist,  wurde  der  Umbau,  soweit  derselbe 
in  den  Rahmen  der  Doppelbahn  passt,  als  bereits  vollendet  an- 
genommen und  wurden  nur  diejenigen  Kosten  in  Rechnung 
gezogen,  welche  darüber  hinaus  durch  die  Einführung  ,der 
Doppelbahn  erwachsen  werden.  An  denjenigen  Stationen  end- 
lich, für  welche  Mittel  zur  Weichencentralisirung  noch  nicht 
gewährt  sind,  wurde  der  gesammte  Umbau  für  die  Doppelbahn- 
einführung so  projektirf,  dass  sich  seinerzeit  die  Weichen- 
centralisirung daran  unmittelbar  anschliessen  kann,  und  wurden 
die  sämmtlichen  Umbaubosten  in  den  Anschlag  für  die  Doppel- 
bahnen aufgenommen.  Dagegen  wurden  die  Kosten  für  die 
Weichencentralisirung  selbst  noch  nicht  veranschlagt,  weil  diese 
später  systematisch  durchgeführt  werden  soll  und  bis  dabin 
auch  über  die  Art  der  Gleisebenutzung  in  den  umgebauten 
Stationen  für  die  richtige  Projektirung  der  Centralisirung 

werthvolle  Erfahrungen  gesammelt  sein  werden Für 

Beschaffung  und  Unterhaltung  der  zum  Doppelbahnbau  nöthigen 
Instrumente  und  Werkzeuge  wurde  bei  allen  Doppel- 
bahnen der  kilometrische  Kostenansatz  von  500  Jl.  angenommen, 
während  in  dem  Kapitel  „Anschaffung  von  Fahr- 
material“ kein  Ansatz  zu  machen  war.  Für  Bauführung 
und  Oberleitung  wurden  die  Kosten  nacb  Verhältniss  der 
Bausumme  eingesetzt  und  zwar  durchschnittlich  mit  7 bis  8 (o 
derselben.  Für  einzelne  besondere  Fälle  sind  Spezialreserven 
vorgesehen,  sonst  nur  die  gewöhnliche  allgemeine  Re- 
serve mit  5 % der  Bausumme.  — 

Indem  wir  die  in  den  Motiven  zum  Gesetzentwürfe  des 
weiteren  enthaltenen  Bemerkungen  zu  den  Einzelprojekten  der 
Doppelbahngleise  übergehen,  wenden  wir  uns  nunmehr  zu  den 
Erörterungen  über  den  Bedarf  zur  Beschaffung  von  F a h r - 
material  und  zur  Ausstattung  der  Personenzüge  mit  Luft- 
druckbremsen. 

Durch  das  Gesetz  vom  f26.  April  1888  wurden  die  Mittel 
für  Beschaffung  von  160  Personenwagen  III.  Klasse,  20  Dienst- 
wagen, 50  offenen  Güterwagen,  50  Bahndienstwagen,  sowie  für 
Einrichtung  von  Luftdruckbremsen  bei  sämmtlichen  Schnell- 
zügen im  Gesaramtbetrage  von  1704000  M.  zur  Verfügung 
gestellt. 

Inzwischen  hat  nun  der  Gesammtverkehr  eine  ganz  ausser- 
gewöhnliche,  nicht  voraussehbare  Steigerung  erfahren,  und  war 
es  im  Laufe  des  Jahres  1888  trotz  Aufwendung  aller  zu  Gebote 
stehenden  Mittel,-  mangels  der  erforderlichen  Fahrzeuge,  zeit- 
weise nicht  möglich,  den  aufgetretenen  Anforderungen  voll  zu 
entsprechen.  Der  äusserst  lebhafte  Verkehr  hat  sich  auch  seit- 
her bis  in  die  zweite  Hälfte  des  Jahres  1889  erhalten,  und  es 
ist  der  Wagenmangel  bald  an  gedeckten,  bald  an  offenen  Güter- 
wagen konstant  geblieben In  welcher  Weise  sich  die 

Leistungen  des  Fahrparks  gegen  die  Vorjahre  steigerten,  geht 
aus  der  Thatsache  hervor,  dass  im  Jahre  1888  im  Streckendienst 
26  352245  Lokomotivkm  gegen  24  765  610  im  Jahre  1887  zurück- 
gelegt wurden.  Im  Jahre  1888  beanspruchte  der  Rangir-  und 
Reservedienst  1506126  Stunden  gegen  1449  849  Stunden  im 
Jahre  1887.  Die  Wagen  legten  zurück  im  vorigen  Jahre 
474  241116  gegen  446  435  838  km  im  Jahre  1887.  Um  einerseits 
den  gestellten  Anforderungen  thunlichst  entsprechen  zü  können, 
andererseits  im  finanziellen  Interesse  der  Staatseisenbahn- 
verwaltung wurde  von  inländischen  Fabriken  nach  den  Kon- 
struktionsvorschriften der  Stäatsbahnen  hergestelltes  Fahr- 
material leihweise  in  Betrieb  genommen  und  20jLokomotiven, 
200  gedeckte  Güterwagen,  100  offene  Güterwagen  und  300  des- 
gleichen mit  abnehmbaren  Drehschemeln  zum  Langholztrans- 
porte in  den  Dienst  eingestellt.  Hiermit  ist  aber  dem  Bedürf- 
niss  keineswegs  Genüge  gleistet.  Einschliesslich  des 
vorgenannten,  leihweise  in  Verwendung  genommenen  Materials 
wird  als  dringender  Bedarf  die  Anschaffung  von  50  Lokomotiven, 
103  Personenwagen  verschiedener  Konstruktion,  35  Bahnpost- 
wagenj  20  Dienstwagen  für  Güterzüge,  550  gedeckten  Güterwagen, 
900  offenen  Güterwagen  für  Holz-  und  Kohlentransport,  100  des- 
gleichen mit  1,10  m hohen  Wänden  und  50  Bahndienstwagen 
für  nöthig  erachtet.  Ausserdem  wird  es  im  Interesse  der 
Sicherheit  des  Betriebsdienstes  nicht  zu  umgehen  sein,  auch 
bei  den  gewöhnlichen  Personenzügen  die  automatische  Luft- 
druckbremse einzuführen,  nachdem  deren  Anwendung  bei  den 
Schnellzügen  bereits  erfolgt  ist  und  sich  nach  jeder  Richtung 
hin  ausserordentlich  gut  bewährt  hat.  Auch  ist  eine  weitere 
Ausdehnung  der  Gasbeleuchtung  der  Personenwagen  beab- 
sichtigt, um  soviel  als  thunlich  die  mangelhafte  Oelbeleuchtung 
zu  beseitigen.  Die  voraussichtlichen  Kosten  dieses  Fahr- 
materials nebst  der  Ergänzung  der  Ausrüstungen  beziffern  sich 
arif  10  188  000  _ Ji das  Bedürfniss  für  die  einzelnen  Ansätze 
wird  sodann  in  den  folgenden' Abschnitten  der  Gesetzesmotive 
begründet. 

Das  letzte  der  drei  grösseren  Postulate  des  Gesetzentwurfes 
mit  12 440 000  ./^  betrifft  die  Erweiterung  des  Central- 
bahnhofes München.  Hierzu  wird  in  den  Motiven  aus- 
geführt, dass  derselbe  in  seiner  gegenwärtigen^Anlage  bei  den 
gesteigerten  Verkehrsverhältnissen  zwar  den  Bedürmissen  des 
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Personenverkehrs,  nicht  aber  jenen  des  Güterverkehrs  entspreche. 
Es  wurde  zunächst  ein  nur  das  Nothwendigste  berücksichtigen- 
des Umbau-  und  Brweiterungsprojekt  im  Kostenanschläge  von 
7 460  000  Jl  ausgearbeitet,  welches  jedoch  nur  aut  einige  Zeit 
dem  dringendsten  Bedürfnisse  genügen  wurde  Um  aber  die 
vorhandenen  Uebelstände  gründlich  zu  beseitigen,  wird  ein 
zweites  Projekt  zur  Ausführung  in  Vorschlag  gebracht,  nach 
welchem  für  den  Transitgüterverkehr  ein  eigener  ßangirbahnhof 
errichtet  werden  soll.  Der  neue  ßangirbahnhof  hatte  den  Zweck, 
alle  von  den  8 ßouten  ankommenden  und  die  na^  denselben 
abgehenden  Güterzüge  aufzunehmen  und  deren  Verarbeitung 
und  Zusammenstellung  in  demselben  bethatigen  zu  lassen, 
während  die  Güter  und  Wagen  von  und  nach  München  durch 
besondere  Lokalzüge  auf  eigenen  Gleisen  aus  oder  in  de>i 
ietzigen  Bahnhof  zu  verbringen  wären,  so  dass  der  Centeal- 
babrihof  München  in  seiner  künftigen  Gestaltung  in  einen  Per- 
sonen- und  Lokalgüterbahnhof  und  in  einen  Transitgüter-  und 
ßangirbahnhof,  beide  räumlich  getrennt  durch  die  Lokomotiv- 
remisen  und  Werkstätteanlagen,  abgetheilt  werden  konnte.  Als 
ein  wesentlicher  Vorzug  des  für  den  neuen  Güter-  und  ßangir- 
bahnhof in  Aussicht  genommenen  Platzes  wird  besonders  hervor- 
eehoben,  dass  derselbe  sich  unmittelbar  an  den  bisherigen 
Bahnhof  anschliesse,  daher  der  Verkehr  von  dem  neuen  ßangiu- 
bahnhofe  zu  den  an  ihrer  bisherigen  Stelle  verbleibenden  ^kal- 
güterbahnhöfen,  dann  zu  den  Lokomotivremisen  und_  Werk- 
stätten der  möglichst  kurze  sei,  und  dass  gleichwohl  seine  Ent- 
fernung und  Längenerstreckung  gross  genug  wäre,  um  eine 
ßampenentwickelung  zum  Heben  der  Personen-  und  zum  Senken 
der  Güterzuggleise  derart  zu  gestatten,  dass  alle  Niveau- 
kreuzungen der  Personen-  und  Gütergleise  vermieden,  und 
letztere  überall,  wo  nöthig,  u n t e r den  ersteren  hindurch- 
eeführt  werden  könnten.  Endlich  wird  als  ein  nicht  zu  unter- 
schätzender Vortheil  der  Anlage  des  ßangirbahnhofes  an  der 
geplanten  Stelle  der  Umstand  erwähnt,  ^ss  daselbst  nicM  un- 
beträchtliche Grundflächen  bereits  im  Eigenthum  des  Hahn- 
ärars sich  beflnden,  daher  die  Grunderwerbungskosten,  welche 
bei  dem  neuen  Projekte  eine  nicht  unbedeutende  ßolle  spielen, 
hier  noch  die  verhältnissmässig  geringsten  würden.  Durch  die 
Ausführung  dieses  zweiten  Projektes  würde  den  wmtest- 
gehenden  Anforderungen,  welche  an  die  Sicherheit  des  Bahn- 
betriebes und  rasche  Abwickelung  des  Verkehrs  gestellt  werden, 
vollste  ßechnung  getragen,  weshalb  die  Königliche  btaats- 
regiernng  erklärt,  sie  vermöge  in  der  Fürsoi^e,  eine  zweck- 
entsprechende ßegelung  der  Verhältnisse  des  Gentralbahnhofes 
München  herbeizuführen  und  nicht  nur  für  die  nächste,  sondern 
auch  für  eine  spätere  Zukunft  Geeignetes  zu  schallen,  nur  die 
Ausführung  des  zweiten  Projektes  zu  vertreten. 

Aus  dem  Deutschen  Reich 

Preussen:  Anerbieten  der  Staatsregiernng,  betreffend  Ver- 

staatlichung der  Westholsteinischen,  der  Schleswig-Holsteim- 
sehen  Marschhahn  und  der  Unter  elbeschen  Eisenbahn. 

Die  Königliche  Staatsregierung  hat  folgenden  drei  Privat- 
eisenbahn-Gesellschaften für  die  Abtretung  ihrer  Unterneh- 
mungen an  den  Staat  die  nachstehend  bezeichneten  Anerbie 
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schen Staats- 
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bungen zum 
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nebst  Zins- 
scheinen vom 

I.  Westholsteinischen  Eisenbahnge- 
sellschaft und  zwar: 
a)  den  Stammaktionären  für  je 
7 Stück  k 300  • 

600 

1/4.  90 

b)  den  Stammprioritäts  - Aktio- 
nären für  je  7 Stück  ä 300 

2 600 

1/4.  90 

II.  Schleswig-Holsteinischen  Marsch- 
bahngesellschaft und  zwar: 
a)  den  Stammaktionären  Litt.  A. 
für  je  2 Stück  k m M . . • 

450 

1/1.  90 

b)  den  Stammaktionären  Litt.  B. 
für  je  1 Stück  k 450  • 

1501) 

1/1.  90 

c)  den  Stammaktionären  Litt.  C. 
für  je  7 Stück  k 450  M . • • 

450 

1/1.  90 

d)  den  Stammprioritäts  - Aktio- 
nären Litt.  A.  für  je  7 Stück 
ä 450  • • • • 

3 900 

1/1.  90 

e)  den  Stammprioritäts  - Aktio- 
nären Litt.  B.  für  je  7 Stück 
km  M 

4050*) 

1/1.  90 

1)  Nebst  Zuzahlung  von  12  Jl  für  die  Aktie-j 

2)  Nebst  Zuzahlung  von  9 M,  für  die  Aktie. 


f)  den  Stammprioritäts  - Aktio- 
nären Litt.  C.  für  je  1 Stück 
km  M • • 

Iir.  Unterelbesohen  Eisenbahngesell- 
schaft und  zwar: 

a)  den  Aktionären  Litt.  A.  für  je 
1 Stück  km  : ■ • -...  • . • 

b)  den  Aktionären  Litt.  B.  für  je 

7 Stück  km  Ji  

c)  den  Aktionären  Litt.  C.  für  je 

7 Stück  k 500  ^ 

Die  Einkünfte  der  vorgedachten  Unternehmungen  sollen 
nach  Beendigung  des  laufenden  Geschäftsjahr^  dem  Staate 
zufallen.  Das  Angebot  des  Umtausches,  der  Uebergang  des 
Eieenthums  der  Unternehmungen  auf  den  Staat  sowie  die  Auf- 
lösung der  Gesellschaften  finden  am  1.  des  zweiten  auf  die 
Perfektion  des  zwischen  dem  Staate  und  den  Gesellschaften 
abzusohliessenden  Vertrages  folgenden  Monats  statt,  während 
die  Ueberweisung  des  Liquidations-Kaufpreises 

I.  für  die  Westholsteinische  Eisenbahn  im  Betrage  von 

II  für  die  Schleswig-Holsteinische  Marschbahn  im  Betrage 
' von  7457  895  wovon  entfallen  , , , 

a)  auf  die  Bahnstrecken  Glückstadt  - Elmshorn  und 
Glückstadt-Itzehoe  1 224  000  .M, 

b)  auf  die  Bahnstrecke  Itzehoe-Heide  3 083  400  M, 

c)  auf  die  Bahnstrecke  Heide-Dänische  Grenze  3 150  495 
Mark, 

III.  für  die  Unterelbesche  Eisenbahn  8 750000  M 
ein  Jahr  später  erfolgen  soll. 

Prenssische  Staatsbahnen : Lokomotivenheschaffnng. 

Die  Neubesohaffung  von  400  Lokomotiven  für  die  Preussi- 
schen  Staatsbahnen  ist,  wie  der  „Barl.  Actionär“  vernimmL  fest 
beschlossen.  153  Stück  davon  sind  von  (der  Königlichen  Eisen- 
bahndirektion in  Magdeburg  der  Maschinenfabrik  von  Henschel 
& Sohn  in  Cassel  in  Auftrag  gegeben  worden.  Auch  die  übrigen 
Lokomotivfabriken  werden  von  der  Preussischen  Eisenbahn- 
verwaltung  namhaft  beschäftigt. 

Eisenbahn  St.  Vith  - Ulflingen. 

Nachdem  am  7.  d.  Mts.  die  Königliche  Eisenbahndirektion 
Köln  (linksrheinische)  die  37,70  km  lange  Lime  Langen- 
1 o n s h e i m - S i m m e r n mit  den  in  der  Bekanntmachung  in 
Nr.  77  S.  776  d.  Zt.  aufgeführten  Stationen _ eröffnet  hat,  mra 
am  25.  d-  Mts.  die  ebenfalls  von  der  Königlichen  Eisenbahn- 
direktion Köln  (linksrheinische)  erbaute  23,27  lange  Lime 
Lommersweiler  - Ulflingen  in  Betrieb  gesetzt.  I^n  Betrieb  der 
ganzen  als  Nebenbahn  betriebenen  Lime  St.  Vith  - Ulflingen 
übernimmt  die  Kaiserliche  Generaldirektion  der  Eisenbahnen 
in  Eisass  - Lothringen.  Die  Bahn  liegt  mit  16,07  km  auf 
Preussischem  Gebiet  mit  den  Stationen  Lommersweiler  (vor- 
läufig nur  Betriebsstation  ohne  Ortsverkehr),  und  den  Halte- 
stellen für  Personen-  und  Güterverkehr:  _ ßeuland,  Dudler, 
Lengeier  und  Wilwerdingen,  6,31  km,  mit  der  Endstation 
Ulflmgen  liegen  auf  Luxemburgischem  Gebiet.  Die  bereits 
früher  eröffnete  Strecke  St.  Vith-Lommersweiler  wird  zugleich 
von  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  Köln  (linksrheinische) 
für  den  Verkehr  von  St.  Vith  nach  Prüm  betrieben.  Die  bau- 
liche Unterhaltung  der  auf  Preussischem  Gebiet  liegenden 
Strecke  geschieht  durch  letztere  Königliche  Eisenbahndirektion 
bezw.  deren  Betriebsamt  Aachen. 

Prenssische  Staatshahnen. 

Bahneröffnungen  im  November  und  Dezember. 

Am  1.  November  d.  J.  werden  voraussichtlich  folgende 

Strecken  dem  Betriebe  übergeben: 

1.  von  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  in  Magdeburg 

a)  Baalberge-Cönnern,  11,30  km, 

b)  GifhornHsenbüttel-Triangel,  7,85  km, 

c)  Oebisfelde-Salz  Wedel,  59,16  ^m, 

2.  von  der  Köhiglichen  Eisenbahndirektion  Hannover  die 

20,6  km  lange  Linie  Wulften-Duderstadt,  , , /.j  j- 

3 von  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  Frankfurt  a/M.  die 

21,39  km  lange  vollspurige  Lokalbahn  Wiesbaden-Langen« 

4.  von'der^Königlichen  Eisenbahndirektion  Berlin  die  2,28  km 
’ lange  Strecke  Putbus-Lauterbach.  , 

Am  1.  Dezember  wird  die  erste  der  Sekund^bahnen  in 
Gotha,  deren  Ausbau  diePreussische  Staatseisenbahn-Verwaltung 
übernommen  hat,  nämlich  die  16,7  km  lange  Strecke  v<m  B all- 
st ä dt,  Station  der  Strecke  Gotha-LeinefeUe,  nach  H e r b s - 
leben  von  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  in  Erfurt 
voraussichtlich  eröffnet. 


' 


*)  NebstlZuzahlung  von  50  für  die  Aktie. 


Personentarife. 

Die  neuen  Person entarife  auf  Grund  der  allgemeinen 
Preussischen  Staatsbahn-Einheitssätze  für  das  Kilometer  I.  Klasse 
8 4.  II.  Klasse  6 4.  HI-  Klasse  4 4,  IV.  Klasse  2 4 für  Per- 
sonenzüge  I.  Klasse  9 4,  H.  Klasse  6V3  4,  HI-  Klasse  4*/.  4 
I-  Klasse  12  4,  H-  Klasse  9 4,  HI  Klasse  6 4 
für  Rückfahrkarten  und  für  Gepäck  V2  4 für  10  kg  werden 
mit  dem  1.  April  k.  J.  auch  in  den  drei  westlichen  Direktions- 
Köln  rechtsrheinisch,  Köln  linksrheinisch  und  Elber- 
teld  zur  Einführung  kommen.  Auf  den  übrigen  Preussischen 
ötaatsbahnen  bestehen  diese  Tarife  schon  seit  dem  1.  April  d.  J. 
Mit  dem  gleichen  Datum  des  nächsten  Jahres  werden  somit 
aut  sammthchen  Preussischen  Staatsbahnen  einheitliche  Tarife 
ttir  den  Personenverkehr  bestehen. 

Eröffnung  von  Haltestellen. 

a wird  im  Bezirk  der  Reichs-Eisenbahnen 

an  der  Bahnstrecke  Courcelles-Teterchen  der  Haltepunkt  Vol- 
n lür  den  Personen-,  Gepäck-  und  Kleinviehverkehr 
eröffnet.  (Siehe  Bekanntmachung  S.  I dieser  Nummer.) 

!•  Oktober  d.  J.  ist  im  Eisenbahn-Direktionsbezirk 
Altona  der  zvvischen  Kiel  und  Raisdorf  an  der  Zweigbahn  Kiel- 
Ascheberg  gelegene  Haltepunkt  Elmschenhagen  für  den 
Personenverkehr  eröffnet  worden  und  werden  vom  genannten 
läge  ab  dort  je  drei  Personenzüge  in  beiden  Richtungen  nach 
Bedarf  anhalten,  um  Reisende  aufzunehmen  und  ^zusetzen. 

Die  Goliath-Schiene. 

V.  X Verschiedene  Blätter  wussten  kürzlich  zu  berichten,  es 
bestehe  die  Ahsmht,  behufs  Beförderung  der  Sicherheit  und 
Stetigkeit  m der  Bewegung,  insbesondere  schnellfahrender  Züge, 
auf  den  Hauptlinien  des  Preussischen  Eisenbahnnetzes  die 
emzuführen.  Nach  den  „Berl.  Pol.  Nachr  “ 
entbehrt  diese  Meldung  der  thatsächlichen .Unterlage,  wie  auch 
die  neuerdings  erfolgten  Verdingungen  von  Schienen  nach  bis- 
her gebräuchlichem  System  bewiesen.  Bei  einer  Prüfung  der 
1 rage,  durch  welche  Mittel  eine  grössere  Betriebssicherheit 
und  ruhigere  Fahrt  für  Schnellzüge  sich  herbeiführen  lasse, 
solle  indessen  beschlossen  sein,  die  Schwellen  zu  vermehren' 
Gegenwärtig  b^rägt  in  Preussen  die  Entfernung  der  Schwellen, 
auch  auf  den  Bahnlinien  mit  Schnellzugverkehr,  etwa  0,9  m, 
wahrend  auf  den  Britischen  Hauptlinien,  abgesehen  von  einer 
anderen  Befestigung  der  Schienen,  der  Abstand  der  Schwellen 
etwa  0,6  m beträgt.  Es  liege  in  der  Absicht,  auf  den  Haupt- 
iinien  zu  einer  Vermehrung  der  Schwellen  und  zwar  so  vor- 
zugehen, dass  fortan  in  einer  Entfernung  von  0,7  m die 
Schwellen  liegen. 

Preussen:  Eisenbahnpolizei. 

Der  Herr  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  hat  bezüglich 
der  Ausübung  polizeilicher  Funktionen  auf  den  Bahnhöfen  und 
Bahnanlagen  seitens  der  Bahnpolizeibeamten  einerseits  und  der 
Organe  der  allgemeinen  Polizei  andererseits  folgende  Bestim- 
mung erlassen:  „Der  Umstand,  dass  die  Bahnpolizeibeamten, 
welchen  die  Aufrechterhaltung  der  im  Interesse  des  Eisenbahn- 
verkehrs erforderlichen  Ordnung  und  Ruhe  obliegt,  und  die 
^amten  der  allgemeinen  Polizei,  welchen  die  Fürsorge  für  die 
öffentliche  Ruhe  und  Ordnung  im  übrigen  obliegt,  wenn  es 
sich  um  Ausübung  dieser  polizeilichen  Funktionen  innerhalb 
des  Bahngebiets  handelt,  sich  zuweilen  gleichzeitig  zum  Ein- 
schreiten oder  zu  sonstigen  Maassnahmen  veranlasst  sehen, 
hat  bereits  wiederholt  zu  Schwierigkeiten  und  Differenzen  zwi- 
schen dem  beiderseitigen  Beamtenpersonal  Veranlassung  ge- 
geben. Da  eine  begriffliche  Begrenzung  der  beiderseitigen 
h unktionen,  welche  geeignet  wären,  Kollisionen  dieser  Art  zu 
vermeiden,  nicht  wohl  thunlich  ist,  anderseits  aber  ein  drin- 
gendes  Interesse  besteht,  für  die  Folge  solchem  vorzubeugen, 
.T^edenfalls  aber  ein  Hervortreten  von  Meinungsverschieden- 
heiten  nach  aussen  zu  verhüten  bleibt,  so  habe  ich  es  im  Ein- 
verständnisse mit  dem  Herrn  Minister  des  Innern  für  zweck- 
massig erachtet,  die  Bahnpolizeibeamten  anzuweisen,  den 
Organen  d^  allgemeinen  Polizei,  welche  sich  auf  den  Bahn- 
höten  und  Bahnanlagen  zu  Maassnahmen  im  Interesse  der  Auf- 
rechterhaltung der  Ruhe  und  Ordnung  veranlasst  sehen,  mögen 
zii  diesem  Zweck  ebenfalls  thätig  geworden  sein  oder 
nicht,  keine  Hindernisse  in  den  Weg  zu  legen,  und  zwar  auch 
dann  nicht,  wenn  dieselben  ihres  Erachtens  in  die  Punktionen 
der  Bahnpolizei  übergreifen  sollten,  in  derartigen  Fällen  viel- 
mehr  nachträglich  durch  entsprechende  Beschwerde  zuständigen 
Orts  die  Sache  zum  Austrage  zu  bringen.  Die  Königliche  Eisen- 
anlassen  “ ^°n  hiernach  für  ihren  Bezirk  das  weitere  ver- 

Beschleunigfe  Abwickelung  des  Ladegeschäfts. 

Die  drei  grossen  Rheinischen  Staatsbahndirektionen  er- 
lassen folgende  Bekanntmachung:  „Obwohl  der  Güterwagenpark 
Staatsbahnen  in  den  letzten  Jahren  eine  sehr 
beträchtliche  Vermehrung  erfahren  hat  und  durch  die  noch  der 


Abwickelung  harrenden  Lieferungen  der  nächsten  Monate  weiter 
zunehmen  wird,  obwohl  ferner  die  westlichen  Staatsbahnver- 
waltungen 1500  offene  Kohlenwagen  bereits  seit  längerer  Zeit 
von  fremden  Gesellschaften  angemiethet  haben,  sind  die  An- 
forderungen an  die  Leistungen  der  Beförderungsanstalten  in 
den  letzten  Wochen  in  einer  AVeise  gestiegen,  dass  die  Befrie- 
digung der  Ansprüche  aller  Anstrengungen  ungeachtet  immer 
grosseren  Schwierigkeiten  begegnet.  Soll  daher  die  Maass- 
nahnne  einer  allgemeinen  Abkürzung  der  Ladefristen,  welche 
durch  Beschleunigung  des  Wagenumlaufs  geeignet  ist,  eine 
erhöhte  Leistungsfähigkeit  herbeizuführen,  für  den  Frachtver- 
kehr aber  mpnigfache  Belästigungen  zur  Folge  hat,  vermieden 
werden,  so  liegt  es  im  Interesse  der  Versender  und  Empfänger 
von  Massengütern,  sich  die  schleunigste  Be-  und  Entladung 
derselben  während  der  nächsten  Wochen  ganz  besonders  ange- 
Jegen  sein  zu  lassen.  Für  die  Eisenbahnen  ist  es  insbesondere 
von  hervorragendem  Werth,  wenn  die  Be-  und  Entladung  der 
iin  Laufe  eines  Tages  gestellten  Wagen  noch  vor  Ablauf  des- 
selben beendigt  wird,  sodass  die  Wagen  noch  mit  den  Nacht- 
zügen ihrem  Bestimmungs-  bezw.  Wiederverwendungsort  zuge- 
mhrt  werden  können  und  möglichst  kurze  Zeit  auf  den  Be-  und 
Entladestationen  sich  aufhalten.  Wir  richten  deshalb  an  die 
Aufgeber  und  Empfänger  von  Wagenladungsgütern  aller  Art, 
sowohl  der  in  offenen  als  auch  der  in  gedeckten  Wagen  ver- 
ladenen, das  dringende  Ersuchen,  durch  beschleunigte  Ab- 
wickelung des  Ladegeschäfts,  nöthigenfalls  durch  Einstellung 
vermehrter  Arbeitskräfte  und  Fuhrwerke,  die  Eisenbahnver- 
waitung  in  der  Bewältigung  ihrer  schwierigen  Aufgabe  zu 
unterstützen,  damit  dieselben  in  den  Stand  gesetzt  werden, 
allen  Anforderungen  auch  ohne  Einführung  von  Ladefristver- 
kürzungen möglichst  zu  entsprechen.“ 

Zur  Eisenbahnverstaatlichnng  in  Mecklenburg, 

Die  am  6.  d.  Mts.  zu  Wismar  stattgehabte  Generalversamm- 
lung der  Wismar- Rostocker  Eisenbahn  hat  den  Verkaufs- 
kontrakt mit  der  Grossherzoglichen  Regierung  genehmigt.  Es 
waren  in  der  Versammlung  3 307  Stimmen  vertreten,  von  denen 
bei  der  Abstimmung  600  Stimmen  ausschieden,  da  der  Betriebs- 
unternehmer Lenz  erklärte,  sich  der  Stimmenabgabe  enthalten 
zu  wollen;  bei  der  entscheidenden  Abstimmung  wurden  2343 
Stimmen  für  den  Verkaufskontrakt  und  nur  394  gegen  denselben 
gezählt.  Die  Regierung  hatte  nach  Erhöhung  ihrer  ursprüng- 
lichen Offerte  Umtausch  der  Aktien  zum  vollen  Nennwerth 
gegen  3J^^  Mecklenburgische  Konsols  angeboten,  was  einem 
Kourse  der  Aktien  von  102—103  gleichkommt,  da  die  Konsols 
über  Pari  stehen. 

In  der  ersten  Woche  dieses  Monats  hat  auch  eine  General- 
versammlung derWismar-Karower  Eisenbahngesellschaft 
staf  tgefunden,  auf  deren  Tagesordnung  der  Antrag  des  Aufsichts- 
raths und  des  Vorstandes  stand,  die  Genehmigung  zu  der 
Cession  des  zwischen  der  genannten  Gesellschaft  und  dem 
Eisenbahnbau-  und  Betriebsunternehmer  Fr.  Lenz  in  Stettin 
unterm  31.  Mai  1888  abgeschlossenen  Betriebsvertrages  an  die 
Grossherzogliche  Landesregierung  auszusprechen.  Die  Landes- 
regieiung  verlangt,  dass  die  4^  Prioritätsobligationen  zum 
1.  Juli  1890  bezw,  2.  Januar  1891  gekündigt  werden.  Die  Re- 
gierung wird  die  Prioritätsschuld  übernehmen,  welche  ebenso, 
wie  die  früheren  Prioritätsobligationen  von  der  Eisenbahnge- 
sellschaft mit  4^  zu  verzinsen  und  mit  zu  amortisiren  sind. 
Eine  zweite  Fordernng  der  Regierung  ist,  dass  seitens  der  Ge- 
sellschaft auf  eine  Kaution,  wie  sie  der  bisherige  Pächter  ge- 
stellt hat,  der  Regierung  gegenüber  verzichtet  werde.  Seitens 
der  Gesellschaft  ist  bedungen,  dass  die  Regierung  den  Betrieb 
so  leite,  als  wenn  sie  Eigenthümerin  der  Bahn  wäre.  Die  Be- 
amten der  Bahn  treten  in  den  Dienst  der  Grossherzoglichen 
Betriebsverwaltung  der  Wismar-Karower  Eisenbahn  über,  wenn 
sie  nicht  ihrerseits  zurücktreten.  Vom  1.  Januar  1890  ah  soll 
der  Betrieb  für  Rechnung  der  Grossherzoglichen  Regierung 
gehen,  die  Ablieferung  der  Bahn  an  die  letztere  muss  innerhalb 
dreier  Monate  darauf  erfolgt  sein.  Mit  Herrn  Lenz  hat  die  Re- 
gierung einen  Separatvertrag  geschlossen;  derselbe  hat  seine 
Aktien  der  Bahn  an  die  Regierung  zu  einem  vereinbarten 
(wesentlich  abgeminderten)  Preise  abzutreten.  Bedingung  für 
alle  Vereinbarungen  ist,  dass  bis  zum  1.  Januar  1890  der  Ver- 
kauf der  Wismar-Rostocker  und  der  Güstrow-Plauer  Eisenbahn 
an  die  Regierung  perfekt  geworden.  Von  Herrn  Lenz  wird 
seitens  der  Gesellschaft  verlangt,  dass  er  diese  aus  ihrem  Be- 
trieb.svertrage  befreit  und  auf  Ersatz  seiner  Zuschüsse  aus  den 
beiden  bisherigen  Betriebsjahren  verzichtet;  dagegen  soll  der 
Bauvertrag  mit  ihin,  aus  dem  er  selbst  noch  nicht  befreit 
wurde,  bestehen  bleiben,  da  die  Wismar  - Karower  Eisenbahn 
offiziell  noch  nicht  abgenommen  ist.  In  der  Voraussetzung, 
dass  Herr  Lenz,  wie  anzunehmen,  seine  Zustimmung  zu  den 
obengenannten  Bedingungen  gibt,  hat  die  Generalversammlung 
schliesslich  den  Antrag  wegen  Ueberganges  des  Bahnbetriebes 
auf  die  Grossherzogliche  Regierung  genehmigt. 
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Aus  den  Niederlanden. 

Verstaatlichung  der  Niederländischen  Rheinbah^  und 
Aenderungen  in  dem  Betriebe  der  Niederländischen  Staats- 
bahnlinien. 

Die  Niederländische  Regierung  hat  in  Absicht,  nach  er- 
folgter Verstaatlichung  der  Niederländischen  Rhein  Eisenbahn 
fsiehe  Nr.  76  S.  766  d.  Ztg.)  verschiedene  Aenderungen  im  Betriebe 
der  Niederländischen  Staatseisenbahnen  vorzunehmen.  /Vi  ir 
können  hierüber  vorläufig  mittheilen,  dass  die  Staatsbahnlinien 
zwischen  den  gegenwärtigen  betriebstuhrenden  Verwaltungen 
wie  folgt  vertheilt  werden  sollen:  _ _ . , xi-  j i« 

A Der  Gesellschaft  für  den  Betrieb  von  Niederländischen 
Staatseisenbahnen  wird  der  Betrieb  folgender  Linien  übertragen 

^Arnheim  über  Zutpfen,  Zwolle,  Meppel  nach  Leeu- 

2.  von^  Harlingen  über  Leeuwarden  und  Groningen  nach 
Neuschanz; 

3.  von  Groningen  nach  Meppel; 

5.  von  lTaastricht°ü^^  und  Tilburg  nach  Breda; 

6 von  Roosendaal  nach  Vlissingen;  ■ j w 

7.  von  Venlo  nach  der  Preussischen  Grenze  in  der  Richtung 
nach  Kaldenkirchen;  x -d  4.  i . 

8 von  Utrecht  über  Herzogenbusch  nach  Roxtei , 

9.  von  Moerdyk  über  Zwaluwe  nach  Breda; 

10.  von  Zwolle  nach  Almelo; 

11.  von  Zwaluwe  nach  Herzogenbusch; 

12.  von  Groningen  nach  Delfzyl; 

13.  von  Eist  nach  RessemBemmel; 

14.  von  Breda  nach  Roosendaal; 

Bei  den  Linien  Nr.  1—14  einschl.  tritt  kein  Besitzwechsel  ein. 

15.  R*  von  Amsterdam  über  Utrecht  nach  Arnheim,  mit  den 
Zweigbahnen  in  Amsterdam  nach  dem  Entrepotdock,  nach 
dem  Eisenbahnhafen  in  den  „Stads-Rietlanden  und  nach 
dem  Centralbahnhof  der  Staatseisenhahn; 

16.  R*  von  ßreukelen  nach  Hermelen; 

17.  R=^  von  Gouda  nach  dem  Haag  mit  der  Verbindungsbahn 
zwischen  den  beiden  Bahnhöfen  im  Haag; 

18.  R*  vom  Haag  nach  Scheveningen; 

19.  **  von  Rotterdam  über  Dordrecht,  Zwaluwe,  Zevenbergen 
und  Roosendaal  nach  der  Belgischen  Grenze; 

*)  Um  anschaulicher  zu  zeigen,  welche  Aenderungen  im 
Betriebe  der  Niederländischen  Eisenbahnlinien  vor 

sollen,  haben  wir  die  betreffenden  Linien  wie  folgt  bezeichnet. 

R*  = in  Besitz  der  Rheinhahn  befindliche  Linien,  welcne 
in  den  Betrieb  der  Gesellschaft  für  den  Betrieb  von  Niederlän- 
dischen Staatsbahnen  übergehen. 

. R**  = Desgl.,  welche  von  der  letztgenannten  Gesellschaft 
und  der  Holländischen  Eisenbahngesellschaft  gemeinsam  be- 
trieben^w^^m_^^^  welche  bisher  allein  von  der  Gesellschaft  für 
den  Betrieb  von  Niederländischen  St^tsbahnen,  nunmehr 
von  derselben  gemeinsam  mit  der  Holländischen  Eisenbahn- 

von  der  Geeellechaft  für  den 
Betrieb  von  Niederländischen  Staatsbahnen  verwaltet  wurden, 
nunmehr  aber  in  den  Betrieb  der  Holländischen  Eisenbahn- 

^'“^t^'dif'Är’derKoch'sehen  Stationeyerzeichnise,. 
theilen  wir  noch,  um  einen  alsbaldigen  Ueberblick  über  die 
eintretenden  Aenderungen  zu  geben,  folgendes  mit. 

I.  In  den  Betrieb  der  Niederländischen  Staats- 
bahn g e s eil  s c h aft  (Nr.  2)  gehen  üfiev:  x „ -r  ^ r, 

1.  die  sämmtlichen  Linien  der  N i e d e r 1 a n d i s o h e n R he  in 
bahn  (Nr.  1 a— e einschliesslich).  Siehe  hinsichtlich  des 
Mitbetriebs  Holländische  Eisenhahngesellschaft  unter  ii  L, 

2.  die  Niederländische  Centralbahn  (Nr,  4).  -u 

II.  Die  Holländische  E i s en b ah n gesellschaft 

(Nr.  alleinigen  Betrieb  von  den  bis  jetzt  in  Betrieb 

der  Niederländischen  Staatsbahngesellschaft  befindlichen  Limen: 
1 Stavoren-Leeuwarden  (Nr.  2,  Linien  g,  g'), 

2.  Dordrecht-Elst  (Nr.  2,  Linien  p,  p^  p®}.  . ^ ^ 

B.  den  Mithetrieb  auf  folgenden  bis  letzt  im  alleinigen 

Betrieb  der  Niederländischen  Staatseisenbahngesellschaft  stehen- 
den Linien:  ^ ^ 

1.  Hengelo-Enschede-Grenze  (Nr.  2,  Lime  c),  „t-  • aA2-, 

2.  Arnheim-Elst  und  Ressen=Bemmel-Nymegen  (Nr.  2,  Lime  2 d^), 
3 Rotterdam  - Dordrecht  - Lage  • Zwaluwe  - Rosendaal  (Nr.  6, 

Linie  k von  Station  85— 87  d und  Lime  n bis  Lage=Zwaluwej, 

4.  Nymegen-Venlo  (Nr.  2,  Linie  q).  .... 

C.  den  Mitbetrieb  auf  den  Rheinbahnlmien ; 

5.  Arnheim-Emmerich  (Nr.  1,  Linie,  a Station  14—19), 

6.  Utrecht-Rotterdam  (Nr.  1,  Linie  b).  Redaktion. 


yon  Hengelo  über  Enschede  nach  der  Deutschen  Grenze ; 
von  Arnlieim  nach  Eist; 

**  von  Nymegen  nach  Venlo; 

oq  **  von  RessemBemmel  nach  Nymegen;  . x 

24  R**  von  Arnheim  über  Zevenenaar  n^ach  der  Deutschen 
Grenze  in  der  Richtung  nach  Emmerich; 

; R«*  von  Utrecht  über  Gouda  nach  Rotterdam. 

Die  unter  19—25  genannten  Linien  werden  gemeinschaftlich 
mit  der  Holländischen  Eisenbahngesellschaft  betrieben. 

B.  Die  Holländische  Eisenbahngesellschaft  wird  beauf- 
tragt mit  dem  Betrieb  der  Linien 
1 von  Amsterdam  nach  Helder, 

2.  von  Zaandam  nach  Enkhuizen,  

3.  Stf  zwischen  Enkhuizen  und  Stavoren  (Dampfschiff- 
verbindung), 

4.  Stf  von  Stavoren  nach  Leeuwarden, 

5 Stf  von  Dordrecht  nach  Eist; 

6 von  Rotterdam  nach  Hoek  van  Holland,  . 

7 **  von  der  anzulegenden  V erbindungsbahn  z'wisch^  der  St^ 
tion  Rotterdam  Delftsche  Poort  und  der  Station  Rotterdam 
N.  R.  S.  mit  Abzweigungen  in  der  Richtung  nach  Schiedam 

'^°Di^umeV7  genannte  Linie  wird  gemeinschaftlich  mit  der 
Gesellschaft  für  den  Betrieb  von  Niederländischen  Staatseisen- 
bahnen^bctrmbe^  we  Bestimmungen  des  ahzuschliessenden 

^^°der^N^ederLnd^^^^  Centralhahn  (Utrecht-Zwolle-Kampen), 

b)  R*  der  Eisenbahn  Leiden-Woerden  und 
cl  R*  der  Dampftrambahn  Ede-Wagenmgen 
in  die  Hände  der  Gesellschaft  für  den  Betrieb  von  Niederlän- 
dischen Staatseisenbahnen  über.  j ow,  r TVTto 

Der  Kaufvertrag  mit  dem  Staat  wurde  in  der  am  5.  d.  Mts. 
abgehaltenen  Generalversammlung  von  Aktionären 
ländischen  Rhein  - Eisenbahngesellschaft  mit  grosser  Stimmen- 
mehrheit genehmigt.  (Es  hat  noch  die  Bestätigung  des  Ver 
träges  seitens  der -Kammern  zu  erfolgen.  IL  B-ed.)  Weil«r 
wurde  der  Beschluss  gefasst,  bei  Lösung  der  Gesellschaft  den 
A^ionären  sofort  zu  zahlen  284  fl.  für  die  Aktie  von  240  fl. 
113  60  fl.  für  die  Aktie  von  96  fl.  und  42,60  fl-  *ür  die  Aktie 
36  fl.  Den  Direktionsmitgliedern  soll  eine  Entschädigung  m Hohe 
des  zehnfachen  Betrages  Riffen 

Personal,  insoweit  es  nicht  in  Dienst  der  Gesellschaft  für  den 
Betrieb  Von  Niederländischen  Staatseif  enbahnen  uber^^ 
wenigstens  20  Dienstjahre  zählt,  eine  nach  Verhaltniss  mres 
Dienstcharakters  und  ihres  Lebensalters  zu  bemessende  Ent- 

aev  weiteren  Li,»idation,  welühe 

der  Gesellschaft  überlassen  bleibt,  wird  eine  Kommission 
auftragt  werden,  zu  deren  Mitgliedern  die  gegenwärtigen  Kom- 
missare ernannt  werden. 

Niederländische  Staatsbahnen: 
Generaldirektor  Vrolik. 

In  einer  am  17.  Oktober  stattfindenden  außerordentlichen 
Generalversammlung  der  Aktionäre  der  Gesellschaft  tur  den 
Betrieb  der  Niederländischen  Staatseisenbahnen  m"®®, 
eines  neuen  Generaldirektors  geschritten  werden,  da  dei  j^zige 
Generaldirektor,  Herr  W.  K.  M.  Vrolik,  welcher  seit  Grün- 
dung der  Gesellschaft  in  verschiedeimn  Funktionen  und  seit 
1878  als  Generaldirektor  dem  Unternehmen  ßiue  oßten  Jvrä 
gewidmet  hat,  um  seine  Entlassung  zum  1.  November  d.  J.  ge- 
beten hat. 

AusserordentlicheGeneralversammlu  u g. 

In  einer  an  demselben  Tage  abzuhaltenden  zweiten  ausser- 
ordentlichen Generalversammlung  wird  den  Aktionären  der 
neue  mit  dem  Staat  abzuschließende  Pachtvßtrag  ^ 
Grundlagen  für  eine  Uebereinkunft  mit  dß  Holländischen  Eisern 
bahngesellschaft,  betreffend  den  Betrieb  der  gemeinschaftlichen 
Linien,  zur  Genehmigung  vorgelegt  werden. 

Generalversammlung  der  Holländischen  Eisenbahn. 

Die  Holländische  Eisenbahngesellschaft  hat  die  Aktionäre 
auf  den  28.  Oktober  d.  J.  zu  einer  ausserordentlmhen  General- 
versammlung einberufen  behufs  Genehmigung  ,^.®®  . 

bevorstehenden  Neuorganisation  der  Niederländischen  btaaM- 
bahnen  mit  dem  Staate  ahzuschliessenden  neuen  Pachtvertrages. 

Zum  50jährigen  Jubiläum  der  Holländischen  Eisenhahn- 
gesellschaft. 

Bei  Gelegenheit  des  50jährigen  Jubiläums  der  Hollän- 
dischen Eisenbahn  wurden  seitens  der  Beamten  dieser  Gßell- 
schaft  auch  der  durch  das  Unglück  in  Antwerpen  so  schwer 
Geschädigten  in  humaner  Weise  gedacht. 

Auf  Veranlassung  des  Vereins  Niederlajidischer  Eisen- 
hahnbeamten  in  Amsterdam  wurde  bei  den  testfeiernden  Be- 
I;  amten  der  Holländischen  Bahn  müde  Beitrage  gesammelt  zur 
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TTnterstüfczung  für  die  durch  die  schreckliche  Äntwerpener 
Katastrophe  Getroffenen. 

Von  allen  Seiten,  von  den  Oberbeamten  an  bis  zu  den  ge- 
ringsten der  Bediensteten  wurde  freigebig  beigesteuert,  so  dass 
dem  Belgischen  Kon.sul  in  Amsterdam  ein  Betrag  von  etwa 
1700  Frcs.  zu  diesem  Zwecke  vom  Vorstand  des  Bamtenvereins 
überreicht  werden  konnte. 


Der  Personenverkelir  auf  den  Englischen 
Eisenbahnen. 

Mr.  Findlay,  der  Betriebsdirektor  der  London  & Northern 
Western,  der  grössten  Britischen  Eisenbahngesellschaft  reichte 
bei  dem  in  Paris  tagenden  internationalen  Eisenbahnkongress 
ein  Schriftstück  über  die  „Betriebsverhältnisse  einer  Eng- 
lischen Eisenbahn“  ein,  das  die  Entwickelung  des  Bahnwesens 
und  seine  Eigenthümlichkeiten,  wie  sich  solche  während  der 
letzten  20  Jahre  in  England  herausbildeten  in  sehr  fasslicher 
und  ausführlicher  Weise  darstellt.  Besonders  überraschend 
sind  die  aus  dem  Personenverkehr  gezogenen  Schlussfolge- 
rungen. In  diesem  Verkehre  ist  die  Konkurrenz  so  gross  und 
die  Becjuemlichkeiten,  welche  die  verschiedenen  Gesellschaften 
dem  reisenden  Publikum  bieten,  um  es  an  sich  heranzuziehen, 
sind  so  mannigfaltig , dass  sich  infolge  dessen  erstens  der 
Nutzen  an  den  Billets  I.  und  II.  Klasse  auf  einen  ganz  unwe- 
sentlichen Prozentsatz  reduzirte  und  zweitens  so  viele  Züge 
zwischen  den  grossem  Städten  laufen,  dass  die  Anzahl  der- 
selben das  Verkehrsbedürfniss  weit  übersteigt.  So  findet  z.  B. 
ein  täglicher  Personendienst  von  32  Zügen  von  London  nach 
Manchester,  28  Zügen  von  London  nach  Liverpool  und  von 
20  Zügen  von  London  nach  Glasgow  und  Edinburg  statt. 

Liverpool  und  Manchester  haben  in  beiden  Richtungen 
täglich  20  Kurierzüge  und  40—50  gewöhnliche  Personenzüge. 
Viele  dieser  Züge  gehen  zu  einer  Zeit  ab  und  befördern  häufig 
so  wenig  Passagiere,  dass  sie  kaum  die  Auslagen  decken. 
Das  Publikum  hat  natürlich  über  diese,  von  den  3 oder  4 von 
London  nach  dem  Norden  führenden  Linien,  geschaffenen  ausser- 
ordentlichen Verkehrseinricbtungen  nicht  zu  klagen,  doch  sind 
solche,  vom  Standpunkte  der  Aktionäre  betrachtet,  recht  unbe- 
friedigend. Der  Totalverkehr  der  Eisenbahnen  des  Vereinigten 
Königreiches  beziffert  sich  seit  1880  folgendermaassen: 


im  Jahre  auf  Personen 


742  499  000 
733  678  000 
725584000 
697  213  000 


683  718000 
654  838000 
623048000 


Mineralien 


201 576000 
193  255000 
181 941 000 
183  777000 
183  616000 


Waaren 


80172000 
75  671 000 

72  668000 

73  512  000 
75  712000 
76897000 
74805000 
70608000 


181410000 
174  381 000 
165  670000 

Nach  den  Wagenklassen  eingetheilt  erfuhr  der  Personen- 
verkehr im  Vorjahre  nachstehende  Aenderungen  im  Vergleiche 
mit  1887: 

Per-  Fahr- 

sonen  geld 

I.  Klasse  — 1062  000  = 3,4^ 

II.  „ — 835000  = 1,3  „ 

III.  „ -1-  10  719  000  = 1,7  „ 

Saisonbillets  -|-  110000  — 10,0  „ -r  „ 

und  die  Anzahl  der  Passagiere  jeder  Klasse  sowie  der  Verkauf 
von  Saisonbillets  betrug  in  jedem  der  letzten  neun  Jahre: 


— 41 000  ^ = 1,3% 

— 96  000  „ = 3,5  „ 
-f  397  000  „ = 2 2 „ 
-f  78  000  „ = 3,9 


im  Jahre  I. 


1881 


30  261  000 

31  323  000 

32  331 000 
32  465  000 
34  583  000 


II.  Klasse  III.  Klasse 


63  304000 
64139000 
60  686  000 


632  567000 


598 144000 
581 233  000 
551 938000 
520  579000 
500  082000 


599  568 
538452 
502  174 


64475000 
65035000 

Während  demnach  im  Laufe  dieses  Zeitraums  die  Gesammt- 
zahl  der  Passagiere  um  139  300000  wuchs,  erfuhr  die  Benutzung 
der  I.  Klasse  eine  Verminderung  von  814  Millionen  Personen, 
der  Verkehr  der  II.  Klasse  fiel  um  1700000  und  die  III.  Klasse 
zeigte  die  enorme  Zunahme  von  etwa  149000000  Reisenden. 
TJeberdies  war  die  Bewegung  keine  plötzliche,  sondern  eine 
ganz  normale,  so  dass  nunmehr  die  Thatsache  der  überwiegenden 


Bedeutung  der  III.  Klasse  für  den  Eisenbahnverkehr  festge- 
stellt ist.  Die  grossen  Ausgaben  der  Gesellschaften  für  die 
Ausschmückung  und  bequeme  Ausstattung  der  hohem  Klassen 
rentiren  sich  nicht  und  es  ist  der  Massenverkehr  allein,  der  sich 
noch  lohnt,  weshalb  denn  endlich  mehr  Aufmerksamkeit  auf 
die  Konstruktion  und  Einrichtung  der  Wagen  III.  Klasse  ge- 
legt wird. 


Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  1888.' 

Bisher  war,  abgesehen  von  dem  durch  den  „Census“  vom 
Jahre  1880  gegebenen,  allerdings  ziemlich  ausführlichen  sta- 
tistischen Nachrichten  über  die  damaligen  Bahn  Verhältnisse 
der  Vereinigten  Staaten,  das  seit  1882  alljährlich  erschienene 
Poor’sche  Jahrbuch  die  einzige  Quelle  allgemeiner  statistischer 
Kenntniss  von  den  Betriebsergebnissen.  Dies  Privatunter- 
nehmen verdient  um  so  grössere  Anerkennung,  als  dasselbe  in 
Anbetracht  der  verschiedenartigen  Abschlusstermine  der  Rech- 
nungsjahre der  einzelnen  Bahnen,  der  ausserordentlich  von  ein- 
ander abweichenden  Art  der  Buchungs-  und  Veröffentlichungs- 
weise, endlich  der  Abneigung  vieler  Gesellschaften,  ausführliche 
und  klare  Nachrichten  über  ihr  Unternehmen  überhaupt  zu 
veröffentlichen  oder  mitzutheilen,  mit  den  grössten  Schwierig- 
keiten zu  kämpfen  hatte. 

Die  vor  einigen  Jahren  ins  Leben  getretene  Bundes- 
Eisenbahnkommission  hat  sich  nun  sehr  bald  nach  ihrer  Ein- 
setzung bemüht,  die  Unterlagen  zu  einer  gleichmässigen  amt- 
lichen Statistik  über  das  gesammte  Bahnnetz  des  Staats  zu 
erlangen;  die  Vorarbeiten  hierfür  waren  aber  so  umfangreich, 
dass  es  erst  Mitte  des  Jahres  1888  ihr  gelang,  eine  für  alle 
Bahnen  gültige,  gleichartige  Form  der  Jahresabschlüsse  und 
einen  gemeinsamen  Abschlusstermin  — 1.  Juli  — festzusetzen. 

Für  das  Betriebsjahr  1888,  für  welches  nach  der  vorbe- 
zeichneten  Bestimmung  der  Kommission  die  J’ahresberichte  zum 
ersten  Male  erstattet  worden,  sind  nun  jetzt  ziemlich  gleich- 
zeitig sowohl  das  in  früherer  Weise  hergestellte  Poor’sche  Jahr- 
buch als  auch  die  von  dem  Statistiker  der  Bundes-Eisenbahn- 
kommission,  Professor  Henry  C.  Adams,  verfassten  Nachrichten 
erschienen. 

Das  amtliche  Werk  besteht  in  der  Hauptsache  aus  fünf 
Tafeln,  deren  jede  die  Namen  der  1 483  Eisenbahngesellschaften, 
alphabetisch  geordnet,  enthält. 

Tafel  I gibt  die  eigene  und  die  sonst  in  Betrieb  genom- 
mene Meilenzahl  und  den  Namen  der  betreibenden  Gesellschaft 
für  jede  Strecke  an;  Tafel  II  bezeichnet  den  Kapitalbetrag: 
Tafel  III  gibt  die  Roh-  und  Reineinnahmen  und  Tafel  IV 
die  Betriebsausgaben  an,  während  T a f e 1 V die  auf  das  Kapital 
gewährten  Dividendenzinsen  bezeichnet. 

Diesen  sorgfältig  gearbeiteten  und  im  einzelnen  zweck- 
mässig eingerichteten  Tafeln  ist  eine  Einleitung  mit  Erklärungen 
der  ersteren  und  Erörterung  über  die  daraus  zu  ziehenden 
Schlüsse,  vorangeschickt. 

Dass  beide  Werke  sich  keineswegs  decken,  ist  natürlich, 
denn  die  Nachrichten  im  „Poor“  beziehen  sich  auf  ein  „Durch- 
schnitts“-Rechnungsjahr,  dagegen  die  von  Adams  auf  den  be- 
stimmten Jahresschlusstermin,  den  30.  Juni;  ersterer  gibt  ferner 
die  Kapital-  und  sonstigen  Verbindlichkeiten  der  Gesellschaften 
für  154276  Meilen,  Adams  nur  für  136884  Meilen  an;  ähnlich 
ist  das  Verhältniss  bei  den  Angaben  bezüglich  der  Betriebs- 
ergebnisse. 

Der  erste  wesentliche  Unterschied  zwischen  beiden  Berich- 
ten besteht,  nach  den  Ausführungen  hierüber  in  der  „Railr.  Gaz.“, 
in  der  vorhandenen  Meilenzahl.  Die  Kommission  gibt  dieselbe 
für  den  30.  Juni  1888  mit  nur  149  902  Meilen  (=  241  342  km)  an, 
das  Jahrbuch  dagegen  für  Ende  1888  mit  156  082  Meilen 
(=  251 292  km).  Da  in  der  zweiten  Hälfte  des  Jahres  1888  nur 
ungefähr  3000  Meilen  bis  zur  Schienenlegung  fertiggestellt 
sind,  so  bleibt  zwischen  den  beiden  statistischen  Werken  immer 
noch  ein  Unterschied  von  3 180  Meilen.  Professor  Adams  ist 
aber  der  Ueberzeugung,  dass,  wenn  bei  seinen  Angaben  über- 
haupt ein  Irrthum  vorgekommen  sei,  derselbe  eher  in  einer  zu 
hohen,  statt  zu  niedrigen  Zahl  bestehen  werde. 

Die  nachfolgenden,  für  die  Meile  gemachten  Angaben 
beider  Berichte  lassen  aber  wohl  eine  Vergleichung  zu,  wobei 
zu  berücksichtigen  ist,  dass  sich  die  Angaben  der  Kommission 
auf  136884  Meilen,  diejenigen  von  Poor  auf  154726  Meilen 
„fertiggestellter“  oder  154  341  Meilen  „betriebener“  Strecken 
beziehen. 


Aktienbetrag  .... 
Gesicherte  Schuld  . . 
Kosten  der  Bahn  usw. 
Personengeldeinnahme 
Frachtgeld  einnahme  . . . 
Prozente  der  Betriebskosten 


Poor 

28  768')  D. 
29972  „ 

60  732»)  „ 


')  Fertiggestellter  Bahn.  »)  Bahnen  in  Betrieb. 


Einnahmen  für  die  Personen- 

meile • 2 246  Cts.  2,349  Cts. 

Einnahmen  für  die  Tonnenmeile  0907  „ 1,001  „ 

Gezahlte  Dividenden  auf  die 

Aktien  p.  c.  • 1 77  „ 2,06  „ 

Gezahlte  Zinsen  auf  Obligationen 

und  sonstige  Schulden  . . 4 17  „ 4,24  „ 

Im  ganzen  aut  Aktien,  Obliga- 
tionen und  Schulden  gezahlte 

Beträge 3,03  „ 3,06 

Hiernach  bestehen  also  bei  den  einzelnen  Posten  wesent- 
liche, nicht  autzuklärende  Abweichungen.  Besonders  wichtig 
sind  z B.  die  Angaben  über  die  Einnahmen  für  die  Tonnen- 
meile, welche  nach  dem  „Jahrbuch“  um  0,127  Cts.  geringer  sein 
' sollen  als  im  Voriahre.  In  den  letzten  6 Jahren  haben  nach 
demselben  die  Einnahmen  für  die  Tonnenmeile  betragen: 

1888  1887  1886  1885  1884  1883 

0,907  1,034  1,042  1,057  1,124  1,2^  Cts. 

Im  Frachtverkehr  wurden  im  Jahre  1888  70423005988  Tonnen- 
meilen zurückgelegt,  was  einer  Zunahme  von  14,4%  gegen  das  Vor- 
iahr  entspricht.  Wäre  die  Durchschnittseinnahme  von  1887  auf- 
recht erhalten  worden,  so  würden  die  Roheinnahmen  um  mehr 
als  89  000  000  D.  grösser  gewesen  sein,  als  sie  thatsächlich  ge- 
wesen sind.  Dieser  eine  Einnahmeposten  würde  allein  schon 
zu  einer  Dividende  von  2 % auf  die  Aktien  hingereicht  haben. 

Das  Vorstehende  beleuchtet  auf  das  Klarste  die  ernste, 
gegenwärtig  die  Verhältnisse  der  Bahnen  des  Landes  beein- 
flussende Thatsache,  dass  die  Frachtsätze  _ nicht  allein  stetig, 
sondern  äusserst  schnell  abwärts  gehen.  Sie  fielen  von  1883  zu 
1884  um  9 %,  von  1884  zu  1885  um  6 %,  von  1885  zu  1886  und  von 
1886  zu  1887  um  je  1 %,  von  1887  zu  1888  u m 12  %.  Andererseits 
hat  nun  auch  das  Anwachsen  der  Betriebsausgaben  während 
der  letzten  2 Jahre  die  Reineinnahmen  schwer  beeinträchtigt. 
Der  Prozentsatz  der  ersteren  zu  den  Roheinnahmen  betrug  in 
den  letzten  6 Jahren: 

im  Jahre  1888  1887  1886  1885  1884  1883 

68,72  64,45  63,84  65,12  65,21  68,78. 

Aber  selbst  die  bedeutende  Zunahme  des  Jahres  1888  er- 
gab nur  einen  Betrag  von  40  000  000  D.,  während,  wie  vorerwähnt, 

das  Heruntergehen  der  Frachtsätze  einen  mehr  als  doppelt  so 
hohen  Ausfall  hervorrief.  Der  durch  diese  schwer  wiegende 
Thatsache  auf  die  Eisenbahnwerthe  entstandene  ungünstige 
Eindruck  kann  auch  keineswegs  jetzt  abgeschwächt  werden 
durch  die  von  Tag  zu  Tag  und  von  Monat  zu  Monat  erfolgenden 
Veröfientlichungen  von  Mehreinnahmen  gegen  das  Vorjahr. 
Hand  in  Hand  mit  dem  Herabgehen  der  Frachtsätze  geht  eine 
Verringerung  der  Rente  auf  das  in  die  Eisenbahnen  angelegte 
Kapital.  Das  „Jahrbuch“  gibt  die  in  den  letzten  6 Jahren  auf 
Aktien,  Obligationen  und  andere  Schuldtitel  gezahlten  Divi- 
denden wie  folgt  an:  ^ 

1888  1887  1886  1885  1884  1883 

auf  Obligationen  ...  % 4,35  4,71  4,75  4,77  4,66 

„ Obligationen  und  an-  , ^ ^ 

dere  Schuldtitel  . . % 4,17  4,55  4,53  4 62  4,51  4,59 

„ Aktien % 1,77  2,18  2,04  2,02  2,48  2,75 


der  höheren  Bahnbeamten  um  das  ihnen  anvertraute  Eigenthum, 
so  wird  man  es  wahrscheinlich  mit  ausgedehnten  Zusammen- 
legungen versuchen.  „ „ 

Der  Personenfahrpreis  stand  auf  2,246  Cts.  für  die  Per- 
sonenmeile, d.  h.  0,03  Cts.  geringer  als  1887,  0,065  höher  als 
1886,  0,048  höher  als  1885  , 0,11  niedriger  als  1884  und  0,176 
niedriger  als  1883.  Die  in  den  letzten  Jahren  hierbei  heryor- 
getretenen  Schwankungen  lassen  keinerlei  Wirkung  eines 
Gesetzes  erkennen;  die  Sätze  haben  sich  von  Jahr  zu  Jahr  ver- 
ändert je  nach  den  besonderen  Verhältnissen  jedes  Jahres. 

Die  oben  zahlenmässig  dargelegte  erhebliche  Zunahme  des 
Prozentsatzes  der  Betriebsausgaben  zu  den  Einnahmen  wird 
sich  vielleicht  aus  zwei  Hauptursachen  erklären  lassen:  das  Jahr 
1888  zeichnete  sich  aus  durch  besonders  umfangreiche,  den 
Betriebsausgabenkontos  belastete  Verbesserungen  der  Ba,hn- 
anlagen,  und  ferner  durch  Eröfinung  des  Betriebes  auf  einer 
aussergewöhnlichen  Zahl  von  Bahnen,  welche  durch  dünn  be- 
völkerte Landstriche  führen.  Von  den  im  Jahre  1887  gebauten 
13000  Meilen,  deren  Betrieb  1888  begann,  gehören  mehr  als 
8 500  Meilen  den  nord-  und  südwestlichen  Staatengruppen  an. 
Auf  diesen  Strecken  mit  geringem  Verkehr  müssen  uaturgemäss 
die  Betriebskosten  verhältnissmässig  sehr  hoch  _sem. 

Zum  Schluss  werden  die  nachfolgenden  statistischen  Wahlen 
über  Betriebsergebnisse  zur  Vergleichung  angegeben,  sämmtheh 
in  Millionen  ausgedrückt: 

IC 


Roheinnahmen  . . 

Nettoertri^e  . . . 
Gezahlte  Zinsen.  . 

„ Dividenden 
Beförderte  Reisende 
Personenmeilen  . . 

Beförderte  Güter  . 
Tonnenmeilen . . . 


1887  1886  1885  1884 


302  335 


Anz.  451  428 

. „ 11191  10  570 


301 


771 


9 134  8 779 


. t ÜOJ7  00£t  ‘ücf-a: 

Anz.  70  423  61561  52802  49 


152  44  725 
H. 


Reichsgerichts-Erkenntnis  se. 


stempelpflicht  der  Verträge  über  Lieferung  von  Eisenbahn- 
materialien. 

Das  Berufungsgericht  nimmt  an,  dass  die  vorliegenden 
4 Verträge  über  die  Anfertigung  und  Lieferung  von  Eisenbahn- 
schienen, flusseisernen  Querschwellen,  einer  grösseren  Anzahl 
von  Radsätzen  und  Radreifen,  sowie  von  bestimmten 
täten  Flacheisen,  Quadrateisen  und  Rundeisen  der  Werth- 
stempelabgabe von  1/3  % nach  Maassgabe  des  Preussischen 
Stempelgesetzes  vom  7.  März  1822  nicht  unterliegen. 

Maassgehend  für  diese  Entscheidung  ist  die  Erwägung 


zusammeu  ....  % 3,03  3,40  3,26  3,36  3,52 

Diese  Zahlen  müsste  sich  jeder  Gesetzgeber  und  jeder 
Wähler  des  Landes  genau  einprägen.  Professor  Adams  gibt 
noch  andere,  ebenso  wichtige  Zahlen.  Er  findet,  dass  für 
61,44  % der  Aktien  und  21,69  % der  Obligationen 
überhaupt  keine  Dividenden  bezw.  Zinsen  ge- 
zahlt werden  konnten!  Weniger  als  74,26  % aller  Eisen- 
bahnaktien und  45,41%  der  Obligationen  zahlen  unter  5%,  weniger 
als  26  % aller  Eisenbahnaktien  zahlen  5 % oder  mehr.  Diese 
Thatsachen  sind  freilich  nichts  neues  für  diejenigen,  die  .sich 
eingehender  mit  dem  Eisenbahnwesen  beschäftigen,  sie  sind 
aber  der  grossen  Masse  des  Volkes  unbekannt,  und  diejenigen, 
welche  in  ihrem  eigenen  Interesse  die  eigenthümliche  Unter- 
Stellung,  dass  die  Eisenbahnen  die  Feinde  des  Volkes  seien, 
wach  zu  erhalten  suchen,  sind  dafür  besorgt,  dass  man  so  wenig 
als  möglich  im  Publikum  darauf  aufmerksam  wird.  Sicherlich 
sind  niedrige  Frachtsätze  bis  zu  einem  gewissen  Punkte  eine 
öfientliche  Wohlthat;  wird  letzterer  aber  unterschritten,  so  ent- 
steht eine  allgemeine  Benachtheiligung.  Ob  dieser  Punkt  in 
den  Vereinigten  Staaten  erreicht  ist  oder  nicht,  wird  sich  in 
kurzem  zeigen.  . . . , . t t. 

Poor  schreibt  die  sehr  niedrigen  Frachtraten  des  Jahres 
1888  zu:  dem  um  die  Herrschaft  über  das  südwestliche  und 
westliche  Gebiet  durch  ausgedehnte  Bahnbauten  geführten 
Kampfe;  den  schmalen  Ernteerträgen,  der  Thätigkeit  der  Bundes- 
Eisenbahnkommission  und  endlich  der  feindlichen  Gesetzgebung 
der  Einzelstaaten.  Diese  Ursachen  sind  allgemein  bek^nt, 
aber  Heilmittel  dagegen  werden  bis  jetzt  noch  von  aller  Welt 
vergeblich  gesucht.  Wenn  sie  nicht  bald  gefunden  werden  in 
einem  Wechsel  der  öffentlichen  Gesinnung  und  infolge  dessen 
Erlass  weniger  zweckwidriger  Gesetze,  sowie  in  grösserer  Sorge 


1.  nach  der  Tarifnummer  4a  des  Reichs-Stempelgesetzes 
vom  1.  Juli  1881  Schriftstücke  über  den  Abschluss  eines  Kauf- 
geschäfts über  Mengen  von  solchen  Sachen  oder  Waaren  jeder 
Art,  die  nach  Gewicht,  Maass  oder  Zahl  gehandelt  zu  werden 
pflegen,  nach  § 11  dieses  Gesetzes  vom  Landesstempei  betreit 
sind,  soweit  nicht  eine  der  im  § 9 normirten  Ausnahmen  vor- 

liegen^^  dass  die  hier  fraglichen  Vertragsgegenstände  als  Mengen 
von  Sachen  anzusehen  seien,  welche  nach  Gewicht  oder  Zahl 
gehandelt  zu  werden  pflegen,  und  dass  daher,  da  keine  der  im 
§ 9 cit.  bezeichneten  Ausnahmen  hier  yorliage,  die  traglicnen 
Verträge  vom  Landesstempel  befreit  seien;  • . 

3.  dass  zwar  die  allegirten  Bestimmungen  des  Reichs- 
Stempelgesetzes  vom  1.  Juli  1881  durch  das  Reichagesetz  vom 
29.  Mai  1885  aufgehoben  beziehungsweise  durch  ^dere  Bestim- 
mungen ersetzt  seien,  dass  aber  die  im  § 11  des  Reichsgesetzes 
vom  1.  Juli  1881  angeordnete  Befreiung  der  dem  Reichsstempel 
unterworfenen  Verträge  vom  Landesstempel  noch  fortwirke, 
weil  die  landesrechtlichen  Vorschriften  (das  Gesetz  vom  7.  Ma,rz 
1822)  bezüglich  der  Geschäfte,  welche  nach  Tarifnuminer  4 a 
dem  Reichsstempel  unterworfen  wurden,  aufgehoben  und  nach 
Aufhebung  der  betreffenden  Bestimmungen  des  Reichsgesetzes 
vom  1.  Juli  1881  durch  das  Reichsgesetz  vom  29.  Mai  1885  nicht 
wieder  von  selbst  in  Kraft  getreten  seien,  während  ein  neuer 
Akt  der  Preussischen  Gesetzgebung  nach  dieser  Richtung  nicht 

erfol^Unentschieden  wird  dabei  vom  Berufungsgericht  gelassen, 
ob  nicht  die  ünanwendbarkeit  des  Landesstempels  auch  nacn 
Maassgabe  der  Bestimmungen  des  Reichsgesetzes  vom  2^  Mai 
1885,  insbesondere  auf  Grund  der  „Anmerkung  z^r  latit- 
nummer  4 B dieses  Gesetzes  in  Verbindung  mit  § 11 1 des  ixe- 
setzes  (§  17  der  Redaktion  vom  3.  Juni  1885)  anzunehmen  sem 

die  gegen  diese  Gründe  von  seiten  des  Revisions- 
klägers erhobenen  Angriffe  zutreffend  sind,  bedarf  hier  deiner 
Entscheidung,  weil  die  in  Rede  stehenden  Verträge  nach  den 
Bestimmungen  des  Reichsgesetzes  vom  29.  Mai  1885  dem  Landes- 
stempel nicht  unterliegen, 
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Nach  der  Anmerkung  zur  Tarifnunomer  4 B dieses  Ge- 
setzes sind  Kauf-  und  sonstige  Anschaffungsgeschäfte  über  im 
Inlande  von  einem  der  Kontrahenten  erzeugte  oder  hergestellte 
Mengen  von  Sachen  oder  Waaren  steuerfrei. 

In  Uebereinstimmung  mit  den  Ausführungen  in  dem 
Urtheil  des  vierten  Civilsenats  vom  18.  März  1889  in  Sachen 
des  Preussischen  Steuerfiskus  wider  Kunheim  & Co.  hat  der 
Senat  bereits  mehrfach  angenommen,  dass  durch  diese  Bestim- 
mung in  Verbindung  mit  dem  § 11  f des  Gesetzes  vom  29.  Mai 
1885  eine  Befreiung  der  in  der  „Anmerkung“  bezeichneten  Ge- 
schäfte sowohl  von  dem  Reichs-,  als  auch  von  dem  Landes- 
steinpel  angeordnet  ist.  Von  einer  näheren  Begründung  dieser 
Ansicht  kann  hier  Abstand  genommen  werden,  da  der  Revisions- 
kläger selbst  diese,  auch  von  der  Preussischen  Finanzverwal- 
tung angenommene  Auslegung  (vergleiche  Cirkularverfügung 
des  Pinanzministers  vom  20.  Januar  1888  im  Preussischen 
Centralblatt  für  Abgaben  usw.,  Gesetzgebung  1888  S.  53)  nicht 
angegriffen  hat.  Der  Revisionskläger  bestreitet  nur  die  An- 
wendbarkeit dieser  Bestimmung  auf  den  vorliegenden  Fall, 
weil  die  fraglichen  Verträge  nicht  in  die  Kategorie  der  in  der 
„Anmerkung“  näher  bezeichneten  Geschäfte  fallen.  Indess  mit 
Unrecht. 

Zunächst  kann  das  Bedenken,  ob  es  sieh  hier  nicht  um 
Werkverdingungsverträge  handele,  tür  begründet  nicht  erachtet 
werden.  Denn  abgesehen  davon,  dass  seit  dem  Preussischen 
Gesetze  vom  6.  Juni  1884  in  Preussen  auch  im  Gebiete  des  All- 
gemeinen Landrechts  Werkverdingungsverträge,  Inhalts  deren 
der  Uebernehmer  auch  das  Material  für  das  übernommene  Werk 
ganz  oder  theilweise  anzuschaffen  hat,  falls  letzteres  in  der  Her- 
stellung, beweglicher  Sachen  besteht,  wie  Lieferungsverträge  zu 
versteuern  sind,  kann  es  auch  keinem  Zweifel  unterliegen,  dass 
derartige  Werkverdingungsverträge  als  „Anschaffungsgeschäfte“ 
im  Sinne  der  Tarifnummer  4 des  Gesetzes  vom  29.  Mai  1885  zu 
charakterisiren  sind.  Dass  sodann  das  fragliche  Anschaffungs- 
geschäft Waaren  zum  Gegenstände  gehabt  hat,  welche  von 
einem  der  Kontrahenten  selbst  im  Inlande  hergestellt  sind,  ist 
nicht  bestritten.  Die  „Anmerkung“  zur  Tarifnummer  4B  des 
Gesetzes  vom  29.  Mai  1885  würde  daher  anwendbar  sein,  wenn 
das  weitere  Merkmal,  dass  die  Geschäfte  über  „Mengen  von 
Waaren  oder  Sachen“  abgeschlossen  sind,  hier  gegeben  sein 
würde.  Das  Berufungsgericht  hat  dies  zwar  nicht  direkt,  weil 
es  seine  Entscheidung  nicht  auf  die  „Anmerkung“  zur  Tarif- 
nummer 4B  des  Gesetzes  vom  29.  Mai  1885  gründet,  wohl  aber 
indirekt  festgestellt,  indem  es  annimmt,  dass  die  Geschäfte 
„Mengen  von  solchen  Sachen  oder  Waaren,  die  nach  Gewicht, 
Maass  oder  Zahl  gehandelt  zu  werden  pflegen,  zum  Gegenstand“ 
(Tarifnummer  4 a zum  Gesetze  vom  1.  Juli  1881)  gehabt  haben. 
Es  ist  ohne  weiteres  einleuchtend,  dassr,  wenn  diese  Feststellung 
ohne  Rechtsirrthum  getroffen  ist,  damit  auch  das  Erforderniss 
für  die  Anwendbarkeit  der  „Anmerkung“,  dass  die  Geschäfte 
über  „Mengen  von  Sachen  oder  Waaren“  abgesehlosseu  sind, 
genügend  festgestellt  worden  ist.  Seitens  des  Revisionsklägers 
wird  diese  Feststellung  als  rechtsirrthümlich  angefochten,  weil 
nach  den  Vereinbarungen  der  Kontrahenten  und  der  Natur  der 
Sache  hier  ein  entscheidendes  Gewicht  auf  die  Güte  und  Probe- 
mässigkeit  jedes  einzelnen  Stücks  gelegt  werde.  Der  Angriff 
konnte  indess  einen  Erfolg  nicht  haben.  Die  Feststellung  des 
Berufungsgerichts,  dass  die  hier  fraglichen  Vertragsgegenstände 
als  Mengen  von  Sachen  oder  Waaren  anzusehen  sind,  die  nach 
Gewicht,  Maass  oder  Zahl  gehandelt  zu  werden  pflegen,  ist  an 
sich  eine  thatsächliche.  Es  fragt  sich  nur,  ob  diese  Annahme 
dadurch  rechtlich  ausgeschlossen  wird,  dass  die  einzelnen  Sachen 
vertragsmässig  eine  bestimmte  Form  und  Beschaffenheit  haben 
sollten.  Diese  Frage  ist  indess  zu  verneinen,'  da  der  Begriff 
von  „Mengen  von  Waaren  oder  Sachen“  nicht  unvereinbar  ist 
mit  der  Bestimmung  der  näheren  Beschaffenheit  der  einzelnen 
Individuen,  aus  welchen  die  Menge  gebildet  wird. 

(Urtheil  des  III.  Civilsenats  des  Reichsgerichts  vom 
14.  Mai  1889  in  der  Sache  Hörder  Bergwerksverein  wider 
Preussischen  Stempelfiskus.) 


Bücherschau. 

A,  Birk.  In  Sturm  und  Sonnenschein,  Erinnerungen  eines 
Eisenbahners.  Wiesbaden,  Verlag  von  J.  F.  Bergmann.  1889. 

Reich  an  ernsten  Augenblicken  und  doch  auch  nicht  arm 
an  heiteren  Momenten  bietet  das  Leben  des  Eisenbahners, 
welchen  sein  Beruf  mitten  in  das  Getreibe  des  Verkehrs  und 
in  den  Kampf  mit  den  Naturgewalten  führt,  manche  Episode, 
in  welcher  die  Eigenart  des  Eisenbahnwesens  und  das  beson- 
dere Gepräge  des  ganzen  Standes  zum  lebhaftem  Ausdrucke 
kommt.  Solche  Episoden  schildert  der  unsern  Lesern  durch 
manchen  in  unserer  Zeitung  veröffentlichten  Aufsatz  als  tüch- 
tiger Eisenbahn-Schriftsteller  bekannte  Verfasser  in  eben  so 
sprechenden  als  gemüthvollen  Bildern  und  Skizzen  (betitelt: 
Aus  Oesterreichs  Hochgebirge,  Entsagt,  Schneebilder,  Papa 
Heide),  welche  in  ihrer  anziehenden  Form  lebhaft  an  die  Eisen- 
bahnnovellen von  M.  M.  V.  W eber’s  erinnern,  als  dessen  würdiger 
Nachfolger  auch  auf  diesem  Felde  der  Verfasser  erscheint.  Das 
kleine,  vom  Verleger  recht  gut  ausgestattete  Buch  hat  der 
Verfasser  seinem  Vater  (aus  dessen  Erinnerungen  mehrere  der 


kleinen  Novellen  nacherzählt  sind)  „zum  40.  Jahrestage  seines 
rastlosen  Wirkens  im  Dienste  des  rollenden  Flügelrades“  ge- 
widmet. Das  Büchlein  wird  allen  Eisenbahnern  und  überhaupt 
allen  jenen  willkommen  sein,  welche  ein  Interesse  an  dem 
Wesen  und  Sein  dieses  eigenartigen  Berufes  haben. 

Möller’s  Kursbuch,  dessen  4.  Heft  für  1889  bei  Schmorl  & 
von  Seefeld  in  Hannover  soeben  erschienen  ist,  enthält  die 
Winterfahrpläne  mit  den  neuesten  Veränderungen  und  eine 
Fülle  praktischer  Notizen,  welche  es  über  den  Fahrplantheil 
hinaus  zu  einem  beliebten  Nachschlagebuch  gestalten. 


Personalnacliricliteii. 

Friedrich  August  Birk. 

Der  Lebenslauf  des  vor  kurzem  nach  langjährigem  Wirken 
als  Eisenbahner  in  Pension  getretenen  Oberinspektors  der 
K.  K.  priv.  Südbahn  F.  A.  Birk  bildet  ein  Stück  Eisenbahn- 
geschichte und  bietet  daher  allgemeines  Interesse.*) 

In  Uckro  in  der  Niederlausitz  (an  der  Berlin  - Dresdener 
Eisenbahn)  am  19.  Oktober  1820  geboren,  übersiedelte  B.  im 
Jahre  1831  nach  Dresden,  der  Heimath  seines  Vaters,  besuchte 
dortselbst  in  den  Jahren  1840  bis  1844  unter  mancherlei  Ent- 
behrungen die  „Königlich  Technische  Bildungsanstalt“  und 
wurde  am  1.  Juni  1844  als  „Ingenieur-Assistent  für  die  Zeit  der 
Vorarbeiten  und  des  Baues  der  Löbau-Zittauer  Eisenbahn“  von 
dem  Oberingenieur  und  Bauleiter  derselben,  G.  Rachel,  angestellt. 
Manche  der  gegenwärtig  ebenfalls  „alten  Herren“  im  Sächsi- 
schen Staats-Eisenbahndienste  sind  sowohl  an  der  Technischen 
Bildungsanstalt  in  Dresden,  als  bei  der  Löbau-Zittauer  bezw. 
Sächsisch-Schlesischen  Eisenbahn  B.’s  Kollegen  gewesen.  — In 
der  erwähnten  Stellung  veröffentlichte  B.  seine  erste  littera- 
rische  Facharbeit  in  der  von  Etzel  und  Klein  redigirten 
„Eisenbahn-Zeitung“  (Nr.  3 vom  17.  Januar  1847)  und  zwar 
„Ueber  Absteckung  der  Kreisbögen  bei  Eisenbahnanlagen“.  — 
Im  Juni  1847  wurde  er  zum  Vorstande  des  Hauptbüreaus  der 
Löbau-Zittauer  Eisenbahn  ernannt  und  fungirte  nach  Eröffnung 
derselben  — April  1848  — als  deren  Betriebsinspektor  bis  Ende 
Juni  1849. 

Am  1.  August  desselben  Jahres  (1849)  trat  B.  als  Ingenieur 
in  den  Dienst  derWien-Gloggnitzer  Eisenbahngesellschaft,  welche 
auch  den  Betrieb  der  Staatsbahnstrecke  Mürzzuschlag-Laibach 
in  Pacht  hatte.  Die  Umwandlungen,  denen  diese  Gesellschaft 
unterworfen  war,  berührten  sein  Dienstverhältniss  nicht;  die 
Eisenbahn  Wien  - Triest  änderte  und  wechselte  ihren  Besitzer; 
B.  durchlief  Schritt  für  Schritt  den  Weg  der  „Beamten- 
karriere“. 

Am  1.  Januar  1863  wurde  B.  zum  Inspektor  für  Bau  und 
Bahnerhaltung  der  Strecke  Wien  - Bruck  a/M.  sammt  Neben- 
linien und  am  1.  Januar  1884  zum  Oberinspektor  ernannt.  — 
Von  1857  bis  1862  fungirte  er  als  Sektionsingenieur  der  Semme- 
ringbahn, welche  auch  innerhalb  seines  Inspektionsbereiches 
gelegen  war;  B.  hatte  also  durch  32  Jahre  Gelegenheit,  diese 
erste  Gebirgsbahn  Europas  gründlich  kennen  und  die  eminenten 
Vorzüge  dieses  Bauwerkes  schätzen  zu  lernen.  — Iip  Jahre  1860 
veröffentlichte  er  (in  Gemeinschaft  mit  einem  Kollegen)  eine 
„Beschreibung  der  Anlage  und  des  Betriebes 
der  Semmeringbahn“  und  im  Jahre  1879  gab  er  eine 
„Denkschrift“  zu  ihrem  25  jährigen  Jubiläum  heraus.  — 
In  einer  weiteren  Broschüre  über  „Die  Zahnradbahnen 
und  ihre  Lokomotiven“  machte  B.  in  entschiedener  und 
nachhaltiger  Weise  zuerst  (in  Oesterreich)  auf  dieses  nicht  nur 
für  Oesterreich,  sondern  auch  für  andere  Länder  hochwichtige 
Verkehrsmittel  mit  Erfolg  aufmerksam.  — Ausser  den  ge- 
nannten Publikationen  hat  B.  noch  in  verschiedenen  Fachzeit- 
schriften Artikel  über  „Eisenbahnsachen“  veröffentlicht. 

In  Anerkennung  der  anstandslosen  Bewältigung  des 
ausserordentlich  starken  Militärzugsverkehres  im  Jahre  1859 
wurde  B.  von  Sr.  Majestät  dem  Kaiser  von  Oesterreich  das 
„goldene  Verdienstkreuz“  verliehen. 

Am  1.  August  d.  J.,  also  am  40.  Jahrestage  seines  Ein- 
trittes bei  der  Oesterreichischen  Südbahn  (Wien -Triest  usw.) 
schied  B.  unter  herzlicher  Ovation  seitens  der  Beamten  seines 
Inspektionsbereiches  aus  dem  Dienste  derselben  bezw.  aus  einem 
über  45  Jahre  dauernden  „Eisenbahnleben“. 

Möge  es  dem  Jubilar  vergönnt  sein,  recht  lange  nach 
mühevollem  Berufsleben  der  verdienten  Ruhe  zu  gemessen. 


*)  Die  Anzahl  der  Eisenbahnmänner,  welche  in  dem  ersten 
Jahrzehnt  unseres  Deutschen  und  Oesterreichischen  Eisenbahn- 
wesens in  Tbätigkeit  waren,  ist  nur  noch  eine  beschränkte. 
Um  so  mehr  erscheint  es  uns  als  Pflicht,  über  diese  Männer 
das  Wissenswertheste  zu  berichten.  Es  würde  uns  freuen, 
wenn  die  nachfolgenden  Mittheilungen  aus  dem  Leben  eines 
„alten  Eisenbahners“  Veranlassung  geben  würden,  dass  uns 
auch  von  anderer  Seite  biographische  Notizen  über  solche 
Männer  zugingen,  welche  entweder  durch  ihre  Erfindungen, 
ihre  Stellung  oder  durch  ihre  litterarische  Tbätigkeit  Einfluss 
auf  die  Ausbildung  des  Mitteleuropäischen  Eisenbahnwesens 
geübt  haben  oder  deren  Leben  aus  anderen  Gründen  allgemeines 
Interesse  bietet.  Die  Redaktion. 


Zn  Nr.  80.  (1880.) 
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I.  Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Berichtigungen. 

Süddeutscher  Verband.  In  der  Be- 
kanntmachung des  Süddeutschen  Eisen- 
bahnverbandes. die  neuen  Getreidetariie 
betreffend  (auf  Seite  I der  Beilage  zu 
Nr.  73  d.  Ztg.  Inser.-Nr.  2193)  muss  es 
in  der  linken  Spalte,  Zeile  5 von  unten 
statt  „Tabelle  VI“  heissen  „Ta- 
belle  IV“. (2416) 

2.  Eröffnung  von  Stationen. 

Verein  Deutscher  Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach  einer  Mittheilung  der 
Kaiserlichen  Generaldirektion  der  Eisen- 
bahnen in  Eisass  - Lothringen  wird  der 
an  der  Bahnstrecke  Courcelles-Teterchen 
zwischen  den  Stationen  Contchen  und 
Bolchen  neuerrichtete  Haltepunkt  Vol- 
meringen am  15.  d.  Mts.  für  den  Per- 
sonen-, Gepäck-  und  Kleinvieh-Verkehr 
eröffnet  werden. 

Berlin,  den  12.  Oktober  1889.  (2417) 

Die  geschäftsführende  Verwaltung 

des  Vereins. 

3.  Verkehrs-Wiederaufnahme. 

Im  Anschluss  an  unsere  Bekannt- 
machung vom  5.  d.  Mts.  in  Nr.  78  d.  Ztg. 
(Inser.-Nr.  2359)  bringen  wir  hiermit  zur 
allgemeinen  Kenntniss,  dass  der  Betrieb 
auf  der  Strecke  Naumburg-Donndorf  vom 
6.  d.  Mts.  ab  im  vollen  Umfange  wieder 
aufgenommen  worden  ist. 

Erfurt,  den  10.  Oktober  1889.  (2418) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 

4.  Güterverkehr. 

Rheinisch  - Westfälisch  - Bayerischer 
Güter-  (einschliesslich  Holz-)  Verkehr. 
Vom  15.  Oktober  d.  J.  ab  kommen  die 
in  dem  vom  1.  Oktober  d.  J.  ab  gültigen 
Staatsbahn-Gütertarife  Elberfeld-Erfurt 
enthaltenen  Frachtsätze  für  die  Stationen 
Lichtenfels  und  Meiningen  der  Werra- 
bahn auch  für  die  gleichnamigen  Sta- 
tionen der  Bayerischen  Staatsbahn  zur 
Anwendung,  soweit  für  die  letzteren 
direkte  Frachtsätze  überhaupt  bestehen. 

Köln,  den  10.  Oktober  1889.  (2419) 

Königliche  Eisenbahndirektion 

(rechtsrheinische). 

Sächsisch-Thüringischer  Verband.  Mit 
sofortiger  Gültigkeit  treten  im  vorbe- 
zeichn eten  Verbände  (Tarif heft  1)  bei 
Bezahlung  der  Fracht  für  mindestens 
10000  kg  für  einen  Wagen  und  Fracht- 
brief folgende  Ausnahme- Frachtsätze  in 
Kraft: 

a)  Ausnahmetarif  Nr.  5 für  Steine  (ge- 
brannte und  rohe)  zwischen  Krafis- 
dorf  (Weimar- Geraer  Bahn) 

und 

Nöbdenitz  . . . 0,16  Jü  für  100  kg 
Ronneburg . . . 0,14  „ „ „ „ 

Schmölln  i.  S.-A.  0,18  „ „ „ „ 

b)  Ausnahmetarif  Nr.  6 für  Braunkohlen, 
Braunkohlenkokes  und  Braunkohlen- 
briquets 

von 

Meuselwitz  Rositz 

nach 

Gera(Preuss.Staats- 
Bhf.  und  Weimar- 
Geraer  Bhf.)  . . 0,16  0,18 

Plagwitz  «Lindenau 
(Preuss.Staatsbhf.)  0,16  0,18 

Mark  für  100  kg. 

Erfurt,  den  10.  Oktober  1889.  (2420) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen; 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


berechnung  im  Güterverkehre  zwischen 
Stationen  der  Stargard-Cüstri- 
n e r und  Glasow  - Berlin  ebener 
Eisenbahn,  einerseits,  und  den  Sta- 
tionen Gera,  Gera  < Pforten, 
Leipzig  II  (Dresd.  Bhf.),  Plag- 
witz » L i n d e n a u,  Weida,  Wolfs- 
gefärth und  Zeitz  der  Sächsischen 
Staatseisenbahnen,  andererseits, 
anderweite  ermässigte  Entfernungen  in 
Kraft,  über  welche  bei  den  vorbezeich- 
neten  Stationen  Auskunft  zu  erhalten  ist. 

Dresden,  am  10.  Oktober  _1889_.  (2421) 

Königliche  General  direktion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Stettin  - Schlesisch  / Märkisch  - Säch- 
sischer Verbands  - Güterverkehr.  Vom 
16.  Oktober  d.  J.  an  treten  für  die  Fracht- 


Südwestdeutsch-Schweizerischer  Ei^n- 
bahnverband.  Mit  Gültigkeit  vom  15.  Ok- 
tober 1.  J.  kommt  zum  Tarif  heit  II A 
( V erkehr  BadischeBahn-Schwei- 
zerische  Nordwest  bahn)  der 
V.  Nachtrag  und  zum  Tarifheft  III A 
(Verkehr  Badische  Bahn  - Ver- 
einigte Schweizerbahnen)  der 
VII.  Nachtrag  zur  Einführung. 

Diese  Nachträge  enthalten  u.  a.  Fracht- 
sätze für  Würzburg  Badischer 
Bahnhof,  neue,  ermässigte  Fracht- 
sätze für  Fahrnau,  Hausen*Rait- 
b a c h und  Zell  i/W.,  Frachtsätze  für. 
Holzstoff  und  H o 1 z z e 1 1 s t o t f ab 
Gernsbach,  ein  neues  Waaren  verzeich- 
niss des  Ausnahmetarifs  Nr. 6 (für  Holz, 
Erde,  Schlacken,  Torf  undTorf- 
streu),  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs 
Nr.  8 (Eisen  und  Stahl)  für  St.  Ei- 
den, Aufhebung  der  Frachtsätze 
Pfullendorf  - Rorschach  im 
Südwestdeutsch  - Schweizerischen  Ver- 
bände, sowie  verschiedene  Ergänzun- 
gen und  Aenderungen,  unter  letz- 
teren eine  ab  15.  Januar  1890  gültige 
Erhöhung  des  Frachtsatzes  des  Aus- 
nahmetarifs  Nr. 5 Messkirch-Pfäf- 
fikon  (Zürich)  von  65  auf  66  Cts. 
für  100  kg.  . ^ ^ 1 1 .1 

Im  Verkehr  zwischen  Pfui  len  dort 
und  Rorschach  erfolgt  die  direk^ 
Abfertigung  künftig  zu  den  mit  den  auf- 
gehobenen Frachtsätzen  gleichstehenden 
bezüglichen  Taxen  des Württember- 
gisch-Schweizerischen  Tarifs. 

Soweit  durch  das  neue  Waarenverzeich- 
niss  des  Ausnahmetarifs  Nr.  6 (s.  oben) 
Fracht  er.h  ö hu n g en  eintreten,  bleibt 
die  seitherige  Tarifirung  noch  bis  ein- 
schliesslich 14.  Januar  1890  in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  ertheilt  das  diessei- 
tige Gütertarif  büreau,  von  welchem  auch 
Exemplare  der  obengenannten  Nachträge 
unentgeltlich  bezogen  werden  können. 

Karlsruhe,  den  9.  Oktober  1889.  (2422) 

Namens  der  Verbandsverwaltungen; 

Generaldirektion 

der  Grossh,  Badischen  Staatseisenbahnen. 

Mit  Gültigkeit  vom  15/27.  September 
d.  J.  wird  an  Stelle  des  mit  diesem  Tage 
ausser  Kraft  getretenen  Theils  II  des 
Deutsch  - Russischen  Ausnahmetarifs  1, 
des  Tarifs  für  den  Libau-Romnyer  Ver- 
kehr und  für  den  Kursk-Kiewer  Verkehr 
ie  ein  neuer  Tarif,  ebenfalls  je  unter  der 
früheren  Bezeichnung  „Theil  II“  einge- 
führt. Diese  Tariftheile,  welche  von  den 
betheiligten  Stationen  bezogen  werden 
können,  enthalten  direkte  Frachtsätze 
für  Getreide  usw.  von  Stationen  ver- 
schiedener Russischer  Bahnen  nach 
Braunsberg,  Elbing,  Gumbinnen,  Inster- 
burg und  Tilsit. 

Bromberg,  den  11.  Oktober  1889.  (2423) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

1 als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Norddeutsch  - Schweizerischer  Eisen- 
bahnverband. Im  Verkehre  von  Ober- 
hausen nach  Lugano,  Melide,  Maroggia, 
Capolago,  Mendrisio  und  Balerna  tritt 
mit  dem  20.  Oktober  1889  für  Transporte 
von  Eisenbahnmaterial,  wie  in  der  Güter- 
klassifikation des  Deutsch-Italienischen 
Verbandstarifes  (Klassifikation  der  Deut- 
schen und  Schweizerischen  Strecken) 
unter  Ausnahmetarif  2k  genannt, 
bei  Aufgabe  in  Wagenladungen  von 
10000  kg  oder  Frachtzahlung  für  dieses 
Gewicht  ein  direkter  Ausnahmefracht- 
satz von  26,70  Fres.  für  1 000  kg  in  Kraft. 
Karlsruhe,  den  10.  Oktober  1889.  (2424) 
Namens  der  Verbands  Verwaltungen; 

Generaldirektion 

ier  Grossh.  Badischen  Staatseisenbahnen . 


Ostdeutsch-Oesterreichischer  V erband, 
Theil  III.  Am  20.  November  d.  J.  kommt 
der  Nachtrag  VII  zur  Einführung. 

Derselbe  enthält  Erweiterungen  des 
Klassentarifs  und  des  Ausnahmetarifs 
für  Kaolin,  einen  neuen  Ausnahmetarif 
für  Gasreinigungsmasse  und  Berichti- 
gungen. Exemplare  des  Nachtrages  sind 
bei  den  bekannten  Dienststellen  kosten- 
frei zu  haben. 

Breslau,  den  9.  Oktober  1889.  (2425) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
für  die  Deutschen  Verbandverwaltungen. 


Mit  dem  15.  Oktober  1889  tritt  _ zum 
Verbands-Gütertarif  zwischen  Stationen 
des  Bezirks  Bromberg  und  der  Marien- 
burg-Mlawkaer  Bahn  der  Nachtrag  VIII 
in  Kraft. 

Derselbe  enthält: 

1.  Neue  Getreide- Ausnahmefrachtsätze 
für  Langfuhr,  Oliva,  Rheda  i.  Wstpr. 
und  Zoppot. 

2.  Aufhebung  von Ausahmefrachtsätzen 
für  Illowo  trans.  und  Mlawa  trans. 

3.  Ermässigte  Ausnahmefrachtsätze  für 
Getreide  etc.  und  Holz  des  Spezial- 
tarifs II  im  Verkehr  mit  Mlawa  loco 
und  trans. 

4.  Neue  Ausnahmefrachtsätze  für  Dan- 
zig Oliv.  Thor. 

Abdrücke  des  Nachtrages  können  durch 
die  Fahrkarten-Ausgabestellen  der  Ver- 
bandstationen bezogen  werden. 

Bromberg,  den  7.  Oktober  1889.  (2426) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 
Berlin-Sächsischer,  Magdeburg-Sächsi- 
scher und  Norddeutsch-Sächsischer  Ver- 
band. Am  15.  Oktober  d.  J.  treten  für 
den  Verkehr  zwischen  den  Stationen 
Berlin  (Hamburg.  Bhf.)  des  Eisenbahn- 
Direktionsbezirks  Altona,  ferner  Holz- 
minden, Kreiensen,  Osterode  a/H.,  Stadt- 
oldendorf und  Vorwohle  des  Eisenbahn- 
Direktionsbezirks  Magdeburg,  sowie 
Sangerhausen  des  Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Frankfurt  a/M.  einerseits  und 
den  Stationen  Gera,  Gera»Pforten,  Plag- 
witz» Lindenau,  Weida  und  Zeitz  der 
Sächsischen  Staatsbahn  niedrigere  Ent- 
fernuDgen  in  Kraft.  Bei  den  betheiligten 
Güterexpeditionen  können  dieselben  in 
Erfahrung  gebracht  werden. 

Dresden,  den  11.  Oktober  1889.  (2427) 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 
Staatsbahn  - Güterverkehr  Frank- 
furt a/M.-Erfurt.  Mit  sofortiger  Gültig- 
keit werden  für  Braunkohlen-,  Braun- 
kohlenkoks- und  Braunkohlenbriquets- 
Sendungen  von  Oberröblingen  a/^e  nach 
Reinsdorf  b.  Artern,  sowie  von  Riestedt 
nach  Donndorf  a.  U.,  Gehofen,  Nebra, 
Reinsdorf  b.  Artern  und  Rossleben  Aus- 
nahmefrachtsätze eingeführt,  welche  bei 


II 


den  betheiligten  Dienststellen  zu  er- 
fahren sind. 

Erfurt,  den  12.  Oktober  1889.  (2428) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Mitteldeutscher  Eisenbahnverband.  Mit 
sofortiger  Gültigkeit  sind  direkte  Fracht- 
sätze zwischen  der  Station  Vitzenburg 
und  den  Stationen  Frankenthal,  Mann- 
heim, Waghäusel,  Stuttgart,  Heilbronn 
und  Böblingen  in  Ktaft  getreten,  deren 
Höhe  bei  den  betreffenden  Güter  - Ab- 
fertigungsstellen zu  erfahren  sind. 

Erfurt,  den  10.  Oktober  1889.  (2429) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  übrigen  betheiligten 
Verwaltungen. 

Berlin-Bayerischer  Güterverkehr.  Mit 
Wirksamkeit  vom  1.  Dezember  d,  J.  ab 
werden  die  Ausnahmefrachtsätze  für 
Europäisches  Stammholz  im  Verkehre 
zwischen  Berlin  Anh.  Dr.  Bhf.  einerseits 
und  Mitterteich,  Waldsassen  und  Zwiesel 
andererseits  aufgehoben.  (2430) 

Erfurt,  den  10.  Oktober  1889. 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Bayerisch  - Sächsischer  Güterverkehr. 
Mit  Gültigkeit  vom  10.  Oktober  d.  J.  ab 
wird  die  Station  M u 1 d a in  die  im  oben- 
bezeichneten  Verkehre  bestehenden  Aus- 
nahmetarife la,  Ib  und  le  für  Holz 
etc.  mit  Eisenstein,  Gotteszell, 
Ludwigsthal, Kegen  und  Zwiesel 
einbezogen. 

Die  Frachtsätze  sind  bei  den  bethei- 
ligten Expeditionen  zu  erfahren. 

Dresden,  den  9.  Oktober  1889.  (2431) 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 


Lokalverkehr  Köln  (rechtsrh.)  und 
Rheinischer  Nachbarverkehr.  Am 
20.  Oktober  d.  J.  kommt  je  ein  Nachtrag 
(X  bezw.  II)  zum  Lokal  - Gütertarife 
(Theil  II)  für  den  Eisenbahn-Direktions- 
bezirk Köln  (rechtsrh.)  und  zum  Heit  1 
des  Rheinischen  Nachbar-Gütertarifs  zur 
Einführung. 

Dieselben  enthalten  Aenderungen  und 
Ergänzungen  der  speziellen  Tarifvor- 
schriften und  der  Bestimmungen  über 
die  Frachtberechnung  und  Anwendung 
der  Ausnahmetarife  sowie  Berichtigungen. 

Das  Nähere  ist  bei  den  Güterexpedi- 
tionen zu  erfahren,  bei  welchen  auch  Ab- 
drücke der  Nachträge  zu  haben  sind. 

Köln,  den  12.  Oktober  1889.  (2432) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Güterverkehr  zwischen  Stationen  der 
Eisenbahn-Direktionsbezirke  Berlin  und 
Magdeburg.  Am  15.  Oktober  d.  J.  treten 
zum  Tarife  vom  1.  Juli  1885  für  den 
oben  bezeichneten  Verkehr  der  Nach- 
trag 10  und  zu  dem  zugehörigen  An- 
hänge von  demselben  Tage  der  Nach- 
trag 8 in  Kraft 

Diese  Nachträge  enthalten  ausser 
mehreren  schon  früher  veröffentlichten 
und  durchgeführten  Aenderungen  und 
Ergänzungen  des  Tarifs  bezw.  des  An- 
hanges Aenderungen  und  Ergänzungen 
der  Vorbemerkungen  zum  Kilometer- 
zeiger bezw.  zu  den  Tariftabellen,  neue 
Entfernung  n und  Frachtsätze  für  die 
Stationen  Niederlandin,  Pinnow  und  Put- 
bus des  Eisenbahn  - Direktionsbezirks 
Berlin , sowie  lür  die  Station  Braun- 
schweig, Ostbahnhof,  des  Eisenbahn- 
Direktionsbezirks  Magdeburg,  Aende- 
rungen der  Bestimmungen  über  die 
Frachtborechnung  und  Anwendung  des 
Ausnahmetarifs  für  bestimmte  Stück- 
güter und  Berichtigungen. 


Ausserdem  erhält  der  Nachtrag  8 zu 
dem  vorbezeichn eten  Anhänge  noch  an- 
derweite zum  Theil  ermässigte,  theil- 
weise  aber  auch  erhöhte  Frachtsätze 
für  die  Stationen  Derenburg  und  Langen- 
stein der  Halberstadt  - Blankenburger 
Eisenbahn.  Die  e r h ö h t e n Frachtsätze 
für  die  genannten  Stationen  treten  in- 
dessen erst  am  1.  D e z e m b e r d.  J.  in 
Kraft. 

Exemplare  der  Nachträge  können  von 
den  betheiligten  Güterexpeditionen  be- 
zogen werden.  (2433) 

Magdeburg,  den  9.  Oktober  1889. 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Mit  dem  1.  Dezember  d.  J.  werden  die 
in  den  Nachträgen  XI  zu  dem  Lokal- 
Gütertarif  und  dem  Ausnahmetarif  B für 
die  Beförderung  von  Steinkohlen  usw. 
im  Lokalverkehr  der  Unterzeichneten 
Direktion  enthaltenen  sowie  die  mittelst 
Bekanntmachung  vom  5.  d.  Mts.  im 
Staatsbahnverkehr  Köln  (linksrh.)- Altona 
eingeführten  Entfernungen  und  Fracht- 
sätze für  den  Verkehr  mit  der  Rhein- 
böller  Hütte  wieder  aufgehoben. 

Köln,  den  16.  Oktober  1889.  (2434) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Saarbrücken-M ain-Neckarbahn  Güter- 
verkehr. Zum  Tarif  für  den  bezeich- 
neten Verkehr  vom  15.  August  er.  ge- 
langt mit  Gültigkeit  vom  10.  Oktober  er. 
der  erste  Nachtrag  zur  Ausgabe. 

Der  Nachtrag  enthält: 

1.  Entfernungen  für  die  Stationen  der 
Neubaustrecke  Langenlonsheim-Simmern 
(und  zwar  Argenthal,  Ellern,  Heddes- 
heim , Rheinböllen , Schweppenhausen, 
Simmern,  Srromberg,  Stromberger  Neu- 
hütte und  Windesheim.) 

2.  Ergänzung  und  Aenderung  der 
Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs  Nr.  4 
für  bestimmte  Stückgüter  (metallurgische 
Artikel). 

3.  Ergänzung  des  Waaren Verzeichnisses 
sowie  Aenderung  in  den  Bestimmungen 
über  die  Frachtberechnung  des  Aus- 
nahmetarifs Nr.  4. 

4.  Aenderung  der  Vorbemerkungen  zum 
Kilometerzeiger. 

5.  Berichtigungen. 

Köln,  den  9.  Oktober  1889.  (2435) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


W estdeutsch  - Oesterreichisch  - Ungari- 
scher Eisenbahnverband.  Verkehr 
mit  Ungarn.  (Einbeziehung  der  Sta- 
tion Budapest -Lipötvaros.)  Vom  Tage 
der  Eröffnung  der  ßudapester  Ringbahn 
ist  die  Station  Budapest-Lipotväros  (Leo- 
oldstadt) der  Königlich  Ungarischen 
taatsbahnen  in  den  oben  bezeichneten 
Verband  einbezogen.  Für  diese  Station 
kommen  die  für  Station  Budapest  der 
Oesterreichisch-Ungarischen  Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft bestehenden  Fracht- 
sätze zur  Anwendung.  (2436) 

Magdeburg,  den  12.  Oktober  1889. 
Königliche  Eisenbahni  lirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Güterverkehr  mit  der  Prinz  Heinrich- 
bahn. Die  in  dem  vom  1.  September  d.  J. 
ab  gültigen  Nachtrage  V zum  Tarif heft 
Theil  II  Nr.  6 (Verkehr  zwischen  der 
Badischen  Bahn  und  Prinz  Heinrich  bahn) 
aufgeführten  Frachtsätze  der  Klasse  A 1 
für  Steinfort  werden  mit  sofortiger  Gül- 
tigkeit um  je  0,04  M.  für  1 000  kg  er- 
mässigt. 

Köln,  den  12.  Oktober  1889.  (2437) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Saarbrücken  - Pfälzischer  Güterver- 
kehr. Am  10.  Oktober  er.  gelangt  der 
Nachtrag  V zum  Gütertarif  für  den  be- 
zeichneten Verkehr  zur  Einführung. 

Der  Nachtrag  enthält  : 

1.  Aufnahme  der  Stationen  der  Strecke 
Langenlonsheim-Simmern  (und  zwar: 
Argenthal,  Ellern,  Heddesheim,  Rhein- 
böllen. Schweppenhausen,  Simmern, 
Stromberg , Stromberger  = Neuhütte, 
Windesheim), 

2.  Anderweitige  Bestimmungen  über  die 
Prachtberechnung  und  Anwendung 
der  Ausnahmetarife  Nr.  4 und  5. 

3.  Berichtigung. 

Köln,  den  9.  Oktober  1889.  (2438) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Mit  Gültigkeit  vom  9.  Oktober/27.  Sep- 
tember er.  sind  für  die  Beförderung  von 
Getreide  etc.  zum  Export  von  Stationen 
der  Koslow-Woronesch-Rostow-  und  Po- 
lässischen  Eisenbahn  nach  Danzig  und 
Neutahrwasser  via  Mlawa-Illowo  neue 
Tarife  in  Kraft  getreten. 

Exemplare  derselben  sind  bei  den  be- 
theiligten Deutschen  Güterexpeditionen, 
sowie  bei  der  Unterzeichneten  Verwaltung 
zu  haben. 

Danzig,  am  12-  Oktober  1889.  (2439J) 

Die  Direktion 

der  Marienburg-Mlawkaer  Eisenbahn, 
namens  der  hetheiligten  Verwaltungen. 

Die  im  Getreidetarif  von  Stationen  der 
Russischen  Südwestbahnen  nach  Danzig 
und  Neufahrwasser  vom  13./1.  November 
1888  für  Warnitza  enthaltenen  Fracht- 
sätze bleiben  bis  zum  Schlüsse  der  dies- 
jährigen Dniestrschifffahrt  in  Kraft.  Des- 
gleichen behalten  auch  die  s.  Zt.  bekannt 
gegebenen  ermässigten  Frachtsätze  für 
Getreide  etc.  von  Kiew  Fluss,  Tscher- 
kassy  und  Krementschug  nach  Danzig 
und  Neufahrwasser  für  die  Dauer  der 
diesjährigen  Schifffahrt  ihre  Gültigkeit. 
Ueber  die  Höhe  der  in  Frage  kommen- 
den Frachtsätze  wird  von  den  betheilig- 
ten Deutschen  Gütere:^editionen  und 
von  der  Unterzeichneten  Verwaltung  Aus- 
kunft ertheilt. 

Danzig,  am  11.  Oktober  1889.  (2440J) 

Die  Direktion 

der  Marienburg-Mlawkaer  Eisenbahn, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Von  den  seiner  Zeit  bekannt  ge- 
gebenen ermässigten  Frachtsätzen  für 
Getreide  etc.  von  den  Stationen  Mo- 
sir,  Hornel,  Nowobelietzkaja  und  Ret 
schitza  der  Polässischen  Bahn  nach 
Danzig  hleiben  diejenigen  ab  Mosir 
und  Retschitza  für  die  Dauer  der  dies- 
^hrigen  Schiffahrt  in  Kraft,  während  die 
Frachtsätze  ab  Hornel  und  Nowobelietz- 
kaja gemäss  unserer  Bekanntmachung 
vom  12.  August  er.  mit  dem  27.,  15.  Sep- 
tember er.  ihre  Gültigkeit  verloren  haben. 
Für  Sendungen  nach  Neufahrwasser  von 
Mosir  und  Retschitza  kommen  bis  zum 
Schluss  der  diesjährigen  Schifffahrt  eben- 
falls ermässigte  Frachtsätze  zur  Anwen- 
dung, welche  inkl.  Nebengebühren  ab 
Mosir  100.30  R.  und  ab  Retschitza 
109.42  R.  betragen. 

Danzig,  am  11.  Oktober  1889.  (2441J) 

Die  Direktion 

der  Marienburg-Mlawkaer  Eisenbahn, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Ostdeutsch-Oesterreichiseber  Verband. 
Theil  II  und  IH.  Ab  15.  Oktober 
d.  J.  gelangen  bis  auf  weiteres,  läng- 
stens bis  Ende  Dezember  1890,  nachste- 
hende Ausnahmetrachtsätze  bei  Aufgabe 
oder  Prachtzahlung  von  mindestens 
10  000  kg  pro  Wagen  und  Frachtbrief  zur 
Einführung : 


ge 
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a)  für  Heu  und  Stroh  nach 
Breslau  0.  -S.  Bhf. 

von  Göding  . . . 1,01  M ) 

„ Bisenz=Pisek  0 95  „ > pro  100  kg 
„ Weisski  rohen  0,75  „ ) 

b)  für  Gasrfeinigungsmass  e 

nach  Klettendorf  hezw.  Si- 
1 e s i aw  eiche 

von  Brünn  . . • 1)02  <M  \ 

„ PragB.W.  B.  / 

trans.  . • . 1,20  „ > pro  100  kg. 

„ Prag’Smichow  V 

B.  E.  B.  tr.  . 1,20  „ > 

Breslau,  den  9.  Oktober  1889.  (2442) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 

Staatshahnverkehre  Hannover  und  Ol- 
denburg-Berlin. Am  15.  Oktober  1889 
■jelangt  je  ein  Nachtrag  I zur  Ausgabe. 
Diese  Nachträge  enthalten  u.  a.  Entfer- 
nungen für  die  neueinbezogenen  Statio- 
nen Niederlandin,  Pinnow,  Putbus  und 
Lauterbach,  sowie  Ergänzungen  und  Be- 
richtigungen des  Haupttarit's. 

Soweit  Frachterhöhungen  gegenüber 
den  bisherigen  Frachtsätzen  eintreten, 
bleiben  letztere  noch  bis  zum  1.  Dezem- 
ber 1889  in  Kraft. 

Berlin,  im  Oktober  1889.  (2443MG) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 

gleichzeitig  namens  der  betheiligten 
Verwaltungen. 

Staatsbahnverkehr  Köln  (rechtsrh.)- 
Berlin.  Mit  Gültigkeit  vom  1.  November 
d.  J.  tritt  an  Stelle  des  Staatsbahntarifs 
Köln  (rechtsrheinisch)-Berlin  vom  1.  Juni 
1885  ein  neuer  Tarif  in  Kraft,  welcher 
zahlreiche  Ermässigungen  der  seitherigen 
Sätze  enthält.  Druckexemplare  sind  zum 
Preise  von  2,25  M durch  die  Verbands - 
Stationen  zu  beziehen. 

Berlin,  im  Oktober  1889-  . (2444MG) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  betheiligten  Ver- 
waltungen. 


Die  Hefte  1 und  4 enthalten  theils  Er- 
mässigun^en,  theils  Erhöhungen  den 
jetzigen  Frachtsätzen  gegenüber,  doch 
sind  diese  Erhöhungen  nur  in  den  Aus- 
nahmetarifen 1(  Weintrauben  alsEilgut)und 
2a  (todtes  Geflügel  undWildpret  alsEilgut) 
erheblich.  Verschiedene  Oesterreichische 
Stationen  mit  keinem  oder  geringem 
Verkehre  sind  in  die  neuen  Heftel  und 4 
nicht  wieder  mit  aufgenommen  worden. 
Die  Nachträge  III  zu  den  Heften  2 und  3 
enthalten  ausser  den  Frachtsätzen  des 
Ausnahmetarifs  6 (leer  zurückgehende 
Säcke)  neue  ermässigte  Frachtsätze  des 
Ausnahmetarifs  5a  und  b (Getreide, 
Kleie)  für  die  Stationen  der  Ungarischen 
Nordostbahn.  ■ n 

Die  genannten  Drucksachen  sind  durch 
die  Verbandsstationen  zu  beziehen. 

Dresden,  am  15.  Oktober  1889.  (2446) 

Königliche  Generaldirektion 

der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Am  16.  Oktober  d.  J.  kommt  für  den 
Staatsbahnverkehr  Hannover  - Oldenburg 
der  Tarifnachtrag  7 zur  Einführung.  _ Der 
Nachtrag  kann  durch  die  betheiligten 
Gtiterexpeditionen  bezogen  werden. 

Hannover,  den  11.  Oktober  1889.  (2447) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Rheinisch-Niederdeutscher  Eisenhahn- 
verband. Die  in  den  Staatsbahnver- 
kehren Elberfeld-,  Köln  (linksrh.)-  und 
Köln  (rechtsrh.)  - Altona  _ bestehenden 
Tarifentfernungen  für  die  Haltestelle 
Lindholm  der  Neubaustrecke  Nord- 
schleswigsche  Weiche-Niebüll  gelten  auch 
für  die  gleichnamige  Haltestelle  der 
Schleswig-Holsteinischen  Marschbahn. 

Das  Nähere  ist  bei  den  betheiligten 
Güterexpeditionen  zu  erfahren. 

Köln,  den  11.  Oktober  1889.  (2448) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Stettin  - Schlesisch/Märkisch  - Sächsi- 
scher Verhandsgüterverkehr.  Am  20.  Ok- 
tober d.  J.  treten  für  den  Verkehr  zwi- 
schen der  Station  Grossenhain 
(C.  G.  B.)  einerseits  und  Stationen  der 
Strecken  An germünde-Pasewalk- 
Stralsund  nebst  Seitenlinien, 
Angermünde-Oolbitzow,  Anger- 
münde-Schwedt  a./O.  und  L ö c k - 
nitz-Strasburg  i.  d.  U.-M. , sowie 
Niederfinow  des  Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Berlin  andererseits  neue  Ent- 
fernungen in  Kraft,  über  welche  die  be- 
theiligten Güterexpeditionen  Auskunft 
ertheilen. 

Dresden,  den  11.  Oktober  1889.  (2445) 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Sächsisch  - Ungarischer  Verhandsver- 
kehr.  Am  1.  Dezember  d.  J.  treten  in 
Kraft:  ^ 

1.  Heft  1 -i  des  Säch- 

2.  4 Isisch-Unga- 

Nachtrag  III  zu  Heft  2 f rischen  Ver- 

4.  ^ III  „ „ 3 ' bandstarifs. 

Dieselben  treten  an  Stelle  der  bisherigen 
Hefte  1 und  4 des  Sächsisch-Ungarischen 
Verbandstarifs,  sowie  der  in  den  Heften  4 
und  6 des  Westdeutsch  - Oesterreichisch- 
Ungarischen  Verbandstarifs  z.  Z.  ent- 
haltenen Frachtsätze  für  . die  Stationen 
des  Direktionsbezirks  Erfurt:  _ Gera, 
Leipzig,  Plagwitz=Lindenau,  Weida  und 
Zeitz.  Diese  letzteren  Hefte  bezw. 
Frachtsätze  behalten  nur  für  die  Station 
Teschen  der  Kaschau=Oderberger  Eisen- 
bahn Gültigkeit,  bis  diese  Station  in  den 
Sächsisch  - Oesterreichischen  Verbands- 
verkehr einbezogen  ist. 


Mit  Gültigkeit  vom  1.  November  1889 
ab  tritt  zum  Tarife  für  den  direkten  Eil- 
und Frachtgüterverkehr  zwischen  Sta- 
tionen der  K.  K.  priv.  Böhmischen  West- 
bahn einerseits  und  Stationen  der  K.  K. 
Oesterr.  Staatsbahnen  (Kaiser  Franz 
Josef  bahn  und  Rakonio-Protiviner  Staats- 
bahn)  andererseits,  vom  15.  März  1885, 
der  Nachtrag  V in  Wirksamkeit. 

Derselbe  enthält  Aenderung  einiger 
Frachtsätze  des  Ausnahmetarifes  Nr.  1 
für  Eisen  und  des  Ausnahmetarifes  Nr.  22 
für  Ghamottesteine  etc.,  dann  Erweite- 
rung des  Ausnahmetarifes  Nr.  2 für  Holz 
zwischen  Taus  B.  W.  B.  und  einigen 
Stationen  der  K.  K.  Oesterr.  Staats- 
bahnen. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  können 
in  den  kommerziellen  Büreaus  der  be- 
theiligten Verwaltungen  unentgeltlich 
bezogen  werden. 

Prag,  am  10.  Oktober  1889.  (2449) 

Die  Betriebsdirektion 
der  K.  K.  priv.  Böhmischen  Westbahn, 
auch  im  Namen  der  betheiligten  Ver- 
waltungen. 

Aufhebung  von  Frachtsätzen  von  Ga- 
lizischen  Stationen  nach  Reichenherg 
und  Mittelwalde.  Mit  1.  Dezember  1889 
werden  die  im  Centralblatte  Nr.  50  ex 
1885  bezw.  Nr.  97  ex  1885  wieder  aktivir- 
ten  Frachtsätze  von  Galizischen  Sta- 
tionen nach  Reichenberg  (für  den  ge- 
sammten  Klassen-  und  Getreideverkehr) 
und  nach  Mittelwalde  (nur  für  den  Ge- 
treideverkehr) aufgehoben. 

Wien,  am  11.  Oktober  1889.  (2450) 

Die  Generaldirektion 
der  K.  K.  priv.  Galiz.  Carl  Ludwigbahn, 
zugleich  namens  der  betheiligten  Bahnen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Russischer 
Eisenbahnverband.  Einbeziehung  der 
Station  Budapest-Lipötväros  (Leopold- 
stait)  der  Kgl.  Ungar.  Staatseisenbahnen 
in  den  Tarif. 

Die  in  den  Tarifen  für  den  obigen 
Eisen  bahn  verband  für  die  Station  Buda- 
pest der  priv.  Oesterr.-  Ungar.  Staats- 
eisenbahn - Gesellschaft  enthaltenen 
Frachtsätze  haben  vom  Tage  der  Eröff- 
nung der  Budapester  Ringbahn  auch  für 
Sendungen  von,  bezw.  nach  der  für  den 
gesammten  Eil-  und  Frachtgutverkehr 
eingerichteten  Station  Budapest-Lipöt- 
väros  (Leopoldstadt)  der  Kgl.  Ungar. 
Staatseisenbahnen  zu  gelten. 

Wien,  im  Oktober  1889.  (2451) 

K.  K.  priv.  Südbahngesellschaft, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Nachtrag  IV  zum  Oesterr.  - Ungar. 
Tarif  Theil  I vom  1.  September  1887. 
Am  1.  November  1 J.  tritt  der  Nach- 
trag IV  zu  dem  vom  1./9-  87  gültigen 
Tarife  Theil  I der  Oesterr.-Ungar.  Eisen- 
bahnen in  Kraft.  1.2452RM) 

Dieser  Nachtrag  enthält  Aenderung  der 
allgemeinen  Bestimmungen  für  den 
Tranaport  von  Gütern  und  der  speziellen 
Bestimmungen  für  bestimmte  Transport- 
gegenstände, Ergänzung  des  Tarif  es  für 
Nebengebühren,  Aenderung  der  Güter- 
klassifikation und  des  Anhangs  zu  dem 
Tarife  Theil  I. 

Exemplare  sind  bei  den  betheiligten 
Verwaltungen  und  namentlich  bei  der 
pr.  Oester.  - Ung.  Staatseisenb.  - Gesell- 
schaft in  Wien  I,  Pestalozzigasse  8 zu 
beziehen.  (2452) 


Mit  dem  Tage  der  Betriebseröffnung 
der  im  Betriebe  der  K.  _Ung.  Staats- 
bahnen stehenden  Vizinaleisenbahn  Kis- 
ujszälläs-Devavänya-Gyoma  ist  der_  für 
den  Güterverkehr  gültige  Tarif  (Theil  II) 
dieser  Bahn  in  Kraft  getreten. 

Exemplare  dieses  Tarifes  sind  im  Tarif- 
büreau  der  Kgl.  Ung.  Staatseisenbahnen 
erhältlich. 

Budapest,  am  11.  Oktober  1889.  (2453) 

Die  Direktion 

der  Kgl.  Ungarischen  Staatseisenbahnen. 


5.  Verdingungen. 

Pfälzische  Eisenbahnen.  Der  Material- 
bedarf für  den  Betrieb  der  Pfälzischen 
Eisenbahnen  pro  1890  soll  im  Wege  all- 
gemeinen Angebots  zur  Lieferung  ver- 
geben werden.  Gegenstandsverzeichnisse 
und  Bedingnisshefte  liegen  bei  der  Direk- 
tionskaTizlei  hiev  zur  Einsicht  auf  und 
können  auch  von  derselben  zum  Preise 
von  50  A bezogen  werden. 

Angebote  sind  bis  zum  31.  Oktober 
Mittags  12  Uhr,  verschlossen  und 
mit  der  Aufschrift:  „Angebote  für  Liefe- 
rung von  Materialien  pro  1890“  bei  unter- 
fertigter Direktion  frei  einzureichen. 

Die  Bieter  bleiben  bis  einschliesslich 
7.  Dezember  an  ihre  Angebote  gebunden. 

Ludwigshaten  a.  Rh.,  den  12.  Okt.  1889. 

Die  Direktion.  (2454) 

von  Lavale. 


Verdingung  eines  Field’schen  Dampf- 
kessels. Im  Wege  der  öffentlichen  Aus- 
schreibung soll  ein  Field’scher  Dampf- 
kessel von  6,05  qm  Heizfläche  für  die 
Wasserstationsanlage  auf  Bahnhof  Mün- 
sterberg beschafft  werden.  Lieferungs- 
bedingungen und  Zeichnungen  liegen  m 
dem  Unterzeichneten  Büreau  von  9 bis 
12  Uhr  Vormittags  zur  Einsicht  aus  und 
werden  von  demselben  gegen  postfreie 
Einsendung  von  1 ./^  in  haar  portcmflich- 
tig  abgegeben.  Die  Angebote  sind  ver- 
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schlossen,  postfrei  und  mit  der  Auf- 
schrift , Angebot  auf  Lieferung  eines 
Field’schen  Dampfkessels“  zu  dem  auf 
Sonnabend,  den  26.  Oktober 
1889  Vormittags  11  Uhr  anberaum- 
ten Termin  an  das  Unterzeichnete  Büreau, 
Brüderstrasse  36  einzureichen.  Zuschlags- 
frist 3 Wochen.  (2455) 

Breslau,  den  10.  Oktober  1889. 

Maschinen  technisch  es  Büreau 
der  Königlichen  Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn  - Direktionsbezirk  Altona. 
Es  soll  die  Lieferung  von: 

a)  3Stück  dreigek.  Tender- 

Lokomotiven  für  Neben- 
bahnen, 

b)  5 Stück  d re i a c h s.  Personen- 

wagen I / II.  Kl., 

c)  5 Stück  d r e i a c h s.  P e r s o n e n- 

wagen  III.  Kl., 

d)  2 Stück  drei  achs.  Personen- 

zug-Gepäckwagen, 

e)  37  Stück  Normal  - Wagen- 

Radsätzen 

unter  Zugrundelegung  der  bekannten, 
bei  den  Preussischen  Staatsbahnen  gül- 
tigen „Bedingungen  für  die  Bewerbung 
um  Arbeiten  und  Lieferungen“  im  Wege 
der  öffentlichen  Verdingung  vergeben 
werden. 

Lieferungsbedingungen  und  Zeich- 
nungen liegen  im  maschinentechnischen 
Büreau  hierselbst  in  den  Qeschäfts- 
stunden  zur  Einsicht  aus,  und  können 
auch  daselbst  gegen  Erstattung  bezw. 
postfreie  Einsendung  von  2 Jl  für  Loko- 
motiven, 3 Jl  für  Wagen  und  1 Jl  für 
Radsätze  untrankirt  bezogen  werden. 

Angebote  sind  bis  zum  29.  Oktober 
1889  und  zwar  aut  die  Lokomotiven  bis 
10  Uhr,  auf  die  Wagen  bis  11  Uhr 
und  auf  die  Radsätze  bis  12  Uhr  Vor- 
mittags auf  vorgeschriebenem  For- 
mular, versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 
„Angebot  auf  Lokomotiven,  bezw.  Wagen, 
bezw.  Radsätze“  an  das  maschinentech- 
nische Büreau  hier  einzareichen. 

Zuschlagsfrist  4 Wochen. 

Altona,  den  14.  Oktober  1889.  (2456) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn  - Direktionsbezirk  Breslau. 
Weichen-  und  Weichen- 
materialien-Lieferung.  Oeffent- 
liche  Ausschreibung  auf  Lieferung  von : 

A.  435  Stück  einfachen  Weichen, 

73  „ einfachen  und  doppelten 

Kreuzungsweichen, 

B.  630  „ Flussstahl-Herzstücken, 

190  „ „ Kreuzungsstücken, 

C.  669  t Weichenzungen -Schienen  und 

Radlenkem  und 

D.  60  „ verschiedenen  Unterlagsplatten  . 

Angebote , mit  entsprechender  Auf- 
schrift versehen,  sind  bis  spätestens  zum 
Eröffnungstermin  am  Donnerstag, 
den  31.  Oktober  d.  J.,  Vormittags 
11  Uhr,  verschlossen  und  postfrei  an 
das  Unterzeichnete  Büreau , Brüder- 
strasse 36,  einzureichen.  Die  Lieferungs- 
bedingungen nebst  Zeichnungen  liegen 
daselbst  zur  Einsicht  aus,  können  auch 
gegen  Einsendung  von  4 Jfl.,  bezw.  1,50 

i JL  und  0,5  Jl  für  die  unter  A bis  D 
aufgeführten  Gegenstände  unfrankirt 
bezogen  werden.  Zuschlag  erfolgt  inner- 
halb 4 Wochen  nach  obigem  Termin. 

Breslau,  den  12.  Oktober  1889.  (2457) 

Materialienbüreau. 


Königlich  Sächsische  Staatseisen- 
bahnen.  Zu  vergeben  ist  die  Liefe- 
rung von: 

t Stück 

946,26  = 78  000  äusseren  Nuthlaschen 
Prof.  V, 

569,84  = 68  000  inneren  dergl., 

211,20  = 240000  Lascbenschrauben 
Prof.  IV/V, 

6,80  = 20000  dergl.  Prof.  III, 

10,15  350  000  Federringen  Prof. 

IV/V, 

0,875  = 50  000  dergl.  Prof.  III, 
1735,00  = 500  000  Unterlagsplatten  Prof. 

V,  Lit.  AIII, 

45,75  = 15  000  dergl.  Prof.  V,  Lit.  AH. 

715  00  = 2 500  000  Doppelkopfnägeln 
Proff  V und 
5,552  = 16  000  langen  dergl. 

Die  Lieferung  hat  in  monatlich  nahezu 
gleichen  Theilmengen,  vom  Januar  bis 
mit  Juni  1890  zu  erfolgen. 

Die  Lieferungsbedingungen  mit  zuge- 
hörigen Zeichnungen  liegen  im  Ingenieur- 
Hauptbüreau  hier  (Böhm.  Bahnhof, 
Flügel  A,  Erdgeschoss)  zur  Einsicht  aus ; 
Abdrücke  derselben  können  daselbst  für 
30  entnommen  werden. 

Die  Angebote  haben  für  jede  Material- 
sorte einzeln  zu  erfolgen,  sind  in  ein  be- 
sonderes Verzeichniss  einzutragen  und 
mit  der  Aufschrift  „Angebot  auf 
K 1 e i n e i s e n“  bis  spätestens  den 
29.  Oktober  d.  J. , Abends  6Uhr 


an  die  Unterzeichnete  Königliche  Gene- 
raldirektion postfrei  einzusenden  und 
werden  am  30.  Oktober,  Vormittags 
11  Uhr  in  Gegenwart  etwa  erschienener 
Anbieter  eröffnet  werden. 

Die  Preise  sind  frei  Bahnhof  Chemnitz 
zu  stellen. 

Die  Auswahl  unter  den  Bietern,  welche 
bis  einschliesslich  23.  November  d.  J.  an 
ihre  Gebote  gebunden  bleiben,  wird  Vor- 
behalten. Wer  bis  dahin  Nachricht  über 
die  Annahme  seines  Angebotes  nicht  er- 
hält, hat  dasselbe  als  abgelehnt  zu  be- 
trachten. (2458) 

Dresden,  am  9.  Oktober  1889. 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
Hoffmann. 


6.  Verkauf  von  Altmaterialien 

Oberhessische  Eisenbahnen.  Es  wird 
beabsichtigt,  ausgeschiedene  Akten  etc. 
im  ungefähren  Gewichte  von  4000  kg 
und  ausserdem  etwa  1 000  kg  gebrauchter 
Billets,  ferner  alte  noch  brauchbare  Ein- 
banddecken von  Büchern  unter  den  bei 
unserer  Kanzlei  zu  erfahrenden  Bedin- 
gungen zu  verkaufen. 

Angebote  sind  bis  zum  21.  1.  Mts., 
Vormittags  11  Uhr,  bei  uns  einzu- 
reichen. 

Giessen,  den  10.  Oktober  1889.  (2459) 

Grossherzogliche  Direktion. 


II.  NicMamtliclie  Bekanntmachungen. 
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üTeuchner&Taenzer,  Waagenfabrik,  Chemnitz. 

Specialität:  Waagen  lür  HVormal-  una  Sclinialspurbalinen  in  ganz 
vorzüglielier  Oonstruction  mit  bedeutenden  T^erbesserungen. 

Feinste  Referenzen  vieler  Behörden  und  Industrieller. 


D.  R.-P.  Für  Netoentoahnen!  Pat.  fr.  st. 
Latowski’sches  Dampf  läute  werk 

für  Bahnen,  Schiebebühnen,  Draisinen,  Schiffe:  Type  3—6  u. 
neueste  bei  den  preuss.  Staatsb.  eingef.;  Type  23  —25  mit 
Ableitung  des  verbr.  Dampfes.  Wesentlich  tonstärker!  — 
Ueber  3000  Stück.  — Glockenlieferung.  - 
Von  allen  Bahnen  Deutschlands  u.  meisten  Auslandsbahnen 
angewendet ; von  preuss.  Staatsb.  theilw.  auch  fürV ollbahnen. 
Sämmtl.  Hütten-,  Stahl-  u.  Eisenwerke  Westf.  u.  Ober- 
schles.  — Empfohlen  durch  das  Reichs-Eisenb.-Amt.  — 

Robert  Latowski  in  Breslau. 

Auskünfte  kostenlos,  stets  bereit.  Lieferung  sofort. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Bedactenr;  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  W.  (Bedactionshureau;  Landgrafenstrasse  16).  - Expedition  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher 
Eisenh.ahn- Verwaltungen,  Berlin  SW.,  Bahnhofstr.  3.  — Druck  von  H.  C.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Beuthstrasse  8. 
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Beutsclier  Eisenkhn-Teiwaltuiigen. 


Organ  des  Vereins. 

IVeumindKwaiiKig'ster  *1  aUrg-ang. 


Berlin,  den  19.  Oktober  1889. 


Die  Gemeindebesteuerung  der 
Eisenbahnstationen. 

Die  Hamburgische  Gewerbe- 
und  Industrieausstellung. 
Der  dritte  internationale  Eisen- 
bahnkongress. 

V er  eins-Mittheilungen : 

Neue  Vereins-Bahnstrecken. 
Rundschreiben. 

Aus  Oesterreich-Ungarn : 
Ablegen  der  Güter  in  den  Bahn- 
hofsmagazinen. 

Transport  von  Sprengmitteln. 
Reduktion  von  Kohlen-  u.  Güter- 
tarifen. 

Der  Bau  des  Donau-Oderkanals. 


Vorlagen  über  die  Lokalbahnen 
in  Mähren. 

Eisenb.-Vorkonzess.  in  Oesterr. 

Fortsetzung  derGleisdorf- W eizer 
Lokalbahn. 

Marchthalbahn. 

Erwerbsunfähigkeit  eines  Eisen- 
bahnschafifners  infolge  von 
Witternngseinfiüss.  (Reehtsf.). 

GenaueDeklaration  derTrauben- 
sendungen  für  Deutschland. 

Die  Ungar.  Direktorenkonferenz. 

Die  finanziellen  Wirkungen  des 
Zonentarifes. 

Budapester  Lokomotiv  - Eingb. : 
Technisch  - polizeiliche  Bege- 
hung und  Betriebseröfihung. 


a 1 1 1 

Sziszek-Sunja-Bröd : Verkehrs- 

politischeBedeutung  u.Betrieb . 
Der  Fassdauben-Export  und  die 
Slavonische  Transversalbahn. 
Belehnung  der  Galizischen  und 
Russisch.  Getreidesendungen. 
Börsenbericht. 

Aus  Württemberg : 

Mangel  an  Güterwagen. 

Aus  der  Schweiz: 

Schmalspurb.  Landquart-Davos. 
Schweizerische  Westbahn. 
Jura-Bernbahn. 

Schweizerische  Südostbahn. 
Gotthardbahn. 

Petroleumlager  in  Arth=Goldau. 
Fusionsvertrag. 


Pilatusbahn. 

Zur  Frage  der  Uehertragharkeit 
der  Retourbillets. 
Verschiedenes: 

Deutsche  Dampfschiffsverbind, 
mit  Marokko. 

Neue  Dampferlinie  zwischen  Ar- 
gentinien und  Europa. 
Amtliche  Bekanntmachungen : 

1.  Berichtigungen. 

2.  Aenderung  vonStationsnamen. 

3.  Verkehrsstörungen  und  Ver- 
kehrswiederaufnahme. 

4.  Güterverkehr. 

5.  Personen-  u.  Gepäckverkehr. 

6.  Verdingungen. 

Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 


Die  Gemeindebesteuerung  der  Eisenbahnstationen. 

Von  Amtsrichter  a.  D.  Dr.  Brandis,  Berlin. 


Das  Prüfungsrecht  der  Gemeindesteuerbehörden  gegen- 
über den  Kechnungsabschlüssen  der  Eisenbahnen  im  Königreich 
Preussen  beschränkt  sich  darauf,  ob  das  erzielte  Gesammt- 
einkommen  auf  die  einzelnen  Gemeinden,  in  denen  sich  der  Sitz 
der  Verwaltung  einer  Station  oder  Werkstätte  befindet,  nach 
Maassgahe  der  in  ihnen  verausgabten  Gehälter,  Löhne,  Tan- 
tiemen ri  chtig  verth  eilt  ist.  Die  F e s t s t ellun g des 
steuerpflichtigen  Gesammteinkommens  erfolgt  bei  den  Staats- 
bahnen endgültig  durch  Resolut  des  Herrn  Ministers  der 
öffentlichen  Arbeiten,  bei  den  Privatbahnen  endgültig  durch 
Resolut  der  Staatsaufsichtsbehörden.  Die  vom  Königlichen 
Eisenbahnkommissariate  zu  Berlin  publizirte  Feststellung  ist 
aber  nicht  endgültig,  sondern  nach  Maassgabe  der  Organisation 
der  Eisenbahnverwaltung  (vergl.  Regulativ,  betr.  die  Eisenbahn- 
kommissariate vom  24.  November  1848,  M.-Bl.  S.  309)  von  beiden 
Theilen  mit  einer  Beschwerde  an  den  Herrn  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  anfechtbar.  Durch  die  im  Gesetze  geschehene 
Bezeichnung  der  Resolute  als  „endgültig“  soll  das  Verwal- 
tungs-Streitverfahren ausgeschlossen  werden,  denn 
„zur  Offenhaltung  von  Rechtsmitteln  gegen  diese  Resolute  liegt 
ein  Bedürfniss  nicht  vor,“  sagen  mit  Recht  die  Motive  zum  Ent- 
würfe des  Gesetzes  vom  27.  Juli  1885.*) 


■*)  S.  Drucksachen  des  Abgeordnetenhauses  von  1883/84 
Nr.  104  S.  12. 


Die  Feststellung  des  Reineinkommens  geschieht  in  der 
Regel  einige  Monate  nach  Ablauf  des  Betriebsjahres,  ausnahms- 
weise aber  erst  viel  später.  Da  nun  die  Steuerveranlagung.nach 
Maassgabe  des  Gesetzes  über  die  Verjährungsfristen  bei  öffent- 
lichen Abgaben  vom  18.  Juni  1840,  §§  5,  6 und  14,  bis  Ablauf 
des  Steuerjahres  geschehen  sein  muss,  so  ist  es  in  vielen  Be- 
zirken üblich,  dass  die  Gemeinden,  um  ihr  Steuerrecht  nicht 
durch  Verjährung  zu  verlieren,  das  betr.  Resolut  nicht  abwarten, 
sondern  die  Veranlagung  provisorisch  unter  Zugrundelegung 
des  im  verflossenen  Etatsjahr  auf  die  betr.  Station  entfallenen 
Antheils  am  Reingewinne  vornehmen.  Die  s ofort  i g e Ver- 
anlagung ist  den  Gemeinden  um  so  weniger  zu  verdeiiken,  als  das 
Kommunalsteuergesetz  vom  27.  Juli  1885  eine  Frist  für  Ein- 
reichung des  Vertheilungsplans  ebensowenig  vorgeschrieben  hat, 
wie  eine  Strafe  für  Nichteinreichung  überhaupt,  eine  Lücke,  die 
allerdings  meistens  durch  die  Gemeindesteuer-Regulative  aus- 
gefüllt ist.  So  bestimmt  das  Regulativ,  betr.  die  Erhebung  der 
Gemeinde-Einkommensteuer  in  der  Stadt  Berlin  vom  20.  März  1886, 
im  § 13,  dass  der  Vertheilungsplan  bei  Vermeidung  einer  Ord- 
nungsstrafe bis  zu  30  Jl  spätestens  4 Wochen  nach  erfolgter 
Bekanntmachung  der  abgabepflichtigen  Beträge  hezw.  des  ab- 
gabepflichtigen Gesammtbetrages  einzureichen  ist.  Die  steuer- 
berechtigten Gemeinden  haben  sich  vielfach  mit  der  Eisenbahn- 
direktion ausdrücklich  oder  stillschweigend  darüber  verständigt, 
dass  die  verfrühte  Veranlagung  und  die  auf  Grund  derselben 
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von  der  Bahn  unter  Vorbehalt  geschehene  Zahlung  der  Steuer 
keine  definitive  sein,  sondern  nach  alleiniger  Maassgabe 
der  demnächstigen  amtlichen  Festsetzung  des  ßeineinkommens 
der  Bahn  erhöht  oder  ermässigt  werden  solle. 

Diese  Praxis  entspricht  den  von  dem  Bezirksausschüsse 
zu  Potsdam  wiederholt,  besonders  in  den  TJrtheiien  vom  15.  Ok- 
tober 1887  und  7.  Juli  1888*)  ausgesprochenen  Grundsätzen.  Das 
genannte  Verwaltungsgericht  erklärt,  dass  die  Gemeinden,  wenn 
sie  die  Einschätzung  nicht  innerhalb  des  betr.  Steuerjahres  vor- 
nehmen, ihres  Besteuerungsrechts  unbedingt  verlustig  gehen,  dass 
die  Veranlagung  deshalb  schon  vor  der  Bekanntmachung  des 
steuerpflichtigen  Eeineinkommens  durch  amtliches  Resolut,  bezw. 
vor  Eingang  des  Vertheilungsplans  erfolgen  könne,  dass  aber 
solche  Einschätzung,  auch  ohne  ein  ausdrückliches  Abkommen 
mit  dem  Steuerpflichtigen,  nur  einen  provisorischen  Cha- 
rakter habe. 

So  einfach  dieses  Verfahren,  und  so  gerecht  es  in  seiner 
Wirkung  ist,  so.  gefährlich  kann  es  für  beide  Theile  werden, 
wie  folgende  Entscheidungen  lehren.  Ein  Magistrat  erhielt  auf 
seine  Anfrage  an  die  Direktion  einer  Privatbahn,  nach  dem  Ein- 
kommen der  betr.  Station,  die  Antwort,  das  Königliche  Eisen- 
bahnkommissariat habe  das  Reineinkommen  noch  nicht  fest- 
gesetzt, er  möge  doch  gleich  anderen  Gemeinden  einstweilen 
das  vorjährige  Einkommen  seiner  Einschätzung  zu  Grunde 
legen  und  letztere  späterhin  nach  Veröffentlichung  des  Re- 
soluts  berichtigen.  Der  Magistrat  schätzte  die  Station  dem- 
gemäss ein,  „vorbehaltlich  der  späteren  Regulirung“,  wie  er 
schrieb.  Nach  mehr  als  drei  Monaten  wurde  das  kommunal- 
steuerpflichtige Reineinkommen  publizirt  und  stellte  sich  der 
Antheil  der  betr.  Station  am  Reingewinne  erheblich  geringer 
heraus,  als  im  Vorjahre.  Der  Magistrat  verweigerte  die  Rück- 
zahlung des  erhaltenen  Mehrbetrages  der  Steuer,  weil  nicht 
reklamirt  sei.  Vom  Bezirksausschuss  wurde  er  verurtheilt.  In 
letzter  Instanz  wurde  die  Eisenbahn  mit  ihrer  Klage  abgewiesen. 
Den  obbezeichneten  Vorbehalt  fasste  das  Königliche  Ober-Ver- 
waltungsgericht,  Urtheil  vom  30.  November  1888,  nicht  als  Vor- 
behalt definitiver  Einschätzung,  !-ondern  nur  dahin  auf,  „dass  die 
Veranlagungsbehörde  mit  Rücksicht  aut  die  besondere  Sachlage 
dem  Besteuerten  anheimstellte,  ihr  den  Nachweis  zu  erbringen, 
dass  der  erwähnten  Grundlage  eine  andere  substituirt  werden 
müsse.“  Die  Bahnverwaltung  hätte  binnen  3 Monaten  rekla- 
miren  müssen. 

Andererseits  können  die  Gemeinden  die  Veröffentlichung 
des  Resoluts  nicht  allemal  abwarten.  Der  Feststellung  des  kom- 
munalsteuerpflichtigen Reineinkommens  hat  bekanntlich  die 
Festsetzung  der  Eisenbahnabgabe  seitens  der  Königlichen  Be- 
zirksregierüng  vorherzugehen,  um  den  Betrag  der  Abgabe  von 
dem  Betriel'süberschusse  noch  in  Abzug  zu  bringen.  Bei  Be- 
rechnung der  Höhe  des  Betriebsüberschusses  waren  in  einem 
Einzelfalle  zwischen  der  zuständigen  Königlichen  Regierung 
und  der  Direktion  einer  Eisenbahngesellschaft  Meinungsver- 
schiedenheiten entstanden,  die  zur  Anrufung  der  Entscheidung 
des  Herrn  Finanzministers  führten  und  die  Ursache  wurden, 
dass  das  Reineinkommen  der  Bahn  erst  mehrere  Wochen  nach 
Ablauf  des  Steuerjahres  festgesetzt  und  bekannt  gemacht  wurde. 
Das  Königliche  Ober- Verwaltungsgericht  hat  durch  Urtheil  vom 
8.  Januar  d.  J.  die  nachträgliche  Steuerforderung  der  Ge- 
meinde als  verjährt  zurückgewiesen.  Die  in  dem  Streitverfahren 
seitens  der  Bahnverwaltung  aufgestellte  Behauptung,  dass  die 
Gemeinde  schon  vor  der  amtlichen  Festsetzung  des  Reinein- 


*) Prozessliste  I Nr.  66  und  Prozessliste  1 Nr.  23. 


kommens  der  Bahn  zur  Steuerveranlagung  berechtigt  gewesen 
sei,  lässt  das  oberste  Gericht  leider  ausdrücklich  dahingestellt 
sein.  Es  sagt;  „Allerdings  könnte  die  Frage  aufgeworfen  werden, 
ob  nicht  die  Steuerberechtigten,  falls  der  § 4 des  Gesetzes  vom 
27.  Juli  1885  platzgreift,  und  die  Bekanntmachung  des  in  diesem 
Paragraphen  vorgesehenen  Resoluts  sich  in  Besorgniss  erregen- 
der Weise  verzögert,  dazu  überzugehen  berechtigt  seien,  das 
Reineinkommen  der  betreffenden  Eisenbahn-Unternehmung  ihrer- 
seits einzuschätzen  und  nach  dem  Ergebnisse  dieser  freien 
Schätzung  den  Steuerpflichtigen  heranzuziehen,  ohne  erst  das 
Resolut  der  Staatsaufsichtsbehörde  abzuwarten.  Sollte  aber 
auch,  worüber  hier  nicht  zu  befinden  ist,  diese  Frage  zu  bejahen 
sein,  so  würde  doch  die  dann  zulässige,  auf  keinem  Resolute 
beruhende,  freie  Veranlagung  in  ihren  Wirkungen  jeder  anderen 
Veranlagung  rechtlich  gleichslehen.  Sie  würde  die  Steuerbe- 
hörde von  vornherein  binden,  sodass  dieselbe  keine  Er- 
höhung auf  Grund  des  später  erscheinenden  Resoluts  vorzu- 
nehmen berechtigt  sein  würde,  und  ebenso  den  Steuerpflichtigen 
binden,  falls  dieser  innerhalb  der  gesetzlichen  Reklamations- 
zeit keinen  Einspruch  erhebt.“  Die  Zulässigkeit  der  provi- 
sorischen Einschätzung  ist  hiermit  verworfen. 

In  beiden  mitgetheilten  Fällen  hat  aus  formalen  Gründen 
das  materielle  Recht  nicht  zur  Geltung  gebracht  werden  können. 
Im  ersten  Falle  ist  die  Eisenbahn,  im  letzteren  die  Gemeinde 
in  ihren  materiellen  Rechten  geschädigt,  wenn  man  so  will,  in- 
folge eigener  Schuld,  richtiger  wohl  infolge  der  bei  der  Neuheit 
des  Gesetzes  unvermeidlichen  Unsicherheit  über  dessen  Aus- 
legung. 

Wie  sind  nun  wiederholte  Schädigungen  zu  vermeiden? 
Nach  den  mitgetheilten  Entscheidungen  steht  es  fest,  dass  die 
Gemeinden  ihr  Stenerrecht  verlieren,  wenn  sie  das  Einkommen 
eines  Betriebsjahres  nicht  innerhalb  des  folgenden  Betriebs- 
oder Steuerjahres  zur  Steuer  heranziehen.  Offen  ist  noch  die 
Frage,  ob  sie  vor  Veröffentlichung  des  betr.  Resoluts  die  Ein- 
schätzung vornehmen  dürfen.  Wollte  man  die  Frage  verneinen, 
so  würde  die  Bahn  bezüglich  ihrer  sämmtlichen  Stationen, 
W’erkstätten  sowie  ihres  Direktionssitzes  steuerfrei  ausgehen  in 
einem  Jahre,  dessen  Reineinkommen  erst  nach  Jahresschluss 
festgestellt  würde.  Vielleicht  wird  in  einem  solchen,  immerhin 
seltenen  Falle  einmal  Gelegenheit  genommen,  das  Ober -Ver- 
waltungsgericht zur  Entscheidung  zu  veranlassen.  Grosse  Aus- 
sichten auf  einen  Obsieg  bestehen  meines  unmaassgeblichen  Er- 
achtens allerdings  für  die  Bahnverwaltung  nicht,  Denn  als 
V oraussetzung  des  Besteuerungsrechts  wird  man  den  Er- 
lass des  Resoluts  schwerlich  auffassen  können ; Voraussetzungen 
sind  vielmehr  nur:  der  Sitz  einer  Station  usw.  an  dem  betr. 
Orte  und  die  Erzielung  eines  Ueberschusses  aus  dem  Bahn- 
betriebe. Das  Resolut  hat  nur  die  Bedeutung  eines  über  die 
Höhe  des  Reingewinns  abgegebenen  Zeugnisses,  dem  vom  Ge- 
setze volle  Beweiskraft,  unter  Ausschluss  des  Gegenbeweises, 
beigelegt  ist. 

Praktisch  einfach  und  zugleich  mit  Sicherung  beider  Theile 
für  alle  Eventualitäten  verfährt  man,  wenn  man  gegen  eine  vor 
der  Feststellung  des  kommunalsteuerpflichtigen  Reineinkommens 
ergehende  Veranlagung  rechtzeitig  reklamirt,  dabei  erklärt,  dass 
die  erfolgenden  Steuerzahlungen  nur  gelten  sollen  als  unter  Vor- 
behalt der  Rückforderung  nach  Maassgabe  der  demnächstigen 
Feststellung  des  kommunalsteuerpflichtigen  Reineinkommens 
geleistet  und  zugleich  ersucht,  die  Ertheilung  eines  Bescheides 
auf  die  Reklamation  bis  nach  Veröffentlichung  des  fraglichen 
Resoluts  im  Reichs-  und  Staatsanzeiger  oder  Amtsblatte  der 
Königlichen  Regierung  hinauszuschieben. 
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Die  Hambur gische  Gewerbe-  und  Industrie-  | 
ausstellung.’^)  I 

Eine  bedeutungsvolle  Wendung  in  der  Geschichte  Ham-  ! 
burgs  hat  sich  im  Herbst  des  vorigen  Jahres  bekanntlich  voll-  f 
zogen.  Des  Reiches  erste  Handelsstadt,  von  je  mit  ganzem 
Herzen  und  mit  ganzer  Kraft  dem  grossen  Vaterlande  zugethan,  I 
war  in  einer  hochwichtigen  Beziehung  doch  bis  dahin  von  ihm  ( 

fetrennt;  sie  bildete  wirthschai'tlich  einen  Staat  für  sich.  Nach  ' 
em  Auslande  zollfrei,  war  der  Güterverkehr  nach  dem  Reiche 
durch  die  lästigen  Zollschranken  gehemmt 

Als  im  Oktober  des  vorigen  Jahres  mit  der  Einfügung  , 
des  Schlusssteines  der  Fieihafenbauten  der  Zollanschluss  besie- 
gelt wurde,  war  dies  für  die  Gewerbe  und  für  die  Industrie 
Hamburgs  ein  heller  Weckruf,  einzutreten  in  den  grossen  vater- 
ländischen Wettbewerb.  Wie  aber  konnten  sie  das  nachdrück-  . 
lieber  und  wirksamer  thun,  als  indem  sie  in  einem  grossen  Bilde 
ihre  tausendfältigen  Leistungen  zusammenfassten  und  Alldeutsch- 
land einluden,  zu  kommen  und  zu  schauen,  zu  urtheilen  und 
— zu  kaufen!  . , ^ j 

So  entstand  die  Idee  einer  Hamburgischen  Gewerbe-  und 
Industrieausstellung.  _.  ^ .l 

Unverzüglich  ging  man  ans  Werk.  Ein  Komitee  trat  zu- 
sammen. Die  Kunde  von  dem  geplanten  Werk  erweckte 
freudigen  Widerhall,  nicht  nur  bei  den  Gewerbetreibenden  und 
Industriellen,  sondern  in  der  ganzen  Bevölkerung  Hamburgs. 

In  den  Umfang  derselben  wuiden  alle  Zweige  der  kunst- 
gewerblichen und  baukünstlerischen  Thätigkeit,  der  dekorativen 
und  vervielfältigenden  Künste,  der  Nahrungs-  und  Genussmittel- 
erzeugung,  der  chemischen  Industrie,  der  Textil-,  Papier-,  Leder- 
uud  Kautschukindustrien,  der  Metall-,  Holz-,  Thon-  und  Glas- 
waarenindustrien , des  Maschinenwesens  und  der  Transport- 
mittel, der  Verfertigung  wissenschaftlicher  und  musikalischer 
Instrumente,  des  Ingenieur-  uni  Marinewesens,  der  Gesundheits- 
pflege und  des  Unterrichts wesens  einbezogen.  _ 

Zugelassen  wurden  ausser  den  im  Gebiete  Hamburgs  er- 
zeugten Gegenständen  auch  die  Erzeugnisse  der  Nachbarstädte 
Altona,  Ottensen,  Wandsbek  und  Harburg,  sowie  von  solchen 
im  Gebiete  des  Deutschen  Reiches  gelegenen  Werkstätten  und 
Fabriken,  welche  in  Hamburg  ansässigen  Unternehmern  oder 
Handelsgesellschaften  gehören. 

Mit  regem  Eifer  gingen  die  Betheiligten  auf  den  gross  an- 
gelegten Plan  ein,  in  reicher  Zahl  liefen  ihre  Anmeldungen  ein 
Ihr  Ehrgeiz  wurde  noch  besonders  angespannt,  als  die  Hoff- 
nung, dass  der  Staat  und  die  Bevölkerung  ihr  Interesse  an  dem 
Unternehmen  durch  Aussetzung  von  Ehrenpreisen  bezeigen 
würden,  sich  in  glänzender  Weise  erfüllte.  Derartiger  Stiftungen 
erfolgten  allein  seitens  Privater  über  300  im  Gesammtwertne 
von  etwa  50000  M 

Inzwischen  war  man  rüstig  an  die  Arbeit  gegangen.  _ Der 
Bau  der  Haupthallen  war  nach  dem  Ergebniss  von  Preisaus- 
schreibungen vergeben  worden.  In  der  kurzen  Zeit  von  neun 
Monaten  wurde  alles  fertiggestellt. 

Als  Ausstellungsplatz  erwählte  man  einen  zwischen 
Holstenplatz,  Holstenwall,  Sternwarte  und  Glacischaussee  liegen- 
den Raum,  da  hier  der  mit  prächtigen  alten  Bäumen  bestandene 
Stadtwall  in  Verbindung  mit  dem  dazwischen  liegenden  Wasser 
des  Wallgrabens  die  schönsten  Parkpartien  bot  — - ohne  welche 
ja  eine  Ausstellung  der  Jetztzeit  kaum  denkbar  ist. 

Das  Hauptgebäude  der  Ausstellung  liegt  am  Nordende 
dieses  Parkes  und  ist  nach  den  Plänen  der  Architekten 
B.  Haussen  und  Meerwein  grösstentheils  in  Holz  hergestellt. 
Die  Industriehalle  ist  nach  den  Plänen  derselben  Architekten 
an  der  Westseite  erbaut;  ebendort  steht  auch  die  Maschinen- 
halle, welche  von  dem  Architekten  Ernst  P.  Dorn  hergestellt 
ist,  und  an  diese  schliesst  sich  das  erst  nachträglich  hergestellte 
Gebäude  für  die  Handelsaus.stellung  an.  In  der  Nordostecke 
des  Parkes  ist  aus  leichtem  Eisenständer-  und  Drahtnetzwerk 
mit  Monierputz  die  Kunsthalle  erbaut;  die  Eisenkonstruktion 
wurde  nach  Entwürfen  von  B.  Haussen  und  Meerwein  in  Berlin, 
die  Fassade,  welche  mit  farbigen  Ornamenten  geschmückt  ist, 
von  Storm  und  Röseler  hergestellt.  Auf  dem  Platze  der  ehe- 
maligen Bastion  Eberhardus  steht  die  Festhalle,  eine  Rotunde 
von  34bezw.  48  m Durchmesser  einschl.  des  Verandenumganges; 
das  Gebäude  hat  Platz  für  fast  4000  Personen  und  enthält  ein 

frosses  Orchester  für  1 000  Sänger,  sowie  Garderoberäume  usw. ; 

ie  Beleuchtung  erfolgt  durch  14  Bogenlampen  in  einer  Krone 
von  8,5  m Durchmesser,  sowie  durch  250  über  das  Gebäude 
vertheilte  Glühlichtlampen.  In  grösster  Nähe  der  Festhalle 
wurde  noch  nachträglich  das  Wagenhaus  errichtet.  Besonders 
bemerkenswerth  ist  ausserdem  die  den  Stadtgraben  an  einer 
Stelle  von  76  m Breite,  in  einer  Höhe  von  11  m über  dem 
Wasser  bei  30  m Wasserbreite  überspannende  Hängebrücke, 

*)  Wir  bedauern,  nachstehenden  Aufsatz,  weicher  uns 
schon  länger  vorliegt,  erst  nach  dem  am  8.  d.  Mts.  erfolgten 
Schluss  der  Ausstellung  zum  Abdruck  bringen  zu  können. 
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welche  unter  Oberleitung  des  Ingenieurs  Hagen  erbaut  wurde. 
Dieselbe  hat  3 Oeffnungen  und  4,5  m Fahrbreite;  die  Mittel- 
pfeiler stehen  auf  je  8 gerammten  Pfählen,  die  Endpfeiler  sind 
ßetonklötze  von  je  HO  kbm  Inhalt,  welche  mit  Eisenabfällen 
beschwert  und  in  denen  die  Tra'ieseile  verankert  sind. 

Zu  den  Maschinen-,  Beleuchtungs-  und  Wasserbetriebs- 
anlagen haben  folgende  Firmen  beigetragen:  die  Firma  N^el  & 
Kaeinp  die  Wassertreibmaschinen,  welche  das  Wasser  des  Stadt- 
gr.ibens  in  den  60  kbm  Wasser  enthaltenden  Behälter  des  Wasser- 
thurmes  neben  der  Maschinenhalle  heben;  die  Maschinenbau- 
anstalt Humboldt  (Aktiengesellschaft  zu  Kalk  bei  Köln)  _ zwei 
lOOpferdige  Hochdruck- Dampfmaschinen  mit  Präzisions-Schieber- 
steuerung (System  Rider)  zum  Betriebe  von  Dynamos  für  die 
elektrische  Beleuchtung  der  Ausstellung;  die  Firma  L.  v.  Bremen 
& Co.  in  Kiel  (für  Siemens  & Halske  in  Berlin)  eine  Dampf- 
maschine mit  einer  Lichtmaschine,  nach  Angabe  der  Firma 
C.  Devel  in  Kiel  gefertigt,  eine  vielpolige  Innenpol  - Dynamo- 
maschine, dazu  eine  Horizontal  - Bogenlichtlampe  von  50  OW 
Normalkerzen  in  einem  parabolischen  Scheinwerfer-Gehäuse  mit 
Zerstreuungslinse  auf  drehbarem  Säulenfuss;  die  Firma  Felten 
& Guilleaume  in  Köln  a.  Rh.  die  Drahtseile  zur  Hängebrücke; 
die  Firma  Ed.  Grube  einen  Oleo-Vapor-Beleuchtungsapparat  von 

12  000  Kerzen;  die  Firma  Juhl  & Glüenstein  die  Beleuchtungs- 

körper für  elektrisches  Licht  in  mehreren  Restaurants;  die 
Firma  J.  Kratzenstein  in  Berlin  Dynamomaschinen  zur  elek- 
trischen Beleuchtung  der  Ausstellung;  endlich  die  Firma  Müller 
& Einbeck  in  Hagen  i.  W.  elektrische  Akkumulatoren  für  die 
Beleuchtung.  . 

Im  Nordostwinkel  des  Ausstellungsparkes  ist  nach  den 
Entwürfen  von  Arthur  Viol  mit  einem  Vorbau  nach  Art  alter 
Hamburgischer  Bürgerhäuser  das  Dioramagebäude  erbaut, 
dessen  mit  malerischer  Dekoration  ausgestattetes  Innere  das 
Panorama  „Der  grosse  Brand  von  Hamburg“  von  Paul  Duyffcke 
enthält. 

Nicht  unerwähnt  darf  bleiben,  dass  nicht  weniger  denn 

13  Gebäude  errichtet  worden  sind,  die  nur  den  Zweck  haben, 
für  des  Leibes  Nahrung  und  Nothdurft  der  Ausstellungsbesucher 

zu  sorgen.  ausgestellten  Gegenständen,  sofern  dieselben  für 
das  Eisenbahnwesen  von  einiger  Bedeutung  sind,  ist  nachstehen- 
des erwähnenswerth ; 

In  der  Chemie  ist  die  Firma  Abmeyer  &'  Wittenberg 
in  Hamburg  mit  festen  Maschinenfetten  und  Vaselina,  die 
Firma  A.  Oehlrich  & Co.  in  Hamburg  mit  Russischem  Mineral- 
Schmieröl  aus  Bakuschem  Petroleum  und  die  Firma  Gebr.  Stern 
in  Hamburg  ebenfalls  mit  festem  Maschinenfett  am  Platze  er- 

Das  Maschinenwesen  (einschl.  Transportmittel  und  Werk- 
zeuge) ist  von  neunzig  und  einigen  Firmen  vertreten;  doch 
herrschen  dabei  landwirthschaftliche  Maschinen,  sowie  solche 
für  das  Müller-  und  andere  Gewerbe  vor;  ferner  sind  Mano- 
meter, Treibriemen,  Pulsometer,  Dampfstrahl-  bezw.  Wasser- 
strahlpumpen, Dampfpfeifen,  Schmiervorrichtungen  in  erheb- 
licher Auswahl  zur  Ausstellung  gelangt.  Es  ist  ein  inter- 
essantes Bild,  welches  sich  in  dem  Maschinenhause  dem  Auge 
des  Beschauers  darbietet,  in  wie  mannigfacher  Weise  sich  der 
menschliche  Verstand  die  Dampf  kraft  zu  nutze  gemacht  hat; 
es  kommt  hinzu,  dass  das  von  den  in  Bewegung  befindlichen 
Maschinen  herrührende  Summen  und  Surren,  welches  den  ganzen 
Raum  durchschwirrt,  dem  Besuch  dieses  Theiles  einen  eigenen 
Reiz  verleiht.  Die  Transportmittel  beschränken  sich  fast  nur 
auf  Wagen,  welche  nicht  für  Spurbahnen  bestimmt  sind;  er- 
wähnenswerth sind  die  von  der  Wagenfabrik  W.  C.  F.  Busch 
in  Hamburg-Eimsbüttel  ausgestellten  Wagenräder  für  Trag- 
fähigkeiten von  2 500  bis  35000  kg,  sowie  deren  Achse  mit 
Rädern  für  feste  Rtei  debahuw;agen;  diese  Firma  beschäftigt 
sich  übrigens  vorzugsweise  mit  der  Herstellung  auslenkbarer 
Strassenbahnwagen,  die  man  in  Hamburg  ja  noch  vieltach 
in  Gebrauch  hat.  Die  Strasseneisenbahn-Gesellschaft  in  Ham- 
burg (Rathhausmarkt  15)  hat  ebenfalls  einen  sehr  elegant  gear- 
beiteten einspännigen  Strassenbahn-Personenwagen,  den  61., 
welcher  aus  ihren  Werkstätten  hervorgegangen  ist,  ausgestMlt. 
Diese  Gesellschaft  besitzt  nämlich  aüsser  einer  Reihe  von  Re- 
paraturw'erkstätten  auf  den  anderen  Bahnhöfen  aut  dem  Bahn- 
hof zu  Wandsbek  eine  Werkstatt,  welche  _ seit  1886  vollständig 
als  Wagenbauanstalt  für  Neubauten  eingerichtet  und  mit  Dampt- 
kraft,  sowie  allen  nöthigen  technischen  Maschinen  versehen  ist. 
Dieselbe  beschäftigt  etwa  100  Handwerker  und  lieferte  während 
der  letzten  3 Jahre  durchschnittlich  20  neue  Pferdebahnwagen 
(im  laufenden  Jahre  sind  bereits  50  Wagen,  theil-i  feste,  Aeils 
lenkbare,  in  Arbeit).  Die  Firma  J.  Helmich  in  Hamburg, 
welche  der  Herstellung  von  Eisenbahnschuppen-  und_  Speicher- 
Geräthen  eingehende  Aufmerksamkeit  widmet,  hat  eine  Anzahl 
Sackkarren,  Vierräder-Stückgutwagen,  Kipptonnen  und  ähn- 
liche Lösch-  und  Ladegeräthe  zum  Wettbewerb  gesendet.  Die 
Firma  E.  Seidler  & Spielberg  in  Ottensen  hat  ihr  besonderes 
Augenmerk  auf  die  Herstellung  von_  Feld-  _ und  Industrie- 
1 bahnen  gerichtet  und  zur  Veranschaulichung  ihrer  Thätigkeit 
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das  erforderliche  Zubehör  vorgeführfc;  wir  finden  dort  die 
leichten  Feldbahnschienen  mit  bereits  darunter  befestigten 
eisernen  Querschwellen  verschiedener  Form,  so  dass  lediglich 
die  Verlaschung  der  Schienen  nöthig  würde,  um  in  kürzester 
Frist  eine  Feldbahn  herzustellen;  auch  die  zugehörigen 
Betriebsmittel:  eiserne  Karren,  Muldenkippwagen,  Platttorm- 
nnd  Ziegelwagen,  Wagen  mit  Drehschemel  zur  Beförderung 
von  Langholz  fehlen  nicht. 

Die  Elektrizität  hat  zehn  Vertreter  gefunden,  welche  mit 
Glühlampen,  Telegraphen,  [Telephonen,  Messvorrichtungen, 
Weckuhren,  Feueranmeldern  und  vielem  andern  auf  dem  Plane 
erschienen  sind. 

Im  Marine  wesen,  Schiffs-  und  Bootsbau  hat  Hamburg 
18  Vertreter  zur  Ausstellung  gesendet,  welche  eine  ganze  Reihe 
von  Schiffsmodellen,  Schiffs blöcke,  Schiffswinden,  Schiffswaagen, 
Segel-  und  Ruderboote,  Bootsmaschinen  und  Kessel,  ein  Dampf- 
und  ein  Handnebelhorn,  Schiffslampen,  Fischereigeräth  u.  a. 
zur  Ausstellung  gebracht  haben.  Ein  Gegenstand,  der  auf 
diesem  Felde  ein  hervorragendes  Interesse  beanspruchen  darf 
und  auch  findet,  ist  das  von  der  Ham  bürg- Amerikanischen 
Packetfahrt  - Aktiengesellschaft  ausgestellte  Vollmodell  des 
Doppelschrauben  - Schnelldampfers  „Augusta  Viktoria“,  z.  Zt. 
bekanntlich  das  grösste  und  schnellste  Schiff  der  Deutschen 
Handelsmarine.  Das  Schiff  ist  460  Fuss  lang  und  56  Fuss  breit, 
es  hat  einen  Fassungsraum  von  10000  t und  seine  Maschinen 
entsprechen  13  000  Pierdekräften,  sodass  es  eine  Fahrgeschwin- 
digkeit von  19  Knoten  (4%  Deutsche  Meilen)  in  der  Stunde 
entwickeln  kann;  zur  Bedienung  dieses  Kolosses  ist  eine  Be- 
satzung von  mehr  als  300  Mann,  darunter  über  80  Heizer  und 
22  Ingenieure  erforderlich.  Die  Ausstellerin  dieses  Modells 
wurde  im  Jahre  1847  mit  Segelschiffsbetrieb  gegründet  und 
richtete  im  Jahre  1857  die  erste  Deutsche  überseeische  Dampfer- 
verbindung ein,  während  im  Jahre  1888  von  den  Dampfern  der 
Gesellschaft  200  Doppelreisen  gemacht  wurden,  auf  denen  57  425 
Personen  und  657  365  kbm  Waaren  zur  Beförderung  gelangten. 
Gegenwärtig  besitzt  die  über  ein  Kapital  von  30  Millionen  Mark 
verfügende  Gesellschaft  38  grosse  Seepostdampfer,  darunter 
2 Doppelschrauben-Schnelldampfer,  mit  denen  sie  Verbindungen 
von  Hamburg  nach  Newyork,  Baltimore,  Mexiko,  Westindien 
und  von  Stettin  nach  Newyork  unterhält.  Auch  das  von  der 
Hamburg-Südamerikanischen  Dampfschifffahrts-Gesellschaft  aus- 
gestellte Modell  ihres  erst  in  diesem  Jahre  von  Blohm  und 
Voss  in  Hamburg  erbauten  Salon-Schnelldampfers  „Cintra“  lockt 
viele  Besucher  an ; dieser  Dampfer  hat  eine  Länge  von  98,15  m, 
eine  Breite  von  1^14  m und  eine  Tiefe  von  7,86  m,  seine  Ma- 
schinenkraft entspricht  1 600  Pferdestärken,  der  Fassungsraum 
beträgt  2 607  Registertonnen.  Wie  zum  Zeichen,  dass  selbst  die 
bedeutendsten  V erbesserungen  der  Dampfschiffe  die  Segelschiffe 
nicht  ganz  zu  verdrängen  vermögen,  hat  die  Firma  B.  Wencke 
Söhne  das  Modell  eines  dreimastigen  Stahl-Segelschiffes,  welches 
von  Charles  Connell  & Co.  in  Glasgow  lür  sie  gebaut  wurde, 
ausgestellt;  die  Länge  desselben  beträgt  258,9,  die  Breite  38,6 
und  die  Tiefe  22,8  Fuss,  dasselbe  hat  bei  einem  todten  Gewicht 
von  2 750 1 einen  Fassungsraum  von  1 663,52  Registertonnen.  Die 
mannigfachen  Forschungsreisen  der  neuesten  Zeit  haben  die 
besonders  dem  Bau  kleinerer  Dampf  boote  obliegende  Firma 
R.  Holtz  in  Harburg  veranlasst,  eine  Doppelschrauben- Boot- 
mascbine  für  derartige  Reisen  vorzuführen;  jede  dieser  Ma- 
schinen (Cylinderbohrung  80  mm,  Kolbenhub  100  mm,  500  Um- 
drehungen, 4 Atmosphären,  6 Pferdestärken)  wiegt,  da  alle 
Theile  hohl  gearbeitet  sind,  nur  30  kg  und  bildet  daher  eine 
Trägerlast;  das  zugehörige  Boot  hat  einen  Tiefgang  von  40  cm 
und  kann  nöthigenfalls  in  Theile  von  60  kg  zerlegt  werden. 

Wenn  auch  in  einer  vorzugsweise  dem  Gewerbe  gewid- 
meten Ausstellung  dem  Handel  nur  ein  kleiner  Platz  einge- 
räumt werden  konnte,  so  wird  doch  jeder  überrascht  werden, 
welcher  die  reizende  Gruppirung  der  überseeischen  Rohstoffe 
und  Halbfabrikate  in  Augenschein  nimmt  und  sich  so  die  üeber- 
zeugungverschafft,  dass  Hamburg  mit  allen  Weltgegenden  die 
besten  Handelsbeziehungen  zu  unterhalten  versteht.  Ein  be- 
redtes Bild  der  Entwickelung  des  Hamburger  Handels  tritt 
uns  in  der  von  der  Handelskammer  angefertigten,  im  Saale  aus- 
gehängten graphischen  Darstellung  der  Waareneinfuhr  und 
Ausfuhr  in  der  Zeit  von  1851  bis  1888  entgegen,  aus  welcher 
folgende  interessante  Daten  zu  entnehmen  sind: 

Die  Waarenausfuhr  aus  Hamburg,  sofern  dieselbe  den 
Wasserweg  der  Oberelbe  wählte,  betrag  1851  nahe  an  300000  t 
(zu  1 000  kg),  nach  kleinem  Aufstieg  in  1852  fiel  sie  bis  1854  auf 
200000,  stieg  bis  1856  auf  350000,  fiel  1857  wieder  bis  unter  300  000, 
stieg  1858  bis  nahe  an  400000  und  sank  unter  fortwährenden 
Schwankungen  bis  1865  auf  unter  300000  t;  alsdann  stieg  sie 
zwar  bis  1869  wieder  auf  400  000  und  nach  einem  kleinen  Rück- 
gang in  1870  im  folgenden  J ahre  auf  550  000,  ging  aber  dann  bis 
1874  wieder  auf  300 (XX)  t zurück;  nun  aber  folgt  ein  steiler 
Aufstieg,  der  erst  im  Jahre  1884  mit  13(X)000  endet,  diese  Höhe 
wurde  seitdem  nicht  wieder  erreicht,  denn  die  Ausfuhr  ging 


1888  bis  unter  1 100  000  zurück  und  hob  sich  1887  auch  nur  auf 
1 100  000  t. 

Die  die  Eisenbahn  benutzende  Ausfuhr  aus  Hamburg  be- 
trug 1851  noch  nicht  100000  t,  dieselbe  stieg  bis  1856  aut  über 
150  000,  senkte  sich  bis  1859  wieder  ein  wenig,  um  bis  1865  fast 
200000  zu  erreichen;  nach  einem  kleinen  Rückgang  in  1866 
stieg  sie  bis  1875  auf  mehr  als  650  000,  abermals  tritt  ein  ge- 
ringer Abfall  ein,  um  in  allmählicher  Steigung  1881  mehr  als 
700000  zu  erreichen;  nach  einer  kleinen  Senkung  in  1882  steigt 
die  Ausfuhr  1884  bis  nahe  an  800000,  geht  jedoch  1885  fast  bis 
auf  700  000  zurück,  um  allmählich  ansteigend  1887  die  Zahl 
800  (XX)  t bedeutend  zu  überschreiten. 

Vergleicht  man  hiernach,  wie  sich  der  Wasserweg  der 
Oberelbe  und  die  Eisenbahn  in  die  aus  Hamburg  nach  dem 
Binnenlande  gehenden  Waaren  theilen,  so  findet  man,  dass 
1851  die  Eisenbahn  etwa  den  dritten  Theil  der  Gütermenge  des 
Wasserweges  zu  befördern  hatte;  die  wenn  auch  geringe,  aber 
im  allgemeinen  gleichmässige  Zunahme  der  Eisenbahngüter 
und  das  fortwährende  Schwanken  der  Gütermenge  der  Wasser- 
strasse bringen  es  1872  dahin,  dass  die  Eisenbahn  ihre  Neben- 
buhlerin überflügelt,  dies  dauert  indessen  nur  einige  Jahre, 
denn  die  grosse  Zunahme  des  Elbverkehrs  seit  1874  lässt  be- 
reits 1879  die  Eisenbahn  wieder  hinter  sich,  welche  1887  nur 
etwas  über  800000  t gegen  1 100  000  t der  Wasserstrasse  aufzu- 
weisen hat. 

Die  Gesammteinfuhr  betrug  1851  nicht  ganz  1 500  (X)0  t und 
stieg  bis  1887  auf  mehr  als  7 500000  t,  hiervon  kamen  von 
der  See  her  1851  etwas  mehr  als  500000  und  1888  nicht  ganz 
4000000  t. 

Die  aus  dem  Binnenlande  kommende,  den  Wasserweg  be- 
nutzende Waareneinfuhr  betrug  1851  etwas  über  150000,  stieg 
bis  1854  auf  über  200  000,  um  nach  einem  kleinen  Rückgang  in 
1855  bis  1857  auf  mehr  als  250000  t herauf  zu  gehen,  das  Jahr  1858 
brachte  einen  Rückgang  bis  unter  150  000  t,  dem  bis  1861  eine 
abermalige  Steigung  auf  mehr  als  300 (XK)  folgte;  bis  1871  bleibt 
die  Einfuhr  trotz  kleiner  Abfälle  in  den  Jahren  1862,  1865  und 
besonders  1870,  sowie  einer  Steigung  auf  über  350  000  in  1868 
etwa  dieselbe,  schnellt  dann  aber  plötzlich  in  die  Höhe,  um 
1885  rund  1250(X)0  und  nach  kleinem  Abfall  in  1886  im  Jahre 
1888  weit  über  1 500  000  t zu  erreichen. 

Die  mit  der  Berlin  - Hamburger,  Venlo  • Hamburger  und 
Lübeck-Hamburger  Bahn  in  Hamburg  ankommenden  Güter  be- 
trugen 1851  nur  50000  t,  stiegen  bis  1854  auf  nahe  an  150  000, 
nach  kleinem  Rückgang  in  1855  bis  1857  auf  nahe  an  200000, 
nach  abermaligem  Rückgang  in  1858  bis  1864  auf  mehr  als 
250  (X)0;  1865  bringt  wieder  einen  kleinen  Rückgang,  dem  bis 
1869  eine  Steigerung  bis  über  300  000  folgt,  es  tritt  nun  von 
1870,  wo  wieder  ein  geringer  Abfall  zu  verzeichnen  war,  eine 
schnelle  Zunahme  bis  auf  nahe  an  1200  000  in  1880  ein;  in  den 
Jahren  1881  und  1884  treten  zwar  noch  geringe  Abfälle  ein,  die 
Einfuhr  erreicht  aber  1883  bereits  1 300  000  und  1888  sogar 
1500000  t. 

Zieht  man  bei  der  Einfuhr  den  Vergleich  zwischen  der 
Eisenbahn  und  dem  Wasserwege,  so  findet  man  im  Jahre  1851 
den  Wasser  verkehr  mehr  als  dreimal  so  stark  wie  den  der 
Eisenbahn;  ira  Jahre  1870  hat  die  letztere  indessen  die  Elbe 
bereits  überflügelt,  dieses  Verhältniss  bleibt  bis  zum  Jahre  1885, 
wo  d er  Elbverkehr  wieder  stärker  wird  wie  derjenige  der  Eisen- 
bahn, aber  bereits  im  folgenden  Jahre  hat  der  letztere  wieder 
die  Ueberhand,  uih  1888  abermals  das  Feld  der  Elbe  überlassen 
zu  müssen. 

Es  ist,  wie  aus  diesen  Angaben  sich  ergibt,  ein  eigen- 
artiger Wettkampf,  der  sich  hier  vor  unseren  Augen  ab- 
spielt.  Andererseits  aber  findet  man,  wenn  man  die  obigen 
Zahlen  verfolgt,  dass  der  ungeheure  Aufschwung,  welchen  der 
Waarenaustausch  zwischen  Hamburg  und  dem  Binnenlande 
nimmt,  erst  seit  dem  Anfang  des  achten  Jahrzehnts  nach  der 
politischen  Vereinigung  Hambuigs  mit  Deutschland  sich  her- 
schreibt; wir  glauben  hieraus  die  Hoffnung  entnehmen  zu 
können , dass  auch  die  durch  den  Zollanschluss  vollzogene 
wirthschaftliche  Vereinigung,  welche  in  der  Ausstellung  ihren 
Abglanz  fand,  von  denselben  Folgen  begleitet  sein  wird. 

Wenn  man  auch  in  Anbetracht  dessen,  dass  die  aus- 
estellten  Gegenstände  fast  nur  von  einer  Stadt  herrühren,  Reich- 
altigkeit  und  geschmackvolle  Anordnung  der  Ausstellung  nicht 
absprechen  kann,  so  wird  doch  derjenige,  welcher  vorher  am 
Hafen  den  Masten wald  und  die  Dampf  kolosse,  sowie  die  viel- 
stöckigen Lagerräume  des  Zollgebietes  betrachtet  hat,  sich 
nicht  der  Meinung  entschlagen  können,  dass  das  Gewerbe  in 
Hamburg  dem  Handel  gegenüber  nur  ein  Stiefkind  ist  und 
bleiben  wird.  Kr. 
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D©r  dritte  mternationale  Eisenbalmkongress. 

Ueber  die  Organisation  der  Kongressberathungen  aussert 
sich  Dr  V i c t o r R ö 1 1 , welcher  als  Abgeordneter  an  dem 
Kongresse  theilnahm,  in  ’ der  v.  Stein^schen  „Zeitschrift  für 
EiS?b.  u.  Dampfschlfff.  der  Oesterr.  - Ungar.  Monarchie  wie 

Ein  hervorragendes  Französisches  Tagesjournal  kenn- 
zeichnet die  Kongressverhandlungen  mit  den  Worten:  ,Les 

discussions  sur  la  plupart  des  points  sont  IppSues  et  appro- 
fondies  et  les  rdsolutions  presentees  k 1 assemblde  pleniere  sont 

.11.»  guten  Wille»,  keine»  so 
günstigen  Eindruck  von  den  Kongressberathungen  zu  gewinnen, 
ins  wollte  es  vielmehr  Vorkommen,  als  ob  diese  Berathungen 
die  nöthige  Gründlichkeit  vermissen  lassen  würden, 
hiLan  liigt  gewiss  nicht  an  den  vielen  hervorragenden  Fach- 
leuten wllche  au  dem  Kongresse  theilgenommen  und  ihie 
besten  Kräfte  eingesetzt  haben,  um  die  Bestrebungen  des 
Kongresses  zu  unterstützen,  die  Sc^ld  liegt  vielmehr,  wie 
schon  einmal  erwähnt  wurde,  an  der  Organisation. 

Zunächst  muss  es  bedenklich  erscheinen,  dass  jeder  ein- 
zelnen Verwaltung  gestattet  wird,  «i“® 

Vertretern  zu  delegiren,  von  denen  jeder  lur  sich  als  seiest 
ständiges  Kongressmitglied  auftritt,  dass  ferner  die  unbedeu- 
SSir  ViziS-  und^  Trambahnen  (so  , fungirte  sogar  die 
Pariser  Ausstellungsbahn  als  ^^®Änli^^^ 

gesellschaften.  Schlafwagengesell  schatten  und  ä-Jnliche  Unter 
nehmungen  zum  Kongresse  zugelassen  werden.  Aut  solche  Art 
wir“  es®  erkSch,  dass  die  Versammlung  . Kongressmit- 
glieder aut  viele  hundert  Köpfe  anwächst  und 
an  Schwerfälligkeit  nichts  zu  wünschen  übrig  lasst, 
es  ia  allerdings  richtig,  dass  die  Programmtragen  zunächst  in 
den  Sektionen  durchberathen  werden;  allem  wie 
diesen  aus'''  Sie  bestehen  ebentalls  aus  mehr  als  100  Mit 
gliedern,  welche  gleichzeitig  mit  dem  Plenum  des  Kongresses 
tagen  und  das  Substrat  der  Beralhungeii  erst  bei  Beginn  der 

wenn  auch  die  Berathungen  ira  Schoosse  der  Sektionen  tehl- 
schlagen  Die  übergrosse  Zahl  der  Theilnehmer,  die  Zwangs- 
laget^welche  darin  liegt,  dass  die  Sektionsberathungen  bis  zu 
de^  Plenarsitzung  fertiggestellt  sein  ®9wie 

lichkeit  eines  vorherigen  Studiums  des  Materiales  lahmen  die 
Debatte  in  den  Sektionen  und  ®®. 

unter  nicht  ganz  auf  der  Höhe  der  Aufgabe  stehende  Konklu 
sionen  der  Mitglieder  einfach  gut  S®^®issea  werden 

Es  will  uns  sogar  scheinen,  als  ob  «Kese  Momente  die 
Debatten  in  Paris  noch  ungünstiger  hei  den  fruher^^^^ 
gressen  beeinflusst  hätten;  Männer,  wie  de  Bruyn  (jetzt  Mi 
fister  der  öffentlichen  Arbeiten  in  Brüssel),  welcher  bei  den 
K?ngreSL  in  Mailand  und^Brüssel  in  der  fünften  Sektion  das 
grosse  Wort  geführt  hat,  Ldon  Say,  welcher  sich  an  den  De- 
batten der  vielten  Sektion  lebhaft  betheiligte, 
diesmal  auffallend  stille  geworden  und  gab  nur  selten  eine  Frage 
zu  einer  anregenden  Diskussion  Anlass.  bewährte 

Es  wäre  doch  so  nahe  gelegen,  sich  an  das  bewahrte 
Beispiel  des  Deutschen  Eisenbahnvereins  zu  halten;  die  Voll- 
versammlung desselben,  welche  ungefähr  so  viel  Theilnehmer 
khlt,  als  eine  Sektion  des  Eisenbahnkongresses,  ist  ^Uerdmgs 
auch  beim  Deutschen  Eisenbahnvereme  ni^  eine  Bepräsen- 
tationsversammlung,  welche  gewöhnlich  die 

Schüsse  ohne  Debatte  annimmt  und  in  erster  Linie  dei  Pflege 
der  persönlichen  Beziehungen  unter  den 

Wie  ganz  anders  funktioniren  dagegen  die  -^^^ssekusse 
des  Vereines.  Die  Zahl  der  von  der  Vollversammlung  gewählten 
Mitglieder  der  einzelnen  Ausschüsse  ist  auch  ^®^  ^®“  • 
Aimschtissen  auf  20  bis  30  beschrankt.  Und  doch  wird  selbst 
^re  Zahl  zuri  Studium  wichtiger  Fragen  für  -u  gros« 
erachtet  und  deshalb  vielfach  zunächst  ein  Unterausschuss 
bestellt,  welchem  die  Aufgabe  zufällt, 

zu  sichten  und  dem  Ausschuss  eine  Vorlage  als  Substrat  für 
seine  Berathungen  zu  unterbreiten.  Diese  Vorlagen  sowohl 
als  auch  die  Berichte  der  Eeferenten  müssen  mindestens 
14  Tage  vor  dem  Termine  der  Sitzung  allen  Ausschussmit- 
gliedeln  zugeschickt  werden.  Die  Ausschusssitzungen  finden 
fine  angemessene  Zeit  vor  der  Vollversammlung  statt  und 
müLen  auch  die  Berichte  der  Ausschus^se  an  diese  Versamm- 
lung vor  dem  Termine  derselben  sämmtlichen  Veremsmitgliedern 

zugestellt  dieser  Einrichtungen  ^ätt^  ^ 

wendigerweise  dahin  führen  müssen,  die  Zahl  der  Theilnehmer 
in  denSlenar-  und  vor  allem  i“  ^en  Sektionsberathunge^^^ 
eeeisnete  Maassregeln  einzuschranken,  die  Sektionen  vor  den 
llSaite“g“»  eil.ub.rufe»  ^le»  “itglieder»  der  erst»^^ 
rechtzeitig  ein  über  den  Stand  der  Dinge  in  Bezug^  J 
einzelne  Frage  vollständig  informirendes  Material  zur  Verfügung 
zu  stellen. 


Die  Erfüllung  des  letzteren  Postulates  scheiiit  uns  von 
ganz  besonderer  Bedeutung,  zu  sein,  wenn  vermieden  werden 
foll,  dass  die  Kongressmitglieder  wegen  mangelhafter  Informa- 
tion über  die  fremden  Verhältnisse  es  vorziehen,  auf  ein  Ein- 
greifen in  die  Deltatte  zu  verzichten.  . 

® Es  wäre  den  Kongressmitgliedern  wohl  nur  im  Wege 

eines  Wunders  möglich  geworden,  die  dickleibigen  lolianten, 
Selche  die  Eeferate  und  deren  Beilagen  enthieltem  biime“ 
wenigen  Tagen  oder  gar  Stunden  soweit  in  sich  aufp- 
nehmen,  um^deren  Inh^t  zum  Gegenstände  einer  Diskussion 

zu  machen.  Vollständigkeit  lassen  die  Referate 

noch  vieles  zu  wünschen  übrig.  Es  erfordert  zw^  die  Ge- 
rechtigkeit, anzuerkennen,  dass  die  Mehrzahl  der  Referenten 
keine  ^Mühe  gescheut  hat,  um  den  Kpngressinitgliedern  ein 
vollständiges  Bild  des  Standes  der  betreffenden  Fragen  bei  den 
Eisenbahnen  der  verschiedenen  Länder  zu  eiitwickeln, 
ihre  Mühe  war  zumeist  vergeblich ; das  Bild  ist  m ^^®,},®“ 
raten  ein  unvollständiges  geblieben,  weil  ein  grosser  ^keil  de 
von  den  Referenten  ^beffagten  Verwaltungen  eine  An^ 
schuldig  blieb;  was  nützt  es  aber,  aus  einem  Beterate  zu  er 
fähren  wie  die  eine  oder  andere  Französische,  Belgische  oder 
eine  sonstige  Eisenbahngesellschaft  in  dieser  oder  Jener  An 
gelegenheit  vorgeht,  w'enn  man  im  Unklaren  gelassen  wird, 
was^  hundert  andere  Eisenbahngesellschatten  in  derselben 

FragSithun^ser  Richtung  thut  Abhilfe  um  so  mehr  noth  als 
die  Referate  für  den  internationalen  Kongress,  falls  selbe  die 
entsprechenden  Daten  über  die  Verhältnisse  aller  grosseren 
Pi<5finbahngesellschaften  der  verschiedenen  Lander  umfossen 
wÄ^  vergleichende 

Studie^ erlangten  g^e  schwere  Unterlassungssunde  der 

Eisenbahnunternehmungen,  wenn  sie  die  allerdings  bedeutende 
Mühe  scheuen  und  den  Referenten  die  einschlägigen  Informa- 
tionen vor  enthalten.  Die  Arbeit,  welche  auf  eine  erschöpfende, 
schriftliche  Beantwortung  der  Kongressfragen  aufgewendet 
wird,  ist  gewiss  keine  unfruchtbare  und  müssen  wir  wenigstens 
iTiesOr  Richtung  der  in  der  Zeitung  des  Vereins  deutscher 
EisenbahnverwaltLgen  (Nr.  75  S.  750  und  751  des  lautenden  Jahr- 
ganges) entwickelten  Anschauung  entgegentreten,  als  ob  eine 
fo  weit  gehende  Inanspruchnahme  der  Eisenbahngesellschaften, 
wie  selbe  bei  ernster  Unterstützung  der  Bestrebungen  des 
Kongresses  gefordert  werden  müsste,  nicht  zu  rechttertigen 
wäre.“ 


MittheilTingen  über  Vereins- Angelegenheiten. 

Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den  Vereins-Bahnstrecken. 
Die  2,28  km  lange  Strecke  Putbus-Lauterbach  (auf  der 

Rügen)  der  Königlichen  Eisenbahndirektiou  zu  Berlin,  welche 

forfuskchtlich  am  1,  November  d.  J dem  9fi®“tli®k®n  Verkehr 
übergeben  werden  wird,  ist  — nach  Mitthei^ng  9 
führenden  Verwaltung  des  Vereins  - vom  Tage  der  Betriebs 
eröffnung  ab  als  Vereins-Bahnstrecke  zu  betrachten. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind  er- 

vom  5.  d.  Mts.  an  sämmtliche  ^Bghed^  des 
Ausschusses  für  die  Vereins-Satzungen,  ®°wie  an  die  König- 
lichen Eisenbahndirektionen  Erfurt  und  Magdebin^ 

treffend  den  Antrag  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  zu 
Ertürt  auf  Abänderuig  des  § 6 der  Vereins-Satzungen  (abgesandt 

^57  vom  10.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Mitglieder  des  Aus- 
schusses für  Angelegenheiten  der  gegenseitigen  Wagen benutzung, 
betreffend  Antrag  ^f  schiedsrichterliche  Entscheidung  in  einem 

tungen,  betreffend  die  Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den 
Vereins-Bahnstrecken  (abgesandt  am  15.  d.  Mts.). 

Aus  Oesterreicb-üngarn. 

Ablegen  der  Güter  in  den  Bahnhofsmagazinen. 

Im  ,Tarifanzeiger“  begegnen  wir  der  Beschwerde,  dass 
bezüglich  dieses  Ablegens  gar  keine  Bestimmungen  seitens  der 
Bahlverwaltungen  getroffen  wurden  und  ‘^^®  Basteien  der 

Willkür  des  Magazinverwalters  anheimgegeben  sind.  Es  se 
überhaupt  fraglich,  ob  die  Partei  ^^^m  A;&legen  ihrer  aufzu^ 
aebenden  Waare  verpflichtet  werden  könne.  (Die  Bannen 
scheinen  zu  einer  solchen  unentgeltlichen  Beistu^  nicht  ver- 
nflichtet  Anmerk,  des  Ref.)  Zwar  tritt  diese  Verpflichtung 
lewöhnlich  erst  dann  ein,  wenn  die  BaUei  keine  ^ 
zu  entrichten  hat,  in  welchem  Falle  die  B^hnorgane  das 
legen  der  Güter  zu  besorgen  haben.  Die  Bartei  nmss  a^ 
allen  Fällen  trotz  der  Gewichtsangabe  auf  dem  Frachtbriefe 
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nochmals  auf  die  Waage  legen,  dann  für  dasselbe  im 
Magazine  Platz  machen  und  schliesslich  es  auch  dorthin 
schleppen,  wohin  der  Magazinverwalter  es  verlangt.  Das 
genannte  Blatt  schlägt  nun  zur  Beseitigung  von  Willkürlich- 
äeiten  vor,  dass  die  Bahnverwaltungen  Verfügungen  treffen 
wonach  die  Partei  in  jenen  Stationen,  in  welchen  eine  Ablege- 
“’w*  eingehoben  wird,  allerdings  zu  einmaligem  Ab- 
dies  auf  die  Waage  oder  an  einen  anderen 
Platz  des  Magazins,  verpflichtet  sei,  ein  weiteres  zu  fordern 
der  Magazinverwalter  aber  nicht  das  Recht  habe.  (Dieser  Vor- 
schlag scheint  uns  billig  und  diskus.sionsfähig.  Anm.  des  Ref.) 

Transport  von  Sprengmitteln. 

• »Ye;ordn.-Bl.  f.  Eisenb.  u.  Schifff.“  Nr.  119  d J ist 

eine  Uebersicht  der  auf  den  Verkehr  der  in  Oesterreich  zum 
Eisenbahntransporte  zugelassenen  konzessionirten  Sprengmittel 
bezugnehmenden  Verfügungen  unter  Angabe  der  betreffenden 
Handelsministerialerlasse  erschienen.  Nach  Aufzählung  der 
einzelnen  Fabriken  und  der  betreffenden  Verhältnisse  oder  Ver- 
fugungen  folgt  eine  Uebersicht  der  in  Oesterreich  zum  Ver- 
kehre  zugelass^enen  Sprengmittel  welche  aus  verschiedenen 
Ursachen  (insbesondere  wegen  der  mangelnden  Vorlage  der 
Plakate,  Plomben  usw.)  auf  den  Eisenbahnen  noch  nicht  beför- 
dert werden  dürfen.  Diese  Zusammenstellung  schliesst  mit 
mner  Uebersicht  der  in  Oesterreich  unter  Ausschluss  des  Eisen- 
bahntransportes zum  Verkehre  zugelassenen  Sprengmittel. 

Reduktion  von  Kohlen-  und  Gütertarifen. 

n-  über  die  Höhe  der 

Kohlentpife  der  Graz-Köflacher  Bahn  hat  das  K.  K.  Hanlels- 
mimsterium  aut  Grund  der  Bestimmungen  der  Konzessions- 
urkunde für  die  Strecken  Graz  - Köflach  und  Laibach  - Wies 
die  genannte  Bahngesellschaft  veranlasst,  im  Smne  der  Bestim- 
des  Konzesmonsgesetzes  die  in  jenem  Gesetze 
^ünf-  bezw.  zehnprozentige  Reduktion  der  Güter- 
tarife, und  zwar  für  Kohle  bereits  mit  1.  Oktober  d.  J.,  für  die 
übrigen  Güter  in  Berücksichtigung  der  tarilarischen  Schwierig- 
keiten, welche  einer  früheren  Durchführung  ento^egenstehen 
mit  1.  .Januar  1890  durchzuführen.  ^ ’ 

Der  Bau  des  Donau-Oderkanals. 

Zu  dem  Berichte  in  Nr.  79  S.  790  d.  Ztg.  ist  nachzu- 
letztem  Ausschusssitzung  des  Donauvereins 
^s  für  ^s  Zustandekommen  dieses  Kanalprojektes  bestellte 
Komitee  Bericht  über  seine  Thätigkeit  erstattet!  Das  Komitee 
S ^“staudes,  dass  an  einen  Bau  des  Kanals 

auf  Kosten  des  Staates  infolge  der  Erklärungen  der  Regierung 
gedacht  werden 

kann,  die  Durchführung  des  Unternehmens  durch  Betheiligung 
des  Privatkapitals  ms  Auge  gefasst.  Da  aber  auch  jedwele 
Zinsengarantie  ausgeschlossen  ist,  so  kann  an  eine  ernste  Be- 
werbung eines  Unternehmers  und  an  eine  Betheiligung  des 
Privatk^Rals  nur  dann  gedacht  werden,  wenn  vorweg  ein 
posser  Theil  des  erforderlichen  Anlagekapitals  im  Kreise  der 
Interessenten  durch  Uebernahme  von  Stammtitres  untergebracht 
wird.  Infolge  dieser  Erwägung  beschloss  das  AktionÜromiteo 
und  der  Donauverein,  sich  in  motivirten  Eingaben  an  die 
nächsten  Interessenten,  und  zwar  an  die  Landtage  von  Nieder- 
Schlesien  und  an  den  Gemeinderath 
der  Stadt  Wien  mit  dem  Ersuchen  zu  wenden,  sich  durch 
Uebernahme  von  Stammtitres  an  dem  Unternehmen  zu  bethei- 
ligen.  Gleichzeitig  wurden  die  Handels-  und  Gewerbekammern, 
die  forst-  und  landwirthschaftlichen  Vereine  und  die  zunächst 
interessirten  Gemeinden  ersucht,  dieses  Ansuchen  zu  unter- 
stützen. Der  Donauverein  wirbt  jedoch  wedar  für  sich  noch 
für  andere  um  eine  Konzession  zum  Bau.  Er  vertritt  auf  Grund 
der  fachtechnischen  Gutachten,  die  bereits  eingeholt  wurden, 
das  Projekt  der  Herstellung  eines  Schifffahrtkanals,  von  Wien 
abzweigend,  parallel  der  March,  Beczwa  und  Oder,  weil  ein 
r^elmässig®r  Betrieb  der  Schifffahrt  mit  Booten  von  450  bis 
^ Tauchung  nur  auf  dem  Kanäle 
durchführbar  ist.  Die  Kosten  der  Anlage  sind  in  den  Peti- 
tionen mit  effektiv  40  Millionen  Gulden  veranschlagt.  Da  über 
die  technische  Lösung  dieser  Wasserstrasse  verschieden,  Ideen 
auftauchen,  so  hat  der  Donauverein  beschlossen,  an  das  Handels- 
ministermm  das  A.nsuchen  zu  stellen,  für  ein  vorgelegtes  Pro- 
jekt die  Trassenrevision  anzuordnen  und  die  vorgelegten  Normal- 
typen einer  Prüfung  zu  unterziehen. 

Vorlagen  über  die  Lokalbahnen  in  Mähren. 

Dem  Mährischen  Landtage  wurde  der  Bericht  des  Landes- 
ausschusses Uber  die  Förderung  des  Lokalbahnwesens  in  Mähren 
yorgelegt,  welcher  beantragt,  den  Landesausschuss  zu  ermäch- 
tigen,  zunächst  wegen  Ausführung  nachstehender  Bahnlinien 
als  Lokalbahnen  niederer  Ordnung  auf  Grund  der  vorliegenden 
Projekte  und  wegen  der  Deckung  der  Anlagekosten  mit  den 
.^teressenten  in  nähere  Verhandlung  zu  treten,  wenn  aus  den 
Kreisen  der  Interessenten  die  Anregung  hierzu  erfolgt  und 


deren  Bereitwilligkeit  zur  Tragung  eines  namhaften  Theiles  der 
Diese  Linien  sind : Peters- 
^1  ^ Y^^seiberg  - Winkelsdorf,  Alährisch « Neu; 

^üi’QÜof,  Grulich  - Mährisch = Roth wasser, 
Hannsdorf  - Altstadt  und 
Tetschitz,  Oslawan-Eibenschitz-Kroman.  Der  Regierung  sei  die 
kräftigste  Förderung  des  Ausbaues  der  nachstehenden,  als  Lokal- 
bahnen höherer  Ordnung  zu  behandelnden  Bahnlinien  drineend 
zu  empfehlen:  Tischnowitz-Neustadtl-Saar  zum  Anschlüsse  an 
die  Nord  westbahn  mit  der  Abzweigung  durch  das  Schwarzawa- 
^al  nach  Zmttau  oder  Policzka,  Nemetitz  Koritschan-Zdonnek, 
Wisternitz- Weisskirchen , Römerstadt  - Habersdorf,  Prossnitz- 
^erau,  Körnitz  - Littau  Stramberg  - Murk,  Bilnitz  - Klobouk- 
Wsetin  und  Iglau-Triesch-Teltsch-Datschitz-Zlabings. 

Eisenbahn-Vorkonzession  in  Oesterreich. 

“*®^’  16.  September  der 

Firn^  Gebrüder  Sulzbach  in  Frankfurt  a/M.  die  Bewilligung 
zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  normalspurige 
Lokalbahn  von  W o b o u im  Anschlüsse  an  die  Südbahn  zwischen 
den  Stationen  Pöltschach  und  Ponigl  über  Neudorf  und  Podplat 

rMo„atenertteUr°  D»»  von 

Fortsetzung  der  Gleisdorf-Weizer  Lokalbahn. 

^ besuchte  Versammlung  von  Interessenten 

der  Bezirke  Weiz,  Pöllau,  Birkfeld  und  Anger  beschloss  die 
die  Fortsetzung  der 

GlmsdortWeizer  Lokalbahn  über  Anger  nach  Stubenbergf  und 
richtete  eine  Petition  an  den  Steierischen  Landtag  um  Ueber- 
nahme von  300  000  fl.  Stammaktien.  ° 

Marchthalbahn. 

Unter  den  Vorlagen,  welche  der  Handelsminister  v.  Baross 
dem  Ungarischen  Abgeordnetenhause  in  der  gegenwärtigen 
Session  vorzuWen  beabsichtigt,  befindet  sich  auch  ein  Gesltz- 
entwurf  betreffend  die  Konzessionirung  der  Marchthalbahn  an 
aie  Üesterreichisch-Ungarische  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

Erwerbsunfähigkeit  eines  Eisenbahnschaffners  infol-e  von 
Witterungseinflüssen  (RechtsfäJI). 

Q V.  dienstunfähig  gewordener  und  deshalb  pensionirter 

Schaffner  klagte  die  Bahnverwaltung  auf  ein  Schmerzenso-eld 
und  ^e  Erhöhung  seiner  Pension  deshalb,  weil  er  den  Flhr- 
dmnst  sehr  oft  und  sogar  in  leidendem  Zustande  auf  ganz 
^enen  und  keinen  Schutz  gegen  Witterungseinflüsse  bietenden 
Waggonbremsen  habe  verrichten  müssen,  wodurch  er  sich  den 
\ erlust  der  Gesundheit  und  der  Erwerbsfähigkeit  zugezogen 
habe.  Die  Bahnanstalt  müsse  ihm  wegen  ihrer  auffSlenden 
Sorglosigkeit  und  böser  Absicht  volle  Genugthuung  leisten.  Mit 
diesem  Begehren  wurde  er  von  allen  drei  Instanzen  aus  folgenden 
Gründen  gleichförmig  abgewiesen:  Kläger  könnte  nur  dann  ein 
Schmerzensgeld  beanspruchen,  wenn  erbeweisen  würde,  dass  er  von 
den  Organen  der  Bahnunternehmung  am  Körper  verletzt  worden 
sei;  diese  habe  weiter  dafür  nicht  aufzukommen,  wenn  unabhängig 
von  ihrer  Einwirkung  er  bei  seinen  vorschriftsmässigen  Dienstes- 
verrichtungen durch  äussere  Einflüsse  Schaden  genommen  habe: 
M stehe  ihm  auch  kein  Recht  auf  die  Zuweisung  eines  leichteren 
Dienstes  zu,  und  es  wäre  seine  Sache  gewesen,  den  Dienst  zu 
kundigen,  wenn  derselbe  seiner  Gesundheit  abträglich  war;  hat 
Kläger  von  seinem  Kündigungsrechte  endlich  keinen  Gebrauch 
gemacht,  so  hat  er  damit  die  Gefahren  eines  nachtheiligen  Ein- 
flusses seiner  Dienstes  Obliegenheiten  auf  seine  Gesundheit  auf 
sich  genommen.  („V.-Bl.  für  Eisenb.  u.  Sch.“  Nr.  118.) 

Genaue  Deklaration  der  Traubenseadungen  für  Deutschland. 

1 j Seitens  der  Deutschen  Zollbehörden  werden  alle  für  Deutsch- 
land be^immten  Traubensendungen,  welche  in  den  dazu  ge- 
hcEigen  Frachtbriefen  mit  der  allgemeinen  Bezeichnung  „frisches 
übst  ang^uhrt  erscheinen,  konfiszirt  und  der  Zollprozess  ein- 
geleitet.  Hierzu  bietet  der  Umstand  Veranlassung,  dass  frisches 
Obst,  nur  init  A.usnahme  von  Trauben,  Johannisbrod  und  Süd- 
trachten,  zollfrei  ist.  Das  Publikum  werde  daher  aufmerksam 
geinacht,  zu  Sendungen  für  Deutschland,  welche  ganz  oder 
auch  nur  theil weise  Trauben  enthalten,  den  Inhalt  „Trauben“ 
genau  anzugeben. 

Die  Ungarische  Direktorenkonferenz. 

In  der  letzten  Konferenz  vom  7.  d.  Mts.  wurde  u.  a.  der 
A.ntrag  der  Ungarischen  Staatsbahnen,  betreffend  die  Einführung 
einer  einheitlichen  Eisenbahnzeit,  nach  Verlesung  des  diesem 
Anträge  zustimmenden  Handelsmmisterial-Erlasses  einstimmig 
angenommen;  diese  Frage  gelangt  übrigens  bei  der  in  Bozen 
abzuhaltenden  gemeinschaftlichen  Direktorenkonferenz  noch 
zur  definitiven  Beschlussfassung. 
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Die  finanziellen  Wirkungen  des  Zonentarifes. 

Wir  haben  unter  dieser  Ueberschrift  in  Nr.  79  S.  791  d.  Z. 
auf  Grund  der  Ausweise  der  Ungarischen  Eisenbahnen  otti- 
ziellen  Blatte  des  Handelsministeriums  die  wichtigsten  Ziliern 
des  Personenverkehres  im  Monate  August,  als  dem  ersten  der 
Wirksamkeit  des  Zonentarifes,  wiedergegeben  und  bei  diesem  An- 
lässe genau  nach  dem  amtlichen  Ausweise  gemeldet,  dass  aut 
dem  Ungarischen  Netze  der  Oesterreichisch  - Ungarischen 
Staatseisenbahn-Gesellschaft  in  dem  bezeichneten  Monat  mehr 
als  20  000  Personen  weniger  befördert  und  aus  dem  Personen- 
und  Gepäck  verkehre  mehr  als  30000  fl.  weniger  vereinnahmt 
wurden  als  im  Monat  August  1888.  Diese  Ziffern  entprechen 
auch  vollkommen  den  von  der  Gesellschaft  nach  einem  äusserst 
vorsichtigen  Schlüssel  verfassten  Ausweisen.  Nunmehr  hegen 
die  thatsächlichen  Ergebnisse  des  Monats  August  vor.  Danach 
hat  der  Personenverkehr  des  Ungarischen  Netzes  im  August 
nicht  abgenommen,  sondern  sich  im  Vergleiche  zum  Vorjahre 
um  36 129  Personen  erhöht,  was  einer  Steigerung  des  Personen- 
verkehrs um  12,5^  gleichkommt.  Dagegen  waren  die  Einnahmen 
aus  dem  Personen-  und  Gepäckverkehre  trotzdem  geringer, 
und  zwar  um  10  757  fl.,  als  im  gleichen  Monat  des  Vorjahres,  was 
einer  3,7  % Verminderung  entspricht.  Dieselbe  beträgt  aber  imr  ein 
Dritttheil  des  Ausfalles  nach  deth  provisorischen  Ausweise.  J eden- 
falls  ist  dieser,  wenn  auch  sehr  geringe  Abgang  darauf  zurück- 
zuführen, dass  die  Gesellschaft  auf  den  konkurrenzirten  Linien 
genöthigt  war,  im  Fernverkehr  die  kilometrischen  Einheitssätze 
das  Personen-  und  Gepäcktarifes  herabzusetzen. 

Budapester  Lokomotiv-Ringbahn: 
Technisch-polizeiliche  Begehung  und  Betriebseröftnung. 

Am  26.  September  fand,  wie  bereits  mitgetheilt,  die  tech- 
nisch-polizeiliche Begehung  und  gleichzeitig  die  Betriebseroff- 
nung  der  Budapester  Lokomotiv-ßingbahn  statt.  Ueber  die 
baulichen  Verhältnisse  der  Bahn  entnehmen  wir  dem  „V.-Bl.  f. 

E u.  D.“  folgende  Notizen:  Ihren  eigentlichen  Ausgangspunkt 
hat  die  Ringbahn  in  der  Station  Köbänya  (Steinbruch)  der  Kö- 
niglich Ungarischen  Staatsbahnen.  Die  Strecke  kreuzt  nach 
Verlassen  des  Bahnhofes  die  nach  Ruttka  führende  Hauptlinie 
der  Königlich  Ungarischen  Staatsbahnen  in  der  Weise,  dass  sie 
dieselbe  unterfährt.  Es  geschieht  dies  mittelst  eines  10  m tiefen 
FeLseinschnittes,  welchem  130  000  m*  Erd-  und  Steinmateriale 
bei  Anwendung  des  sog.  „Englischen  Betriebes  mit  stän- 
diger Verwendung  von  3 Lokomotiven  entnommen  und  zur 
Aufführung  des  hohen  ßingbahndammes  verwendet  wurden. 
Im  grossen  Damme  ist  über  die  äussere  Kerepeserstrasse  ein- 
schliesslich des  Bahnkörpers  der  Budapest-Czinkotaer  Lokalbahn 
eine  etwa  10  m hohe,  aus  parabolischen  Trägern  hergestellte 
Durchfahrt  mit  einer  24  m breiten  Spannweite  ohne  Zwischen- 
pfeiler  eingebaut.  Die  Strecke  verfolgt  sodann  das  Kakosthai 
bis  zur  Szent=Mih41yer  Anhöhe,  welche  von  der  Trasse  ange- 
schnitten wird.  Immer  genau  die  Gemarkung  der  Hauptstadt 
verfolgend,  erreicht  die  Ringbahn  nun  die  Budapest-Marchegg- 
Wiener  Strecke  der  Oesterreichisch-Ungarischen  Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft,  welche  mit  einer  13  m langen  Eisenbrücke 
übersetzt  wird,  und  führt  zur  grossen  Uebergangsstation  Angyal- 
föld  (Engelsfeld),  von  welcher  aus  ein  besonderer  Verbindungs- 
flügel  zur  ßangirstation  Räkos  der  Oesterreichisch-Ungarischen 
Staatseisenbahn- Gesellschaft  abzweigt  (nicht  zu  verwechseln 
mit  der  gleichnamigen  Station  der  Königlich  Ungarischen  Staats- 
bahnen nächst  Köbänya),  wodurch  der  Uebergaug  sämmtlicher 
Züge  der  Ringbahn,  bezw.  der  Königlich  Ungarischen  Staats- 
bahnen auf  die  Linien  der  Oesterreichisch-Ungarischen  Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft und  vice  versa  vermittelt  wird.  Von 
dort  aus  ist  ferner  der  Unterbau  zu  einer  weiteren  Verbindung 
mit  der  Station  Palota  der  letztgenannten  Gesellschaft  bereits 
in  Herstellung  begriffen.  Von  der  sehr  geräumigen  und  allen 
Anforderungen  eines  im  grossen  Stile  angelegten  Transito- 
bahnhofes  entsprechenden,  mit  Verladerampen  aller  Art,  Damp  t- 
krahnen  usw.  ausgerüsteten  Station  Angyalföld  aus 
Bahn  sodann  auf  einem  10  m hohen  Damme  bis  zur  Waitzner- 
strasse,  über  welche  eine  Brücke,  deren  Bogen  eine  Spannweite 
von  26  m besitzt,  hergestellt  ist,  durchschneidet  das  Lipotvarer 
(Leopoldstädter)  Fabrikviertel  des  V.  Bezirkes  und  weiterhin 
das  Inundationsgebiet,  woselbst  der  Damm  an  der  Donauseite 
in  einer  Länge  von  1 600  m mit  starkem  Steinpflaster  belegt  ist, 
und  endet  vorläufig  in  der  Hauptstation  Lipotväros,  welche  als 
Frachten  Station  ersten  Ranges  eingerichtet  ist.  Von  dort  aus 
führt  ein  Flügel  hinaus  bis  zum  Viktoriadamme,  dessen  Ver- 
längerung als  Dampftramway  bis  zur  Margarethenbrücke  dem- 
nächst in  Angriff  genommen  werden  wird,  und  vop  welcher  die 
Manipulationsgeleise  zu  den  einzelnen  Fabriketablissements  ab- 
zweigen  werden,  ferner  seinerzeit  der  Anschluss  an  die  P^o- 
iektirte  Ringbahn  am  rechten  Donauufer  bewerkstelligt  werden 
wird.  — Das  nunmehr  realisirte  Projekt  der  Ringbahn  wurde 
von  den  Oberinspektoren  ßobitsek  (Königlich  Ungarische  Staats- 
bahnen) und  Bernardt  (Oesterreichisch-Ungarische  Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft)  verfasst  und'  der  Bau  der  16,113  m langen 


Strecke,  unter  Leitung  der  Direktion  der  Königlich  Ungarischen 
Staatsbahnen,  von  den  Budapester  Firmen  Carl  Neuschloss  & 
Sohn  und  Leo  Freund  in  9 Monaten  17  Tagen  betriebsfähig 
vollendet.  Der  Betrieb  ist  vorläufig  nur  für  den  Frachtenver- 
kehr  eröffnet,  wird  aber  seinerzeit  auch  für  den  Personenver- 
kehr eingerichtet  werden.  Die  Bahn  hat  von  ihrer  Aus^angs- 
station  in  Köbänya  bis  zu  ihrer  vorläufigen  Endstation  in  Li- 
potväros  den  Rang  als  Eisenbahn  I.  Klasse;  die  Abzweigungen 
derstilben  wßrden  tlieils  als  Lokalbahnen,  theils  als  Strassen- 
bahnen,  eventl.  mit  Lokomotiven  betrieben  werden. 

Saiszek-Sunja-Bröd:  Verkehrspolitische  Bedeutung  und  Betrieb. 

Die  von  den  Königlich  Ungarischen  Staatsbahnen  erbaute 
und  nunmehr  fertiggestellte  Schlussstrecke  Uj»Gradiska-Brod 
der  erstklassigen  Linie  Szis  zäk-Sunja-Brod  ist  ein  Gli^  der 
schon  seit  .Jahren  projektirt  gewesenen  sogenannten  „Grenz- 
bahnen“. Von  der  Station  Suuja,  dem  Abzweigungspunkte  der 
Linie  Sunia-Doberlin-Banjaluka  abzweigend,  ist  dieselM  eine 
Fortsetzung  der  Südbahnlinie  Steinbrück-Zagräb  (Agram)-Sz_i8z6k 
und  schliesst  sich  in  Bröd  einerseits  an  die  Bosnabahn,  d.  i.  die 
Linie  Bosna=Bröd-Zonica-Serajevo  und  deren  Zweigbahn  Doboj- 
Simin«Han  an,  vermittelt  daher  den  direkten  Verkehr  zwischen 
dem  Oesterreiohischen  Südbahnnetze  und  dem  Okkupations- 
gebiete, andererseits  an  die  Linie  Br6d-Verpelje-Vinkovce;^alja 
der  Königlich  Ungarischen  Staatsbahnen,  wodurch  über  Dalja- 
Eszek-Villäny-Päcs  (Fünf  kirchen)  der  direkte  Verkehr  mit  Buda- 
pest, daher  zwischen  dem  gesammten  Ungarischen  Betrmbs- 
netze  und  dem  Okkupationsgebiete  hergestellt 
direkte  Verbindung  zwischen  Fiume  und  Eszek  über  A^ram 
wird  allerdings  erst  durch  den  Ausbau  der  Linie  Batrinja- 
Nasic-Eszek  hergestellt  werden,  welche  Linie  ihre  Bedeutung 
als  Transitlinie  zwischen  dem  Osten  und  Westen  Ungarns,  in 
erster  Linie  durch  den  Ausbau  der  Linie  Sziszök-Carlstadt  er- 
langen wird,  während  der  Ausbau  der  Linie  Vinkovce-Mitrovicza 
die  Vervollständigung  der  Anschlüsse  im  äussersten  Süden  der 
Länder  der  Stefanskrone  zu  vermitteln  berufen  ist. 

Was  den  Betrieb  der  genannten  Bahn  anlangt,  so  beab- 
sichtigt die  Direktion  der  Königlich  Ungarischen  Staatsbahnen, 
im  Uebereinkommen  mit  der  Südbahn-Gesellschaft,  auf  der  durch 
die  Vollendung  der  Schlussstrecke  Uj»Gradiska-Brod  nunmehr 
• ihrer  ganzen  Länge  fertiggestellten  Linie  folgenden  Betriebs- 
modus einzuführen:  Die  Personenzüge  sollen  in  Regie  der 
Königlich  Ungarischen  Staatsbahnen  bis  Sziszek,  die  gemischten 
Züge  aber  auf  Grund  eines  Peagevertrages  mit  der  Südbahn- 
gesell Schaft  von  dort  bis  Agram  und  umgekehrt  verkehren.  Der 
Zonentarif  für  den  Personenverkehr  tritt  auf  der  Strecke 
Sziszäk-Brod  in  Kraft,  jedoch  können  kombinirte  Karten  schon 
in  Agram  gelöst  werden,  in  welchen  der  Südbahnpreis  bis 
Sziszek  und  der  Zonenpreis  bis  Brod  und  umgekehrt  mit- 
einbegriffen ist. 

Der  Fassdauben-Export  und  die  Slavonische  Transversalbahn. 

Wie  in  keinem  Jahre  früher  gehen  ungeheure  Massen- 
transport e von  Fassdauben  aus  Slavonien  nach  Frankreich.  Es 
macht  sich  der  Einfluss  der  Slavonischen  Transversalbahn 
weitend,  welche  bisher  nur  nach  Neu-Gradiska  führte,  von  wo 
die  Eröffnung  bis  Bröd  kürzlich  stattgefunden  hat.  Damit  ist 
das  ganze  eichenholzreiche  Gebiet  dieses  Landes  dem_  Export- 
verkehre über  Fiume  und  Triest  erschlossen.  Danait  ist  ferner 
der  Werth  und  die  Bedeutung  dieser  Bann  nicht  allem  für  das 
Land,  sondern  auch  für  diese  beiden  Hafenplätze  des  Remhes 
dargethan.  Die  in  früheren  Jahren  beklagten  Stauungen  beiin 
Fassdauben- Exporte  im  Hafen  von  Fiume  haben  ebenfalls  und 
zwar  aus  dem  Grunde  aufgehört,  weil  die  Abfuhr  der  Fass- 
dauben gleichzeitig  auch  nach  Triest  stattfindet,  von  vro  aus  di^ 
selben  leicht  Verfrachtung  nach  dem  Westen  finden.  Wenn  sich 
auch  die  beiden  Hafenstädte  in  diesen  Verkehr  theilen,  so  ge- 
winnen doch  beide  dadurch.  Das  Ziel:  Triest-Fiume  vereint  m 
Konkurrenz  gegen  fremdländischeHäfen  wird  dadurch  wenigstens 
in  der  angedeuteten  Beziehung  erreicht.  Dass  auch  die  bud- 
bahn  dadurch  viel  gewinnt,  ist  klar. 

Belehnung  der  Galizischen  und  Russischen  Getreidesendungen. 

Die  Galizische  Carl  Ludwigbahn  hat  rnit  der  Wiener 
Unionbank  ein  Uebereinkommen  dahin  getroffen,  dass  vom 
1.  d.  Mts.  an  Sendungen  von  Getreide  und  Mahlprodukten  aller 
Art  nicht  nur  in  den  Russischen  Anschlusspunkten,  sondern 
auch  in  den  meisten  Stationen  der  Bahn  bei  der  Aufgabe  Regen 
Vorweisung  des  Aufnahmescheines  mit  Geldvorschussen  belehnt 
werden  können.  Die  Provision  beträgt  bei  Vorschüssen  bis  zur 
Höhe  von  400  fl.  für  den  Wagen  3 fl;  und  bei  den  mehr  als 
400  fl.  ausmachenden  Vorschüssen  weitere  25  kr.  von  je  100  ü. 
Die  Vorschusszinseu  werden  mit  6 % pro  anno  berechnet.  Durch 
die  Belehnung  der  bezeichneten  Tran^ortartikel  werden  die 
für  dieselben  von  der  Verwaltung  der  Carl  Ludwigbahn  eventl. 
1 gewährten  Refäktiebegünstigungen  nicht  beeinflusst. 


Börsenbericht  nnd  Konrsnotiz, 

Von  dem  in  Berlin  zwischen  Kaiser  Wilhelm  und 
Zar  p:ewechselten  Toaste  fiel  der  des  Zars  durch  seine  Kürze 
und  durch  Vermeidung  jeder  verbindlichen  Pointe  hier  sehr  auf. 
Die  Spekulation  glaubte  hinter  diesem  kalten  Trinkspruche  um 
so  eher  etwas  zu  Ungunsten  der  politischen  Lage  suchen  zu 
müssen,  als  vorher  eine  langwährende  Audienz  des  Reichs- 
kanzlers stattgefunden  hat,  und  so  stand  es  im  Sinne  der  Börse 
fest,  dass  das  Verhältniss  zwischen  Russland  und  Deutschland 
auch  nach  dem  Zarenhesuche  kein  besseres  geworden  sei. 
Ueherdies  verstimmte  die  Besorgniss,  dass  auch  die  Oester- 
reichische  Bank  ihren  Zinsfuss  erhöhen  werde.  Daraus  ent- 
sprang auch  die  schwankende  Haltung  der  Bahneffekten.  Mehr 
als  die  etwas  vernachlässigten  eigentlichen  Böhmischen  Bahnen 
stiegen  auch  Nordwesthahn  (191)  und  Elbethalbahn  (220.50), 
schwächer  blieben  Nordbahn  (2583),  Staatsbahn  f234,75)  und 
Südbahn  (126);  Galizische  Carl  Ludwigbahn  (192,50)  blieb  stationär 
infolge  der  Aktiendeponiiung  für  die  Ende  dieses  Monats  statt- 
findende ausserordentliche  Generalversammlung. 


Aus  Württemberg. 

Mangel  an  Güterwagen. 

In  öffentlichen  Blättern  ist  in  letzter  Zeit  über  den  Mangel 
an  Güterwagen  geklagt  worden,  die  Eisenbahnverwaltung  hat 
deshalb  im  „Staatsanzeiper  für  Württemberg“  eine  Darstellung 
der  thatsächlichen  Verhältnisse  gegeben,  welcher  wir  folgendes 
entnehmen : ^ 

. Wie  hei  anderen  Eisenbahnverwaltungen,  so  hat  sich  auch 
in  Württemb  erg  in  den  letzten  Jahren  der  Eisenbahn- Güter- 
verkehr m einem  Maasse  und  so  rasch  vermehrt,  dass  der  vor- 
handene Güterwagenpark  das  Bedürfniss  nicht  mehr  zu  decken 
imstande  ist.  Die  Zahl  der  Güter-,  Gepäck-  und  Viehwagen 
betrug  im  Jahre  1878  4 898,  hierzu  wurden  im  Laufe  des  Jahres 
1887/88  neu  angeschafft  215  Stück,  es  sind  mithin  im  letzten 
und  im  gegenwärtigen  Jahr  verfügbar  gewesen  5 113  Wagen, 
^r  die  Etatsperiode  1889/91  ist  die  Anschaffung  von  400  neuen 
Wagen  vorgesehen  und  eingeleitet;  deren  Ablieferung  hat  auch 
bereits  begonnen,  sie  wird  aber  vor  dem  nächsten  Som- 
mer nicht  vollendet  sein  können.  Schon  im  April  dieses 
Jahres  wurden  sodann  von  einer  Wagenleihgesellschaft  113 
Güterwagen  gemiethet  und  in  den  Dienst  gestellt;  eine  grössere 
Anzahl  von  Mieth wagen  war  nicht  zu  bekommen;  neuerdings 
sind  weitere  Verhandlungen  wegen  Anmiethung  von  Wagen 
eingeleitet  worden. 

Die  Unzulänglichkeit  des  inländischen  Wagenparks  datirt, 
wenn  man  von  dem  Herbstverkehr,  sowie  von  den  Spezial- 
wagen (worunter  die  Wagen  übernormaler  Grösse  inbegriffen) 
absieht,  erst  aus  den  letzten  3 Jahren;  vorher  war  bei  ein- 
zelnen Wagengattungen  für  längere  Zeit  des  Jahres  Ueberfluss 
vorhanden,  und  es  war  möglich,  in  normalen  Zeiten  den  Ver- 
kehr mit  eigenem  Material  zu  bedienen. 

Der  Binnen-  und  direkte  Versandverkehr  beziffert  sich 
nämlich 


1583  445  „ 
1 535  575  „ 
1532  556  „ 


für  1884/85  auf  16  28  739  t 
„ 1885/86  „ 1 712  345  „ 
„ 1886 '87  „ 1883  719,, 
„ 1887/88  „ 2 256  159  „ 
„ 1888/89  „ 2 792  525  „ 


„ 1882''83 

„ 1883/84  „ „ 

Aus  dieser  Uebersicht  geht  hervor,  dass  erst  seit  dem 
Jahr  1886  die  Verhältnisse  sich  wesentlich  und  nachhaltig  ge- 
ändert haben,  da  erst  mit  diesem  Jahre  eine  rasch  zunehmende 
und  erhebliche  Steigerung  des  Güterverkehrs  hervortritt.  Es 
sind  in  dieser  Zeit  neue  industrielle  Unternehmungen  entstanden 
darunter  solche  mit  bedeutendem  Massenverkehr,  wie  z.  B.  das 
Salzwerk  Heilbronn,  dessen  Inbetriebsetzung  in  das  Jahr  1886 
mit  und  dessen  Bahnverkehr  von  anfänglich  1000  auf  6000 
Wagen  sich  gesteigert  hat;  die  bestehenden  Etablissements 
haben  sich  stetig  vergrössert  und  die  Bauthätigkeit  hat  sich  in 
ungeahnter  Weise  gehoben. 

Württembergische  Eisenbahnverwaltung  ist  unter 
solchen  Umständen  längst  auch  dazu  übergegangen,  die  Expe- 
^lonen  anzuweisen,  fremde  in  die  Heimath  leer  zurückgehende 
Wagen  gemäss  den  Bestimmungen  des  Wagenübereinkommens 
zu  verenden.  Dies  geschieht  in  ausgiebigster  Weise. 

,.  Der  nicht  vorauszusehenden  Verkehrssteigerung  konnten 
die  Elsenbahnverwaltungen  nicht  im  gleichen  Tempo  folgen 
und  es  hat  .sich,  wie  auf  allen  übrigen  Deutschen  Bahnen,  so 
auch  in  mrtternberg,  in  den  letzten  Jahren  ein  Missverhältniss 
zwischen  Vorrath  und  Bedarf  an  Wagenmaterial  herausgebildet, 
welches  auszugleichen  die  Eisenbahnverwaltung  ernstlich  be- 
™fiht  ist.  Sie_  wird  den_  Ständen  die  Verwilligung  weiterer 
erheblicher  Mittel  für  die  Vermehrung  des  Betriebsmaterials 
anzusinnen  veranlasst  sein. 

Ein  empfindlich  fühlbarer  Wagenmangel  machte  sich  seit 
Jahren  eigentlich  nur  bei  den  Wagen  übernormaler  Grösse 


bemerklich,  welche  hauptsächlich  der  Frachtersparniss  weg^n 
von  Versendern  leichtwiegender  Güter,  sowie  von  den  Säge- 
werken begehrt  sind.  Die  Klagen  über  verzögerliche  Bereit- 
stellung sind  die  weitaus  häufigsten,  es  musste  daher  auch  im 
Interesse  einer  gerechten  Verth  eilung  derselben  an  die  ein- 
zelnen Versender  eine  centrale  Wagenkontrole  ein geführt 
werden.  Mit  der  Neuanschaffung  solcher  Spezialwagen  musste 
die  Verwaltung  znrückhalten  namentlich  aus  dem  Grunde, 
weil  schon  über  2 Jahre  Verhandlungen  zwischen  den  Deutschen 
Bahnen  schweben,  welche  die  Einführung  eines  zur  Aufnahme 
von  10  000  kg  Durchschnittsgut  geeigneten  Normalwagens  an- 
streben und  welche  überhaupt  darauf  abzielen,  den  Bau  von 
Wagen  übernormaler  Grösse  zu  beschränken.  In  dieser  Rich- 
tung ist  eine  Vereinbarung  in  Bälde  zu  erwarten.  Sobald  die- 
selbe in  Kraft  treten  wird,  werden  die  vorhandenen  Wagen 
übernormaler  Grösse  für  absehbare  Zeit  nicht  nur  ausreichen, 
sondern  es  dürfte  sogar  der  Fall  eintreten,  dass  die  vorhan- 
denen Wagen  theilweise  unbenutzt  bleiben.  Es  war  also  ein 
Gebot  der  Vorsicht,  den  Bau  übernormaler  Wagen  bis  auf 
weiteres  einzustellen. 

Langholztransport  bestimmten  Wagen 
betriirt,  so  muss  auch  hier  betont  werden,  dass  dieser  Trans- 
port  bekanntlich  nur  während  eines  Bruchtheiles  des  Jahres 
das  Wagenmaterial  in  Anspruch  nimmt,  während  in  der  übrigen 
Zeit  die  Wagen  unbenutzt  bleiben,  übrigens  ist  auch  für  diesen 
Transport  in  Rücksicht  auf  dessen  Steigerung  in  den  letzten 
Jahren  Vorsorge  getroffen  und  es  sind  bereits  weitere  40  Stück 
m den  Verkehr  eingestellt  und  100  weitere  Doppelwagen  in 
Bestellung  gegeben  worden. 

In  den  Herbstmonaten  und  namentlich  im  Monat  Oktober 
wird,  wie  die  Erfahrung  lehrt,  stets  Mangel  an  Wagen  sein. 
Keine  Eisenbahnverwaltung  ist  in  der  Lage,  mit  Sicherheit  den 
Bedarf  für  solche,  das  gesammte  Material  in  höchstem  Maasse 
in  Anspruch  nehmende  ausserordentliche  Zeiten  zum  Voraus  zu 
bemessen.  Für  diese  Zeiten  einen  besonderen  Wagenvorrath  zu 
halten,  ist  nicht  ausführbar.  Im  Herbst  drängt  sich  der  Ver- 
kehr auf  eine  kurze  Zeit  zusammen,  innerhalb  welcher  er  sich 
ziemlich  rasch  abwickelt.  Hindernd  dabei  ist  die  Ueberfüllung 
der  grösseren  Bahnhöfe  (namentlich  auch  infolge  des  auf  den- 
selben sich  abwickelnden  Obsthandels),  welche  die  Rangir- 
arbeiten  und  damit  den  Wagenumlauf  sehr  erschwert.  Kommt 
dann  noch  hinzu,  wie  dies  in  diesem  Jahre  der  Fall  war,  dass 
infolge  des  massenhaften  Volksfestverkehrs  ein  Theil  der  Güter- 
züge eingestellt  werden  musste  und  dass  sowohl  für  den  Volks- 
festverkehr als  auch  für  Militärtransporte  ein  erheblicher  Theil 
des  Güterwagenparks  (im  ganzen  ungefähr  180  bedeckte  Güter- 
wagen') in  Anspruch  penommen  werden  musste,  so  ist  es  be- 
greiflich, dass  die  Verzögerungen  noch  empfindlicher  wirken  und 
dass  es  aller  Anstrengungen  bedarf,  den  Verkehr  flott  zu 
machen.  Besonders  zu  erwähnen  ist  noch,  dass  die  Eisenbahn- 
yerwaltung  sich  wiederholt  nahe  legen  musste,  ob  sie  nicht 
in  Rücksich t_  auf  die  jedes  Jahr  wiederkehrenden  Verkehrs- 
stockungen die  Fristen  für  die  Beladung  und  Entladung  der 
Wagen,  wie  dies  auf  einzelnen  Deutschen  Bahnen  geübt  wird, 
zeitweise  abkürzen  solle.  Bisher  ist  hiervon  Abstand  ge- 
nommen worden,  weil  eine  solche  Maassnahme  wieder  Schä- 
digungen im  Geschäftslebeü  im  Gefolge  haben  kann.  Bei  den 
gegenwärtigen  Verkehrsverhältnissen  wird  die  Eisenbahnver- 
waltung  aber  in  die  Nothwendigkeit  versetzt,  die  Frage  der 
Abkürzung  der  Entladungsfristen  neuerdings  wieder  in  Be- 
liandlung  zu  nehmen. 


Aus  der  Schweiz. 

Schmalspurbahn  Landquart-Davos. 

Am  10.  Oktober  ist  die  TheiLstrecke  Landquart-Klosters 
der  Schmalspurbahn  Landquart-Davos  dem  Betriebe  übergeben 
worden.  — Es  verkehren  vorläufig  3 Züge  in  jeder  Richtung. 
Diese  Strecke  hat  1 m Spurweite,  ist  33,2  km  läng,  weist  Stei- 
gungen auf  bis  zu  45®/oo  Minimal-Kurvenradien  auf  der 
freien  Bahn  von  100  m.  Für  den  Oberbau  sind  Flussstahl- 
Schienen  von  23j5  kg  Gewicht  für  das  laufende  Meter  und  10  m 
Normallänge  mit  hölzernen  Querschwellen  in  Anwendung  ge- 
kommen. Die  Lokomotiven  sind  dreifach  gekuppelte  Tender- 
lokomotiven mit  vorderer  lenkbarer  Laufachse.  Das  Adhäsions- 
gewicht beträgt  im  Dienst  23  t,  das  Gesammtgewicht  29  t. 

Schweizerische  Westbahn. 

Die  ausserordentliche  Aktionärversammlung  der  West- 
bahn war  von  378  Aktieninhabern  besucht;  es  kamen  3 Reso- 
lutionen zur  Abstimmung:  1.  Genehmigung  des  Fusionsver- 
trages. 2.  Ankauf  der  Bern-Luzernbahn.  3.  Vollmachten  für 
die  Verwaltungen.  Die  Aktionärversammlung  genehmigte  den 
Fusionsvertrag  mit  ungefähr  113000  gegen  etwa  19  OOO.Stimmen ; 
für  den  Ankauf  der  Bern-Luzernbahn  113  739,  dagegen  17187 
Stimmen;  für  die  Vollmachten  der  Verwaltungsräthe  115820, 
dagegen  15294  Stimmen.  Die  Mehrheit  der  113000  Stimmen 


setzt  sich  zusammen  aus  den  70  000  Aktien,  die  m Deutschem 
Besitze  waren,  den  17  000  des  Kantons  Freiburg,  den  4000  des 
Kantons  Waadt,  dagegen  waren  4000  der  Mittelmeergesellschaft, 
4000  konservative  Lausanner  und  Unz^riedene  aus  ver- 

schiedenen Landestheilen  (Neuenburg,  Genf,  Wallis  usw.). 

Jura-Bernbahn. 

In  der  am  12.  Oktober  stattgefundenen  ausserordentlichen 
GenerSversaZilung  der  Jura-Bernbahn  waren  54562  Aktien 
von  76000  vertreten.  Aktionäre  waren  100  ^^^ese^  Es 
stimmten  45  917  für  die  Fusion,  645  dagegen  und  8000  ent- 
hielten sich  der  Abstimmung. 

Schweizerische  Südosthahn. 

Am  11.  Oktober  wurde  in  Bern  zwischen  den  Vertretern 
der  Wädensweil-Einsiedelnbahn  und  dem  Komitee  der  Zürichsee- 
Gotthardbahn  einerseits  und  der  Eidgenössischen  Bank,  namens 
eines  Syndikats  erster  Bankfirmen,  anderseits,  der  Ye^trag  über- 
zeichnet, wonach  die  Mittel  zum  Bau  und  Betrieb  der  neuen 
Linie  Rapperswyl-Goldau  gesichert  sind. 

Gotthardhahn. 

Der  weitschichtige  Abrechnungsprozess  zwischen  der  Bau^ 

Gesellschaft  Flüelen-Göschenen  und  der  Gotthard^ahn-Gesell- 
schaft  hat  am  8.  Oktober  vor  dem  zu  dessen  Beurtheilung 

niedergesetzten  Schiedsgericht  seinen  Abschluss  mit^lst  eines 

Vergleiches  gefunden.  Die  Gesammtforderung  der  Baugesell- 
schaft betrug,  wie  bekannt,  3 000  909,09  Frcs.  sammt  6^  Ver- 
zinsuL  vom  1.  März  1882  an.  Anerkannt  von  der  Gotthard- 
bahn wurden  die  Nachforderungen  bis  auf  505000  Frcs.,  wovon 
abgingen  (in  bereits  gelieferten  Zahlungen)  90  ^00  Frcs.,  so  dass 
die^  Restanz  noch  415000  Frcs.  betrug, 

Schiedsgericht  vom  8.  Oktober  1883  hinweg  zu  4ya%  zinsbar 
erklärte.  Die  Gerichtskosten  wurden  den  Parteien  zu  gleichen 
Theilen  auferlegt  und  die  übrigen  Kosten  wettgeschlagen.  Der 
Prozess  hätte  im  Falle  seiner  Durchführung  weg®“  ^er  zahl- 
reichen technischen  Fragen  voraussichtlich  noch  '^brßnd 
andauern  und  ungeahnte  Dimensionen  annehmen  müssen,  Hierin 
l^g  der  Grund,  weshalb  die  Parteien,  Dank  der  Intervention 
des  Schiedsgerichts,  sich  schliesslich  zur  Annahme  obigen  Ver- 
gleiches entschlossen  haben. 

Petroleumlager  in  Arth=Goldau.  ? 

In  der  mit  dieser  Gotthardbahnstation  durch  Doppelpleise 
verbundenen  besonderen  Petroleumstation  wird  gegenwärtig 
zweiter  Stahlblechbehälter  aufgestellt,  der  etwa  3 Millionen 
Liter  fassen  wird.  Für  einen  dritten  «ßbalter  ist  die 
mentirung  im  Gange.  Es  wurde  in  letzter 
er<?tellt  der  10000  Fässer  Petroleum  fasst  und  ein  Gebäude  für 
Büreaus  u.  dgl.  ist  in  Ausführung.  Diese  Einrichtungen  zeichnen 
sich  durch  Grossartigkeit  und  Mustergültigkeit  aus.  iü; 

Fusionsvertrag. 

Die  Vertreter  des  Kantons  Wallis  haben  ain  11.  OWoher 
zu  Protokoll  des  Verwaltungsrathes  der  Schweizerischen  West- 
bahnen erklärt,  die  Walliser  Regierung  behalte  sich  ““be'iingt 
vor,  das  ihr  durch  die  Eisenbahnkonzession  vom  24.  September 
1873  ausdrücklich  reservirte  Recht  des  Ruckkaufes  der 
Lecke  St.  Gingolf-St.  Maurice-Brieg  bei  Ablauf  der  31.  De^ 
zember  1889  zu  Ende  gehenden  Konzessionsdauer  geltend  zu 
machen. 

Pilatushahn. 

Auf  dieser  Bahn,  welche  am  11.  Oktober  den  Betrieb  ein- 
gestellt hat,  betrug  im  September  die  .h?lorderte  PersoneMahl 
7 600,  der  Gepäckverkehr  290  kg,  wobei  im  ganzen  53  727  krcs. 
oder  10  745  Frcs.  für  das  Kilometer  eingenommen  wurden. 

Zur  Frage  der  Uebertragbarkeit  der  Retour- 
billets. 

Die  unter  der  TJeberschrift  „Retourbillets  und 
k e i n E n d e“  von  Dr.  M o r r i s d e J o n g e herausgegebene 
Schrift,  auf  welche  wir  unsere  Leser  m N^  ^®u«*o.Sbtsäth 
aufmerksam  gemacht  haben,  hat  den  Reichsgerichtsrath 
St  englein  Veranlasst,  in  der  von  ihm  herausg^^^^^^ 
strafrechtlichen  Zeitschrift  ,, Der  Gerichtssaal“  (BL  ^ ^ 

diese  Streitfrage  einer  nochmaligen  ausführlichen  Erörterung 
zu  unterziehen.  Das  Ergebniss  derselben  |autet  iin  g . , 
zu  der  von  de  Jonge  vertretenen  Ansicht,  dass  es  sich 
lohne,  die  relative  Richtigkeit  der  einen  oder  anderen  jurmti 
sehen  Ansicht  genau  zu  ergründen,  da  die  -^“Gelegenheit  ^ 
mehr  einer  praktischen  Lösung-  in  der  Art  dringend  , 

dass  die  Eisenbahnverwaltungen  auf  den 

Rückfahrkarten  unübertragbar  u^nd  die  Verausserung  und 
Weiterhenutzung  strafbar  sein  sollen, 

Er  gelangt  dabei  zu  folgenden  Schlusssätzen . ,,Man 
schafft  vilrte  Klassen,  damit  die  Marktweiber  billig  fahren. 


man  gibt  Rückfahrkarten,  ständige  und  zusammengesetzte 
Rundreisefahrkarten  aus,  man  gibt  Schüler-,  Abonuementstahr- 
karten  und  Kilometerabonnements;  jede  Reisesaison  mrd  ein- 
geleitet durch  Anpreisung  aller  Fahr-  und  anderer  Erleichte- 
rungen, man  verlängert  jedem  Wanderkongress,  und  wäre  es 
der  der  ehrbaren  Zunft  der  Schornsteinfeger,  die  Rückfahrt  zu 
billiesten  Preisen,  man  veranstaltet  Sonderzüge  usw.,  alle  < zu 
dem‘‘ Zweck,  um  das  liebe  Publikum  reiselustig  zu  machen. 
Wenn  aber  irgendwo  eine  Rückfahrkarte  zu  billigerem  Preise 
verkauft  wird,  so  wird  ein  Wehruf  erhoben,  als  sollte  der 
Himmel  einstürzen;  man  malt  den  Schrecken  eines  förmlichen 
Rückf ahrkarten- Verkauf sbüreaus  aus,  als  handle  es  sich  um 
einen  Seelenverkäufer,  man  klagt  wegen  Betrug^  und  muss 
doch  zugeben,  dass  eine  Aufsicht  unmöglich  ist.  Gebe  m^ 
doch  den  ganzen  Handel  frei  und  lasse  verlmufen, 
wer  verkaufen  will.  Es  thut  keinen  Schaden,  die  Gefahr  vor 
Fälschungen  ist  bei  der  kurzen  Dauer  der  Ka,rten  sehr  gering, 
und  auch  der  Verkauf  wohlfeiler  Rückfahrkarten  reizt  zum 
Reisen.  Diese  Freiheit  wäre  doch  besser,  als  strafbare  Hand- 
lungen erfinden,  bei  denen  das  Gewissen  des  Thaters  so  ruhig 
bleibt  wie  möglich,  und  die  deshalb  von  niemandem  begriffen 
werden.  Zu  strafen,  wo  der  ungelehrte  Mensch  nichts  straf- 
bares findet,  demoralisirt,  erzieht  aber  nicht  zur  Gewissen- 

haftigQ®egen  die  Uebertragbarkeit  der  Eisen- 
bahn-Rückfahrkarten wendet  sich  die  „Oonsery. 
Corresp.“,  sie  schreibt;  Der  Reisende,  welcher  verhindert  sei, 
die  RüLfahrkarte  zu  benutzen  und  sie  an  einen  anderen  uber- 
trage, müsse  doch,  so  wird  gerechnet,  bei  der  späteren  Rück- 
reise den  vollen  Preis  der  Fahrt  bezahlen,  also  gleiche  sich 
alles  vollkommen  aus.  Wenn  es  sich  bei  der  Uebertragbarkeit 
nur  um  solche  Billets  handelte,  die,  bei  der  Ruckreise  zu  be- 
nutzen, irgend  ein  Hinderniss  verbietet,  so  wäre  Le  Be- 

rechnung nicht  ohne  Grundlage.  Diese  Art  der  Verwerthung 
der  Rückfahrkarten  ist  es  aber  nicht,  w^che  das  Verbot  dw 
Uebertragbarkeit  hervorrief,  sondern  die  Erfahrung,  dass  hei 
Gestattung  derselben  die  Benutzung  der  Retourbillets  eine  be- 
deutend erhöhte,  für  die  Einnahmen  der  Betriebskassen  sehr 
bemerkenswerthe  ist.  Ein  grosser  Theil  von  Reisenden,  bei 
denen  von  vornherein  die  Absicht  ausgeschlossen  ist, 
der  vorgeschriebenen  Frist  die  Rückfahrt  anzutreten,  ’ 

wenn  dil  Möglichkeit  vorläge,  den  nicht  benutzten  Koupon  zu 
vervVrthen,  dennoch  Rückfahrkarten  kaufen  um  dadurch,  be- 
sonders was  weitere  Entfernungen  betrifft,  weisem 

Ein  neuer  Zwischenhandel  würde  sich  Lsbald  etabliren,  der 
den  Vertrieb  der  Rückfahrkarten  in  die  Hand  “ahme  und  der 
den  Löwenantheil  aus  dem  Gewinn  ziehen  wurde,  wahrend  die 
Einnahmen  der  Eisenbahnen  einen  bedeutenden  Ausfall  erleiden 
müssten.  Wir  haben  ähnliche  Entwickelungen  bei  P^jaten 
Unternehmungen  gesehen,  welche  durch  Ueb^tragbarkeit  von 
Vortheilen,  die  eiLbfüßli  Berechtigung  haben,  wenn  sie 
an  der  Person  haften,  dem  Publikum  ßy?Sßgenko^mmen  wollte^ 
So  ist  in  manchen  Städten  das  unpersönliche  billige  Theater- 
abonnement und  das  Bonswesen  von  Händlern  ““Sge- 

nutzt  worden,  dass  die  Direktionen  nach  kurzer  ^eit  genothigt 
waren,  diese  Vortheile  dem  Publikum  ganz  zu  ß“j;^ißj^ß°-. 
dies  bei  Freigabe  der  Uebertragbarkeit  der  Rückfahrkarten 
schliesslich  ebenso  kommen  müsste,  scheint  uns  ausser  allem 
Zweife^zu^s^m^^^^_^^.^^^^  Zusammenhänge  mit  den  Darle- 
gungen des  Herrn  St  eng  lein  äussert  sich  auch  die  »Hordd. 
iug  Ztg.“  und  der  „Berliner  Actionär“  unter  der  Ueberschnft 
rEis?rfbahnrech”t  und  Rechtsgefühl“  ubereinstim- 
mend  folg|n^dermaa^sse^^  neuerdings  wieder  ^^ß /^®'G.ß 
worden,  ob  Rückfahrkarten  übertragbar  seien  ®^®^ 
sucht  allmählich  die  Frage  dem  Boden  ® 

dadurch  zu  entrücken,  dass  man  sie  aus  dem 

scher  Doktorfragen“  herausnimmt  und  sie  unabhängig  von 
allen  rechtlichen  Ansichtspunkten  aus  Gründen 
Gunsten  des  Publikums  entscheiden  zu 

bezieht  sich  darauf,  dass,  wie  auch  immer  der  Memungsstre^^^ 
unter  den  Juristen  zum  Austrag  gebracht  werden  wurde,  der 
gesunde  Menschenverstand  und  das  unbefangene  Eechtsbewusst- 
fein  des  Laien  niemals  die  Rechtswidrigkeit  ^ 

Veit  eines  derartigen  Handelns  einsehen  werde.  Es  würde 
somit  jedenfalls  efn  Zwiespalt  zwischen  der  ““d 

dem  natürlichen  Rechtsgefühl  derselben  des 

das  Ansehen  der  ersteren  nicht  erhöhen  könne  und  die  Starke  des 
letzÄSr^cht  Schwächen  würde.  Der  Gedankengang,  .der 
zu  diesem  Schlüsse  gelangt  hat  eine  B®dß“t““G,  die  sic^ 

auf  die  eine  Frage  des  Rückfahrkartenhandels  beschränkt.  Hr 
fritt  W nur  an  einer  besonders  offensichtlichen  Stelle  in 

halben  das  Verhalten  des  Publikums  dem  EisenbaüniisKu^  j^a 
dem  Fiskus  überhaupt  gegenüber;  ®®/®^  der  Mang^^^^^^ 
daritätsgefühl,  das  den  einzelnen  mit  dem  Staate  organiscn 
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verbinden  muss  und  die  Aufrechterhaltung  und  Stärkung  eines 
Gegensatzes  verhütet,  der  in  Wirklichkeit  nicht  besteht.  Denn 
nur  so  lässt  sich  die  unleugbare  Erscheinung  erklären,  dass 
das  Publikum  dem  Fiskus  gegenüber  ein  geringeres  Maass  von 
Ehrlichkeit  und  Redlichkeit  aufwenden  zu  müssen  glaubt, 
als  im  sonstigen  Verkehrsleben  für  nothwendig  erachtet  wird. 
Nur  so  lässt  sich  die  laxe  Moral,  die  selbst  die  gebildeten 
Kreise  der  Bevölkerung  befolgen,  wenn  sie  mit  Eisenbahn-, 
Zoll-  und  anderen  Behörden  in  Berührung  kommen,  erklären, 
dass  man  den  Fiskus  als  den  geborenen  Feind  allen  berech- 
tigten Spar-  und  Erwerbshetriebes  ansieht,  der  mit  vampyr- 
artiger Gier  dem  Bürger  das  Blut  aussauge  und  dem  man 
darum  wie  jedem  Feinde  mit  Kriegslisten  und  Mitteln  begegnen 
dürfe,  die  sonst  als  unerlaubt  gelten.  In  der  That  erscheint 
die  Volksmoral  in  dieser  Richtung  allenthalben  um  einen, 
erheblichen  Abstand  unter  das  normale  Niveau  sittlicher  An- 
schauungen herabgedrückt.  Die  elegante  Dame,  die  den  Zoll 
für  kostbare  Seidenkleider  defraudirt,  würde,  wenn  ihr  betrüge- 
risches Gebahren  das  Vermögen  eines  Kaufmanns  schädigte, 
anstatt  den  Fiskus  zu  treffen,  wie  jeder  andere  Betrüger  von 
der  Gesellschaft  angesehen  und  behandelt  werden,  in  der  man 
ihr  so  mit  diskretem  Bedauern  und  mitleidigem  Lächeln  be- 
gegnet, dem  noch  die  geheime  Freude,  dass  man  selbst  in 
ähnlichen  Lagen  glücklicher  gewesen  sei,  einen  Schimmer 
sympathischer  Theilnahme  verleiht,  und  ebenso  lassen  sich  die 
Anschauungen,  mit  denen  allenthalben  in  Presse  und  Publikum 
alt  eingewurzelten  Missbräuchen,  die  das  reisende  Publikum 
im  Eisenbahnverkehr  eingeführt  hat  und  noch  weiter  zu  be- 
festigen trachtet,  das  Wort  geredet  wird,  nur  auf  eine  Ver- 
schiebung der  richtigen  moralischen  Begriffe  znrückführen. 
Man  hat  mit  Recht  gesagt,  dass  sich  nachgerade  eine  beson- 
dere’„Eisenbahnmoral“  auszubilden  drohe,  die  sich  zum  ge- 
meinen Moralkodex  verhalte  wie  etwa  ein  Ausnahmerecht  zum 
gemeinen  Recht.  Denn  es  beruht  auf  durchaus  falscher  und 
oberflächlicher  physiologischer  Beobachtung,  wenn  man  be- 
hauptet, dass  an  sich  diese  Eisenbahnmoral  nur  ein  Ausfluss 


des  völlig  unbefangenen  naiven  Laienbew  usstseins  sei  und  sich 
völlig  absichtslos  „organisch“  entwickelt  habe.  Wer  die  Wur- 
zeln des  Rechtsgefühls  und  seiner  einzelnen  Erscheinungen  in 
ihrem  tiefsten  Boden  aufzudecken  sucht,  wird  alsbald  zu  der 
Einsicht  gelangen,  dass  es  sich  hier  um  allmählich  entstandene 
Unsitten  handelt,  die  nur  durch  die  Breite  und  Tiefe  ihrer 
Geltung,  die  sie  unterschiedslos  in  allen  Volksschichten  auf- 
weist, im  Laufe  der  Jahre  und  Jahrzehnte  mit  dem  Scheine 
unantastbarer  und  unerschütterlicher  Rechtsanschauungen  um- 
hüllt worden  sind. 


Verschiedenes. 

Deutsche  Dampfschiffsverbind'ing  mit  Marokko. 

Die  längst  geplante  direkte  Dampfschiffsverbindung  mit 
Marokko  tritt  Ende  November  ins  Leben.  Laut  einer  Anzeige 
der  Afrikanischen  Dampfschifffahrts  - Aktiengesellschaft  (Woer- 
mannlinie) in  der  „Afrika-Post“  wird  zu  der  angegebenen  Zeit 
der  Dampfer  „Erna  Woermann“  der  erste- sein,  welcher  die  Ma- 
rokkanischen Häfen  Tanger,  Casablanca,  Mazagan  und  Mogador 
anlaufen  wird.  Von  der  Entwickelung  des  Deutschen  Handels 
mit  dem  Marokkanischen  Kaiserreiche  wird  natürlich  die  Regel- 
mässigkeit der  neuen  Linie  bedingt  sein. 

Neue  Dampferlinie  zwischen  Argentinien  und  Europa. 

Der  Senat  von  Argentinien  hat  das  Projekt  Vascassovich, 
welches  einen  neuen  direkten  Schifffahrtsdienst  zwischen  Buenos 
Ayres  und  Europa  errichtet,  genehmigt.  Die  Regierung  garan- 
tirt  5%  Zinsen  auf  ein  Kapital  von  600  000  Piaster  Gold  auf 
15  Jahre.  Die  Gesellschaft  verpflichtet  sich,  fünf  Dampfer  von 
je  6000  t mit  lYVa  Knoten  Schnelligkeit  in  der  Stunde  mit  Ar- 
gentinischer Flagge  in  Dienst  zu  stellen.  Jeder  Dampfer  soll 
1250000  Piaster  kosten. 


I.  Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Eerichtigungen. 

In  Nr.  19  des  Anzeigers  überzähliger 
Güter  und  Gepäckstücke  (Beilage  zu 
Nr.  79  der  Vereinszeitung)  muss  es  bei 
lfd.  Nr.  81  in  der  vorletzten  Spalte  statt 
,,Linksrh.  Köln“  heissen  „Sächsische 
Stsb.“  (2460) 


2.  Aenderung  von  Stationsnamen. 

Vom  1.  November  d.  J.  ah  erhält  die 
an  der  Bahnstrecke  Münster-Emden  be- 
legene  Station  Kluse » Dörpen  die  Be- 
zeichnung „Kluse“  und  der  bei  Bude  222 
belegene  Haltepunkt  die  Bezeichnung 
„Dörpen“. 

Köln,  den  12.  Oktober  1889.  (2461) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


3.  Yerkehrsstörungen  u.  Yerkehrs- 
wiederaufnahme. 

K.  K.  Oesterreichische  Staatsbahnen. 
Infolge  Dammrutschung  auf  der  Mähr. 
Westbahn  (Prossnitz  - Triehitz)  war  der 
Gesammtverkehr  in  der  Strecke  Blosdorf- 
Triebitz  vom  1.  bis  zum  6.  Oktober  1.  J. 
und  in  der  Strecke  Dzbell  - Jessenetz- 
Blosdorf  vom  3.  bis  zum  6.  Oktober  1.  J. 
eingestellt. 

Mit  Bezugnahme  auf  unsere  Bekannt- 
machungen vom  7.  und  27.  September 
1.  J.  (Nr.  72  bezw.  Nr.  78  d.  Ztg.),  mit 
welchen  wir  die  Verkehrsstörungen  auf 
der  Lemberg-Czernowitz- J assy  Eisenbahn 
infolge  der  Brückenbeschädigungen  zwi- 
schen Snyatyn-Nepolokoutz  und  Czerep- 
koutz-Hadikfalwa  zur  allgemeinen  Kennt- 
niss  gebracht  haben,  theilen  wir  hier- 
durch mit,  dass  diese  Verkehrshinder- 
nisse am  5.  Oktober  1.  J.  behoben 
wurden,  so  dass  nunmehr  der  Verkehr 
auf  der  Hauptlinie  der  Lemberg-Czerno- 


witz-Jassy  Eisenbahn  Lemberg-Suczawa 
wieder  vollständig  offen  ist. 

Wien,  am  10.  Oktober  1889.  (2462) 


4.  Güterverkehr. 

Rheinisch  - Westfälisch  - Ungarischer 
Güterverkehr.  Vom  20.  d.  Mts.  ab  wird 
die  an  der  Budapester  Ringbahn  bele- 
gene Station  Budapest«Lipotvaros  (Leo- 
poldstadt) der  Ungarischen  Staatsbahn 
in  den  vorgenannten  Verkehr  mit  den 
für  die  Station  Budapest  der  priy.  Oester- 
reichisch  - Ungarischen  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft  bestehenden  direkten  Fracht- 
sätzen einbezogen. 

Köln,  den  14.  Oktober  1889.  (2463) 

Namens  der  betheiligten  Verbands- 
waltungen : 

Königliche  Eisenbahndirektion 

(rechtsrheinische). 

Hessische  Ludwigs  - Eisenbahn.  Am 
1.  Dezember  d.  J.  erscheint  für  den 
Hessisch  - Württembergischen  Verkehr 
ein  neuer  Tarif  für  die  direkte  Beförde- 
rung von  Leichen,  Fahrzeugen  und 
lebenden  Thieren.  Derselbe  enthält  neben 
Frachtermässigung  auch  zum  Theil 
erhöhte  Frachtsätze  für  den  Verkehr 
verschiedener  Stations Verbindungen.  Nä- 
here Auskunft  hierüber  ertheilt  unser 
Tarif  büreau. 

Mainz,  den  14.  Oktober  1889.  (2464) 

In  Vollmacht  des  Verwaltungsrathes;  ■ 

Die  Spezialdirektion. 

Grossh.  Badische  Staatseisenbahneii. 
Mit  sofortiger  Wirkung  wird  für  Hefe- 
rückstände in  Wagenladungen  von 
10  000  kg  oder  bei  Frachtzahlung  für 
dieses  Gewicht  im  Verkehre  zwischen 
Heilbronn  und  Basel,  Bad.  Bahn  ein  Aus- 
nahmefrachtsatz von  0,71  M.  für  100  kg 
eingeführt. 

Karlsruhe,  den  13.  Oktober  1889.  (2465) 
Generaldirektion. 


Ausnahmetarif  für  Wegebaumateria- 
lien. Die  Eingangsbestimmung  des  im 
Lokal-  und  Wechsel  verkehr  der  Preussi- 
schen  Staatsbahnen,  im  Rheinischen 
Nachbarverkehr  und  im  Verkehr  mit 
Stationen  der  Oldenburgischen  Staats- 
bahnen bestehenden  Ausnahmetarifs  für 
Wegebaumaterialien  erhält  vom  1.  De- 
zember d.  J.  ab  folgenden  veränderten 
Wortlaut,  nämlich: 

1.  Für  die  nachweislich  zur  Herstellung 
und  Unterhaltung  „der  dem  öffent- 
lichen Verkehr  innerhalb  des 
Deutschen  Reichs  dienen- 
den“ befestigten,  ungepflasterten 
und  nicht  asphaltirten  Wege-,  auch 
Chausseeflächen  bestimmten  oder 
verwendeten  Materialien  (usw.  wie 
in  den  Tarifen  vorgesehen). 

Köln,  den  14.  Oktober  1889.  (2466) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Verkehr  mit  Bayern.  Mit  Gültigkeit 
vom  15.  Oktober  er.  wird  der  Artikel 
„Gyps“  als  Position  c in  den  Ausnahme- 
tarif 20  des  Frankfurt  etc.-Bayerischen 
und  in  den  Ausnahmetarif  14  des  Nassau- 
Bayerischen  Tarifs  einbezogen.  (2467) 
Frankfurt  a/M.,  den  15.  Oktober  1889. 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Die  Königliche  Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr  Frankfurt  a/M.- 
Köln  (linksrheinisch).  Die  Stationen  der 
Neubaustrecke  Langenlonsheim  - Sim- 
mern  sind  vom  7.  d.  Mts.  ab  in  den  oben- 
genannten Verkehr  einbezogen  worden. 

Nähere  Auskunft  erth eilen  die  Güter- 
verwaltungen des  diesseitigen  Bezirks. 

Frankfurt  a/M.,  d.  16.  Oktob.  1889.  (2468) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


■ 


Zu  Nr.  81.  I 


0.) 


Werrabahn  - Oesterreichischer  Güter- 
verkehr. Vom  1.  Dezember  d.  J.  ab 
treten  erhöhte  Frachtsätze  des  Aus- 
nahmetarifs 1 für  Güter  aller  Art  m 
Wagenladungen  im  Verkehr  mit  Wien 
in  Kratt. 

Auskunft  ertheilen  unsere  Guterexpe- 

Meiningen,  den  17.  Oktober  1889.  (2469) 
Die  Direktion 

der  Werra-Eisenbahngesellschaft, 

als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Südwestdeutacher  Eisenbahnverband. 
Zum  Heft  9 des  Verbands  - Gütertarifs 
ist  mit  Gültigkeit  vom  15.  Oktober  d.  J. 
der  Nachtrag  XI  ausgegeben  worden, 
welcher  theilweise  geänderte  Frachtsätze 
für  die  Stationen  Friedrichsfeld,  Heidel- 
berg und  Schwetzingen,  sowie  Aende- 
rungen  und  Ergänzungen  in  den  Aus- 
nahmetarifen enthält. 

Soweit  durch  diesen  Nachtrag  gegen 
die  seitherigen  Frachtsätze  Erhöhungen 
eintreten,  kommen  die  billigeren^  Sätze 
noch  bis  zum  15.  November  d.  J.  in  An- 
wendung. 

Karlsruhe,  den  16.  Oktober  1889.  (2470) 
Generaldirektion 

der  Grossh.  Bad.  Staatseisenbahnen, 


Nassau  - Eisass  - Lothringischer  Ver- 
band, Mit  Gültigkeit  Vom  1.  Oktober 
d.  J.  ist  die  Station  ßixheim  der  Reichs- 
bahnen in  den  obenbezeichneten  Verkehr 
und  zwar  für  Frankfurt  a/M.=Sachsen- 
hausen,  Hanau  und  Höchst  a/M.  aufge- 
nommen worden. 

Das  Nähere  ist  auf  den  betrefienden 
Stationen  zu  erfahren.  ^ (2471) 

Frankfurt  a/M.,  den  13.  Okrober  1889. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Güterverkehr  nach  den  unteren  Donau- 
ländern. Mit  dem  1.  November  d.  J. 
tritt  für  den  Verkehr  von  Stationen  der 
Preussischen  Staatsbahnen,  d^r  Hessi- 
schen Ludwigs  bahn,  der  Main  - Neckar- 
bahn und  den  Stationen  Heidelberg  und 
Mannheim  der  Grossherzoglich  Badischen 
Staatseisenbahnen  nach  Bodonbach/Tet- 
schen,  Eger,  Halbstadt,  Myslowitz,  Oder- 
berg, Oswiecim  und  Pass^u  transito  für 
Güter  zur  Ausfuhr  nach  den  unteren 
Donauländern  (Rumänien,  Serbien,  Bul- 
garien) und  darüberyhinaus  ein  neuer 
und  — gegenüber  dem  nachstehend  be- 
zeichneten  Tarifen  — erweiterter  Tarif 
in  Kraft.  Aufgehoben  wird  dagegen  mit 
gleichem  Datum 

1.  der  Tarif  für  den  Verkehr  von  Sta- 
tionen des  Eisenbahn-Direktionsbe- 
zirkes Frankfurt  a/M.  und  der  Station 
Frankfurt  a/M.  der  Main-Neckarbahn 
nach  Passau  transito  für  Güter  nach 
den  unteren  Donauländern  vom  1.  Juli 
1885  und 

2.  der  Tarif  für  den  Verkehr  von  Sta- 
tionen der  Preussischen  und  Sächsi- 
schen Staatsbahnen  und  der  Station 
Frankfurt  a/M.  der  Main-Neckarbahn 
nach  Halbstadt,  Myslowitz,  Oderberg 
und  Oswiecim  transito  für  Güter  zur 
Ausfuhr  nach  den  unteren  Donau- 
ländern  vom  1.  Oktober  1886. 

Die  Frachtsätze  des  neuen  Tarifs  vom 
1.  November  er.  finden  im  Rückver- 
gütungswege und  zwar  auf  alle  dieje- 
nigen Sendungen  Anwendung,  welche 
von  der  Deutsch-Oesterreichischen  Grenz- 
station aus  nachweislich  nach  Rumä,nien, 
Serbien,  Bulgarien  und  darüber  hinaus 
befördert  worden  sind,  sofern  für  diese 
Sendungen  bei  deren  Abgang  direkte 
Tarife  entweder  überhaupt  nicht  vor- 
handen waren  oder  sich  höher  stellten, 


— I — 

als  die  bei  Abfertigung  im  gebrochenen 
Verkehr  — unter  Berücksichtigung  der 
Sätze  dieses  Transittarifes  in  Verbin- 
dung mit  den  Frachtsätzen  des  Oester- 
reichisch-Ungarisch-Rumänischen  Tarifs 
ab  Oesterreichischer  Grenzstation  ent- 
stehenden Taxen. 

In  den  neuen  Tarif  ist  eine  grossere 
Anzahl  für  den  Güterversand  nach  den 
unteren  Donauländern  bisher  verkehrs- 
loser Deutscher  Stationen  nicht  wieder 
aufgenommen. 

Ferner  werden  durch  denselben  für 
einzelne  Stationen  (Bremen,  Bremer- 
hafen, Geestemünde  u.  a.)  infolge  ander- 
weiter Festsetzung  der  Entfernungen 

bis  zu  den  Uebergangsstationen  Fracht- 
erhöhungen herbeigeführt.  .Hie  Ver- 
kehrsbeschränkungen und  Tariferhöhun- 
gen erlangen  erst  am  15.  Dezember  Gül- 
tigkeit. . . . 

Exemplare  des  Tarifs  sind  zum  Preise 
von  1,12  von  den  betheiligten  Sta- 
tionen zu  beziehen. 

Breslau,  den  14.  Oktober  1889. . (2472) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  Verbands  Verwaltungen. 


Elbeumschlags-Verkehr.  Für  Reis  und 
Reismehl  treten  14  Tage  nach  erfolgter 
Publikation  im  „Verordnungsblatt  des  K. 
K.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schifffahrt“  unter  Berücksichtigung 
der  in  demselben  enthaltenen  speziellen 
Bedingungen  folgende  Frachtsätze  pro 
100  kg  im  Kartirungswege  bis  auf  wei- 
teres, längstens  bis  Ende  des  Jahres  1890 
in  Kraft;  , . . .c  v 

bei  Aufgabe  von 

Von  Laube  resp.  10  000  kg 

Tetschen/Bodenbach«  pro  Frachtbrief 
Landungsplatz 
nach  Krems  . 

Linz  . 


„ Salzburg  . 

„ Wels  . . 

„ Vlarapass  . . . 

Von  Aussig  “Landungs- 
platz 

Inach  Krems 

„ Vlarapass _ . . . 

Von  Schonpriesen» 
Umschlag 

nach  Krems 

„ Vlarapass  . . . 

Von  Dresden» Elbkai 

nach  Krems 

„ Linz 

Salzburg  . . . . 

Wels 

Vlarapass 


und  Wagen 
1,72  M 
1,47  „ 
1,84  „ 
1,47  „ 


1,72 

2,24 


1,67 

2,19 


2,20 

1,83 

2,60 


„ Vlarapass  . . . „ 

Die  Frachtsätze  für  Laube,  Tetschen/ 
Bodenbach»Landungsplatz,  Schönpriesen- 
Umschlag  und  Aussig»Landungsplatz  ver- 
stehen sich  exklusive  10  4 Schleppbahn- 
gebühr pro  100  kg. 

Wien,  am  14.  Oktober  1889.  (2473) 

Oesterreich.  Nordwestbahn, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Mit  15.  Nove^er  und  — soweit  Fracht- 
erhöhungen eintreten  — mit  1.  Dezember 
1889  tritt  der  Nachtrag  IV  zum  Elbe- 

umschlags-Tarife  Westösterreich-Aussig» 
Landungsplatz  vom  15.  Mai  1888  in  Kraft, 
welcher  die  bereits  publizirten  Kours- 
zuschläge,  sowie  Aenderungen  und  Er- 
gänzungen der  Klassengut-  und  Aus- 
nahmetarife enthält. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind 
durch  die  gefertigte  Direktion  zu  be- 
ziehen. 

Teplitz,  am  17.  Oktober  1889.  (2474) 

Die  Direktion 

der  K.K.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn- 
gesellschaft, 

im  Namen  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Oesterreichisch  - Südwestrussischer 
Grenzverkehr.  Norddeutsch  - Galizisch- 
Südwestrussischer  Grenzverkehr.  A u f- 
hebung  der  gebührenfreien 
Rücksendung  der  nach  Aus- 
schüttung des  Getreides  etc. 
leer  gewordenen  Säcke  ab 
Russischen  Grenzstationen. 
Mit  Gültigkeit  vom  15./27.  September  c. 
wurden  seitens  der  Russischen  Eisen- 
bahnen die  Bestimmungen  hinsichtlich 
der  gebührenfreien  Rücksendung  , der 
nach  Ausschüttung  des  Getreides  etc. 
zur  Beförderung  in  loser  Schüttung  leer 
gewordenen  Säcke  ab  Woloczysk  bezie- 
hungsweise Radziwilow  nach  den  Russi- 
schen Getreide-  etc.  Aufgabestationen 
aufgehoben. 

Die  Rücksendung  der  leeren  Säcke  er- 
folgt nunmehr  in  allen  Fällen  nach  den 
für  „leere  Säcke“  neueingeführten  Tarif- 
sätzen. 

Wien,  den  16.  Oktober  1889.  (2475) 

Die  Generaldirektion 
der  K.  K.  priv,  Galiz.  Carl  Ludwighahn. 


Südösterreichisch  - Ungarisch- Bayeri- 
scher Grenzverkehr.  Einführung 
eines  neues  Tarife s.  Mit  1.  No- 
vember 1889  tritt  ein  neuer  Tarif  für 
den  direkten  Eil-  und  Frachtgutverkehr 
zwischen  Triest  (Südbahnhof),  Triest 
(S.  Andrea),  Triest  (Hafen),  Triest  Lager- 
haus (Expositur  der  K.  K.  St.  B.),  Fiume, 
Görz,  Monfalcone,  Sagrado,  Pola  und  Ro- 
vigno  einerseits  und  Eger,  Passau,  Salz- 
burg und  Simbach  andererseits  in  Kraft. 

Für  Passau  und  Simbach  gelangen  bis 
auf  weiteres  die  Frachtsätze  der  Abthei- 
lung D zur  Berechnung. 

Durch  diesen  Tarif  wird  der  gleich- 
namige Tarif  vom  1.  Mai  1884  sammt 
Nachtrag  I hierzu,  gültig  vom  1.  Novem- 
ber 1884  ausser  Wirksamkeit  gesetzt. 

insoweit  Erhöhungen  eintreten,  bleiben 
die  Frachtsätze  des  Südösterr.-Unearisch- 
Bayerischen  Grenztarifes  vom  1.  Mai  1884 
und  des  Nachtrages  I vom  1.  November 
1884,  bis  inklusive  12.  Dezember  1889  in 
Kraft. 

Exemplare  dieses  Tanfe.s  können  bei 
unserer  kommerziellen  Direktion , bei 
unserer  Betriebsdirektion  in  Budapest, 
bei  den  betheiligten  Verwaltungen  und 
durch  die  Verbandstationen  käufiieh  be- 
zogen werden. 

Wien,  am  11.  Oktober  1889.  (2476) 

K.  K.  priv.  Südbahngesellschaft, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Elbeumschlags-Verkehr.  Die  m den 
Tarifen  Oesterreich-Laube  und  Dresden» 
Elbkai  vom  1.  März  1888  im  Ausnahme- 
tarife Nr.  8 (gültig  im  Kartirungswege) 
für  Baumwolle,  rohe  und  Baumwollab- 
fälle  für  die  Stationen  Gaisbach»Wart- 
berg,  Gmunden,  Kleinmünchen,  Lam- 
bach, Linz,  Salzburg,  Schwanenstadt  und 
Wels  enthaltenen  Frachtsätze  werden 
mit  31.  Dezember  d.  J.  aufgehoben. 

An  deren  Stelle  treten  ab  1.  Januar 
1890  folgende  Frachtsätze  in  Kraft: 

bei  Aufgabe  von 
5 000  kg  10000  kg 
, 1-  -j.  pro  Frachtbrief 

Im  Verkehre  mit  Wagen 

für  100  kg 


Laube  und  Tetschen/ 

Boden  bach  = Lan- 
dungsplatz ....  1,85  M. 

Dresden» Elbkai . . . 2,25  „ 2,21  ^ 

Wien,  am  14.  Oktober  1889.  (2477) 

Oesterreichische  Nordwestbahn, 
namens  der  betheiligten  Bahnen. 


II 


Prager  Transittarif.  Ergänzung  der 
Tarif  bestimmungen  betreffend. 

Transporte  lebender  Thiere  können  ab 
1.  Dezember  1889  in  Prag  (Smicbow) 
Buschtghrader  Eisenbahn  nicht  bezogen 
werden. 

Prag,  am  15.  Oktober  1889.  (2478) 

Die  Betriebsdirektion 
der  K.  K.  priv.  Böhmischen  Westbahn, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


5.  Personen-  nnd  Gepäck  verkehr. 

K.  K.  priv.  Böhm.  Nordbahn.  Ein- 
führung eines  neuen  Per- 
sonentarife s.  Mit  1.  November  1.  J. 
gelangt  ein  neuer  Tarif  für  den  direkten 
Personenverkehr  zwischen  Stationen  der 
K.  K.  priv.  Böhm.  Nordbahn  einerseits 
und  Stationen  der  a.  pr.  Buschtehrader 
Bahn  andrerseits  via  Bodenbach- Aussig- 
Komotau  zur  Einführung.  Durch  den- 
selben wird  der  gleichnamige  Tarif  vom 
1.  Dezember  1886  aufgehoben. 

Prag,  am  12-  Oktober  1889.  (2479) 

Die  Generaldirektion. 


6.  Yerdingungen. 

Eisenbahn  - Direktionsbezirk  Altona. 
Es  soll  die  Lieferung  von: 

a)  SStück  dreigek.  Tender- 

Lokomotiven  für  Neben- 
bahnen, 

b)  5 Stück  dreiachs.  Personen- 

wagen I/IL  Kl., 

c)  5 Stück  dreiachs.Personen- 

wagen  III.  Kl., 

d)  2 Stück  dreiachs.Personen- 

zug-Gepäckwagen, 

e)  37  Stück  Normal  - Wagen- 

Kadsätzen 


unter  Zugrundelegung  der  bekannten, 
bei  den  Preussischen  Staatsbahnen  gül- 
tigen „Bedingungen  für  die  Bewerbung 
um  Arbeiten  und  Lieferungen“  im  Wege 
der  öfientlichen  Verdingung  vergeben 
werden.  r?  • u 

Lieferungsbedingungen  und  Zeich- 
nungen liegen  im  maschinentechnischen 
Büreau  hierselbst  in  den  Geschäfts- 
stunden zur  Einsicht  aus,  und  können 
auch  daselbst  gegen  Erstattung  bezw. 
postfreie  Einsendung  von  2 für  Loko- 
motiven, 3 Jl  für  Wagen  und  1 Jl  für 
Radsätze  unfrankirt  bezogen  werden. 

Angebote  sind  bis  zum  29.  Oktober 
1889  und  zwar  auf  die  Lokomotiven  bis 
10  Uhr.  auf  die  Wagen  bis  11  Uhr 
und  auf  die  Radsätze  bis  12  Uhr  Vor- 
mitt a g s auf  vorgeschriebenem  For- 
mular, versiegelt  und  mit  der  Aufschrift : 
„Angebot  auf  Lokomotiven,  bezw.  Wagen, 
bezw.  Radsätze“  an  das  maschinentech- 
nische  Büreau  hier  einzureichen. 
Zuschlagsfrist  4 Wochen. 

Altona,  den  14.  Oktober  1889.  (2480) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


J.  G.  Lieb,  Biberacb,  Württbg. 

Feuerwehr-Requisiten-Fabrik. 

Bedeutendstes  Etablissement  seiner  Art  in  Deutschland 

mit  zahlreichen  höchsten  Auszeichnungen  auf  Fach-  und 
Weltausstellungen 

fabricirt  als  Spezialität  und  liefert;: 

Feuerwel»r-Ausräs<uii|g;en  und  (;ieräthe  jeder  Art, 
besonders  auch  Schläuche,  Schlauchgeräthe,  Extincteure 
und  kleine  Spritzen. 

Freistellende  Feuerleilern  für  Rettungs-  und  Lösch- 
zwecke und  speziell  für  Telefon-  und  Telegrafenbau. 

Pat.  Petrolrum-Fackeln  zur  Beleuchtung  bei  nächt- 
lichen Arbeiten  an  Eisenbahn,  Tramway  und  Pferdebahn, 
auf  Werften,  an  Canälen,  auch  zum  Mitführen  in  den 
Zügen;  ca.  30000  im  Gebrauch. 

Faekelspazierstöeke  für  nächtliches  Begehen  des  Bahn- 
körpers. 

liaternen  aller  Art. 

Prospecte,  Photografien  etc.  stehen  zu  Diensten. 


Stählerne  Schraubenschlüssel  mit  verstellbarer  Maulweite,  D.  R.  P.  32747,  anerkannt 
die  besten  von  allen  bis  jetzt  in  den  Handel  gebrachten  Schraubenschlüsseln. 
In  sehr  vielen  Eisenbahn-Werkstätten  in  Gebrauch. 


Carl  Schenck,  Eisengiesserei  nnd  Waagfenfabrik,  Darmstadt. 

jjeber  Art  unb  Q3rögr 
für  Sifenbattnrn, 

„ iQanbel  iinb  3nlin|lric, 

„ Strg-  nnii  ftüflrntBcfcn, 

„ fonbtBirtbTdiiift 

na(^  bcn  lielDabrtcftcn  S^ficmen. 

Schenck’s  Registrirapparat  jum  «ufbrucEcit  bcä 

— j tntd^tS  ßttf  ©tHcfc. 

I q't  6 r 23crctt§  1300  Stücf  in 

i 

I i I I I f tut»  franc* 


®.  m.  5B.  19296. 


Wer  I heizbaren  Bädestuhl  hat,  kann  täglich 
warm  baden.  Beschreibungen  gratis. 

L.  Weyl,  Fabrik,  Berlin,  Mauerstr.  II. 


Lokomotivführer 

gesucht  auf  mindestens  ein,  besser2J  ahre, 
für  Central  - Amerika.  Günstiger  Con- 
tract.  Bewerber  müssen  mit  leichten 
(20  HP)  Tenderlokomötiven  umzugehen 
verstehen  und  bereits  mit  transportablen, 
sowie  festen  Eisenbahnen  geringster 
Stärke  gearbeitet  haben. 

Bewerbungen  sind  zu  richten  unter 
J.  J.  9055  an  Rudolf  Mosse,  Berlin  SW. 


D.  R.-P.  Für  Slebeiiüahnen!  rat.  fr.  st. 
Latowski’sclies  Dampf  läutewerk 

für  Bahnen,  Schiebebühnen,  Draisinen,  Schifie:  Type  3 — 5 u. 
neueste  bei  den  preuss.  Staatsb.  eingef.:  Type  23  —25  mit 
Ableitung  des  verbr.  Dampfes.  Wesentlich  tonstärker. 

Ueber  3000  Stück.  — Glockenlieferung.  - 
Von  allen  Bahnen  Deutschlands  u.  in  eisten  Auslandsb^nen 
angewendet ; von  preuss.  Staatsb.  theilw.  auch  fürV ollbahnen. 
Sämmtl.  Hütten-,  Stahl-  u.  Eisenwerke  Westf.  u.  Ober- 
schles.  — Empfohlen  durch  das  Reichs-Eisenb.-Amt.  — 

Robert  Latowski  in  Breslau. 

Auskünfte  kostenlos,  stets  bereit.  Lieferung  .sofort. 


Verlegt  und  heransgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenhahn -Verwaltungen.  . tt  • * i..,» 

Verantwortlicher  Bedactenr:  Dr.  jur.  tVilh.  Koch  zu  Berlin  W.  (Eedactionsbureau:  Landgjrafen^rasse  16).  - E^edi^n  der  Zeitung  des  Verems  Deutsch 
Eisenbahn-Verwaltungen,  Berlin  SW,  Bahnhofstr.  3.  — Drucl 


j.  Hermaim  in  Berlin  SW,  Beuthstrasse  8. 
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Deutscher 


Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

]!Veuinind*waii»igstei-  .f alai-g^ang. 


Berlin,  den  23.  Oktober  1889. 


Die  Anatolische  Eisenbahn  von 
Haidar  Pascha  nach  Angora. 
Doppellokomotiven. 

Verein  für  Eisenhahnkunde  in 
Berlin  (Versamml.  8/10. 1889). 

Vereins-Mittheilungen: 

Neue  Vereins-Bahnstrecken. 
Rundschreiben.  _ 

Ans  dem  Deutschen  Reich: 
Preussen : Beschlüsse  des  Landes- 
Eisenbahnraths. 

Eisenbahnunfälle  im  August  d.  J. 
Beförderte  Züge  und  deren  Ver- 
spätungen im  August  d.  J. 
Eisenbahn  fachwissensehaltliche 
Vorlesungen. 


I n li 

Die  Beschaffung  von  Eohlenvor-  ; 
räthen  seitens  derPreussischen  ^ 
Staatsbahnen. 

Eisenb.-Direkt.-Bez.  Magdeburg: 

Die  am  1.  Nov.  zu  eröffnenden 
Neubaustrecken. 

Direktionsbez.  Elberfeld:  Eröffn, 
des  Betriebes  auf  der  Strecke 

Krebsöge-Eadevormwald . 

Aenderung  von  Stationsnamen. 
An-  und  Abfuhr  der  Eisenbahn- 
Stückgüter. 

Zu  beschleunigende  Abwickelung 
des  Ladegesehäfts._ 
DieVerlegung  d.  Berlin-Stettiner 
Eisenbahn  innerhalb  Berlins. 


Hauptkonferenz  des  Preussischen 
Staatsb.-Wagenverbandos  und 
des  Deutschen  Eisenb.  - Ver- 
kehrsverbandes. 

Projekt  Potsd.-Teltow-Köpenick. 

Das  25jähr.  Bestehen  d.  Strassen- 
bahnwesens  in  Deutschland. 

Ein  50jähr.  Verkehrsjubiläum. 

Die  Englischen  Eisenbahnen  im 
Jahre  1888. 

Reichsgerichts- Erkenntnisse : 

Erkenntniss  vom  14/5.  1889. 

Bücherschau: 

Heusinger  von  W aldegg’s  Eisen- 
bahntechnike  r-Kalender. 


Ingenieurkalender  für  Strassen-, 
Wasserbau-  und  Kulturinge- 
nieure. 

Personalnachrichten : 

Preussische  Staatshabnen. 
Amtliche  Bekanntmachungen : 

1.  Eröffnung  von  Strecken. 

2.  Verkehrsstörungen. 

3.  Verkehrsstörungen  und  Ver- 
kehrswiederaufnahme. 

4.  Güterverkehr. 

5.  Personen-  u.  Gepäckverkehr. 

6.  Verdingungen. 

7.  Verkauf  von  Altmaterialien. 
Nichtamtl.  Bekanntmachungen 


Die  Anatolische  Eisenbahn  von  Haidar  Pascha  nach  Angora. 


In  Klein asien  ist  in  diesem  Jahre  ein  Eisenhahnunter- 
nehmen begonnen,  welches  auf  die  Belebung  der  Kultur  des 
schönen,  einst  hoch  entwickelten,  aber  jetzt  sehr  zuruck- 
gekommenen  Landes  und  dessen  Verbindung  mit  Europa  einen 
grossen  Einfluss  üben  kann.  ...... 

Obwohl  es  mehr  als  drei  Mal  so  gross  wie  Deutschland 
ist  hat  Kleinasien  doch  nur  drei  Eisenbahnlinien,  w^elche  nur 
an’  zwei  Punkten  die  Seeküste  berühren.  Von  Smyrna,  aus 
führt  eine  Bahn  in  einer  Länge  von  170  km  nach  Sera,ikoi  und 
eine  andere  nach  Alascher  (169  km  lang).  Die  dritte  Lime  pht 
von  Haidar  Pascha,  einer  Vorstadt  von  Skutari,  in  einer  Dange 
von  etwa  93  km  am  Golf  von  Ismid  entlang  nach  der  Stadt 
gleichen  Namens.  Im  ganzen  hat  Kleinasien  also  nur  433  km 
Eisenbahn  und  das  Innere  des  Landes  wird  durch  keine  Lime 

erreicht.  .-■di. 

Das  neue  Unternehmen  schlie.sst  sich  an  die  Bahn  von 
Haidar  Pascha  nach  Ismid  an  und  setzt  dieselbe  in  einer  Lange 
von  etwa  500  km  bis  nach  Angora,  dem  alten  Ancyra,  fort. 

Haidar  Pascha-Ismid  war  schon  seit  17  Jahren  im  Betriebe; 
die  Ottomanische  Regierung  hatte  die  Bahn  mit  der  Absioh 
einer  weiteren  Fortsetzung  in  das  Innere  bauen  lassen.  Die 
•Weiterführung  war  auch  begonnen,  aber  in  das  Stocken  ge- 
rathen;  die  fertige  Strecke  blieb  eine  unbedeutende  Lokalbahn 
und  kam  in  den  Betrieb  einer  Englischen  Gesellschaft,  welche 
nicht  viel  daraus  zu  machen  wusste.  Die  Regierung  aber  in 


der  Erkenntniss  von  der  Nothwendigkeit  des  Weiterbaues  be- 
mühte sich,  leistungsfähige  Unternehmer  dafür  zu  finden  und 
fand  sie  in  Deutschland.  Der  Deutschen  Bank  in  Berlin  wurde 
durch  einen  Kaiserlichen  Firman  vom  4.  Oktober  1888  die  Kon- 
zession zum  Bau  und  Betrieb  einer  Bahn  von  Ismid  nach  Angora 
und  das  Eigenthum  und  der  Betrieb  der  Bahn  Haidar  Pascha- 
Ismid  übertragen.  Die  Bank  überliess  beides  mit  Genehmigung 
der  Regierung  der  von  ihr  am  23.  März  d.J.  mit  dem  Sitz  in  Kon- 
stantinopel gegründeten  „Societe  du  chemin  de  fer  Ottoman 
d’Anatolie“.  Die  alte  Strecke  war  schon  am  11.  Januar  d.  J. 
der  Konzessionärin  übergeben  und  von  ihr  in  Betrieb  ge- 
nommen. Eine  Verwaltung  ist  sogleich  eingesetzt  und  an  ihre 
Spitze  der  frühere  Generaldirektor  der  Orientalischen  Eisen- 
bahnen Herr  v.  Kühlmann  gestellt,  welcher  ungesäumt  die  Re- 
organisation des  Betriebes  in  Angriff  genommen  hat. 

Die  Gesellschaft  wird  von  einem  Verwaltungsrathe  ge- 
leitet, dessen  Vorsitz  der  Direktor  der  Deutschen  Bank  Herr 
Dr  G.  Siemens  in  Berlin  führt;  der  Betrieb  und  die  laufende 
Verwaltung  liegt  in  den  Händen  der  Generaldirektion  in  Kon- 
stantinopel mit  Herrn  v.  Kühlmann  als  Generaldirektor. 

Das  Aktienkapital  ist  auf  45  Millionen  Francs  festgesetzt 
und  der  Gesellschaft  ist  das  Recht  zur  Ausgabe  von  Obliga- 
tionen behufs  Ergänzung  ihres  Anlagekapitals  verliehen.  Die 
Generalversammlung  der  Gesellschaft  hat  beschlossen,  80  Mil- 
lionen Francs  Obligationen  auszugeben. 
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Die  Konzession  der  Gesellschaft  erstreckt  sich"  ausser 
auf  die  bereits  bezeichneten  Eisenbahnlinien  noch  auf  zwei 
200—300  km  lange  Zweigbahnen  der  Hauptbahn,  von  welchen 
die  eine  in  Kioutahia,  die  andere  in  Broussa  enden  würde. 
Ausserdem  ist  den  Konzessionären  ein  Vorzugsrecht  zum  Bau 
und  Betriebe  der  Verlängerungsbahnen  über  Angora  hinaus 
gegeben. 

Die  Konzession  ist  auf  99  Jahre  ertheilt.  Für  die  Haupt- 
bahn von  Haidar  Pascha  nach  Angora  gewährt  die  Türkische 
Regierung  die  Garantie  einer  Bruttoeinnahme  und  zwar  für  die 
Strecke  Haidar  Pascha-Ismid  von  10  300  Frcs.,  für  die  Strecke 
Ismid- Angora  von  15  000  Frcs.  für  das  Kilometer.  Die  Garantie  ist 
durch  Ueherweisung  der  Zehnteinnahmen  aus  gewissen  Distrikten 
sichergestellt,  für  welche  die  Regierung  die  Erhebung  der 
Zehnten  der  Administration  de  laDette  publique,  d.  h.  der  Ver- 
tretung der  Gläubiger  der  Türkei  übertragen  hat.  Die  Verwal- 
tung der  Dette  publique  liefert  die  Zehnten  bis  zu  dem  für  die 
Erfüllung  der  Garantie  erforderlichen  Betrage  direkt  an  die 
Eisenhahngesellschaft  ab. 

Die  Bahn  von  Ismid  nach  Angora  muss  bis  zum  4.  Okto- 
ber 1892  in  Betrieb  gesetzt  sein.  Zur  Ausführung  dieser  Ver- 
pflichtungen hat  die  Societe  du  chemin  de  fer  d’Anatolie  den 
Bau  einer  neubegründeten,  in  Frankfurt  domizilirten  Gesellr 
Schaft  für  den  Bau  der  Kleinasiatischen  Bahnen  übertragen, 
deren  Direktion  von  den  Herren  Graf  Vitali,  von  Biedermann 
und  Holzmann  geführt  wird.  Die  Bauleitung  hat  ein  Deutscher 
Ingenieur,  Herr  Kapp,  welcher  einen  und  zwar  besonders 
schwierigen  Theil  der  Serbischen  Bahn  gebaut  hat  und  mit  den 
Verhältnissen  des  Orientes  genau  bekannt  ist. 

Diese  Gesellschaft  hat  den  Bau  der  Bahn  Ismid- Angora  mit 
derselben  Verpflichtung  übernommen,  die  Bahn  bis  zum  4.  Okto- 
ber 1892  betriehstähig  herzustellen.  Die  Beschaffung  des  Be- 
triebsmaterials hat  die  Societe  du  chemin  de  fer  d’Anatolie 
sich  selbst  Vorbehalten.  Sowohl  bei  diesem  als  auch  bei  der 
Beschaffung  der  Oberhaumaterialien  usw.  wird  die  Deutsche 
Industrie  besonders  bevorzugt.  Der  grösste  Theil  der  für  die 
nächste  Zeit  erforderlichen  Schienen  und  des  Kleineisenzeuges 
ist  bei  Deutschen  Werken  bestellt,  das  bis  jetzt  bestellte  Be- 
triebsmaterial liefern  Deutsche  Fabriken. 

Zur  bequemeren  Zuführung  der  aus  Europa  bezogenen 
Materialien  ist  in  der  Nähe  von  Ismid  an  der  jetzt  schon  im 
Betriebe  befindlichen  Bahn  hei  Tutu  Tschitiik  ein  Hafen  an- 
gelegt, welcher  bei  einer  Tiefe  von  8 m die  üeberladung  aus 
grossen  Seeschiffen  xinmittelbar  auf  die  Eisenbahn  ej:möglieht 

Der  Bau  der  Bahn  ist  bereits  mit  aller  Kraft  in  Angriff 
genommen.  Die  definitiven  Projekte  der  ersten  115  km  sind 
bereits  am  2.  April,  die  der  folgenden  109  km  im  Juli  der  Re- 
gierung vorgelegt  und  genehmigt.  Der  Unterbau  ist  bereits 
für  nahezu  die  Hälfte  der  ganzen  Linie  Ismid- Angora  an  er- 
probte Unternehmer  vergehen  und  die  Arbeiten  sind  sofort  in 
Angriff  genommen,  täglich  sind  durchschnittlich  1 600 — 1 700  Ar- 
beiter auf  der  Bahn  beschäftigt. 

Die  Projekte  für  den  Rest  der  Strecke  bis  Angora  werden 
noch  in  diesem  Oktober  vorgelegt  werden,  sodass  noch  im 
Laufe  des  Winters  die  Vergebung  der  Arbeiten  erfolgen  und 
der  Bau  im  nächsten  Frühjahr  auf  der  ganzen  Strecke  im 
Gange  sein  kann.  Es  ist  in  Aussicht  genommen  die  erste 
Strecke  (40  km)  bis  Adahazar  im  Sommer  nächsten  Jahres, 
die  weitere  bis  Lefke  (etwa  80  km)  im  Herbst  nächsten  Jahres, 
die  Strecke  von  Lefke  hisBiledsik  (weitere  26  km)  im  Frühjahr 
1891,  die  von  Biledsik  bis  Eskischehr  (einige  80  km)  im  Herbst 
1891  zu  vollenden,  sodass  dann  mit  232  km  die  erste  Hälfte  der 
Bahn  im  Betriebe  befindlich  sein  wird.  Die  zweite  Hälfte  wird 
bis  zum  festgesetzten  Termin,  Herbst  1892,  eröffnet. 

Bei  dem  Bau  der  Bahn  wird  nach  den  für  die  Deutschen 
Bahnen  gleicher  Bedeutung  geltenden  Normen  verfahren. 

Die  Bahn  ist  zu  einem  guten  Theile  Gebirgsbahn  und 
wird  Bauten  aufzuweisen  haben,  welche  sich  denjenigen  jeder 
Europäischen  Gebirgsbahn  durchaus  an  die  Seite  stellen. 


Das  Gebiet  der  Bahn  ist  im  ganzen,  auch  wo  es  gebirgig 
ist,  bevölkert,  gut  angebaut  und  hat  eine  hoch  entwickelte 
Seidenindustrie.  Braunkohlengruhen  liegen  in  unmittelbarer 
Nähe,  und  es  ist  nicht  ausgeschlossen,  dass  die  grossen  Stein- 
kohlenlager von  Benderegli  (dem  alten  Heraklea)  am  Schwarzen 
Meer  sich  auch  tiefer  ins  Land  hinein  bis  zum  Gebiete  der 
Bahn  erstrecken. 

Die  Bahn  durchzieht  von  Ismid  (15  000  Einwohner)  bis 
Bujukdervend  (Kilometer  18)  die  Ebene  zwischen  dem  Golf  von 
Ismid  und  dem  See  von  Sahandscha.  Von  dort  geht  17  km 
lang  die  Trasse  bis  Station  Sahandscha  (3000  Einwohner)  an 
dem  See  gleichen  Namens  her,  tritt  dann  in  die  Ebene  des 
Sakaria  und  erreicht  13  km  weiter  die  Station  Adabazar  (4000 
Einwohner).  Das  bis  dahin  ziemlich  ebene  Thal  des  Sakaria 
steigt  17  km  weiter  stark  an  und  verengert  sich.  Die  Bahn 
folgt  dem  Thale  und  überschreitet  den  Fluss  mit  zwei  Brücken. 
Von  Geiweh  ah  erweitert  sich  das  Thal  des  Sakaria  wieder 
und  wird  ausserordentlich  fruchtbar,  reich  angebaut  und  indu- 
striell entwickelt,  namentlich  Seidenbau  und  Seidenindustrie 
wird  dort  in  grosser  Ausdehnung  betrieben.  Hinter  Lefke  ver- 
lässt die  Bahn  das  Thal  des  Sakaria  und  geht  in  dasjenige  des 
Kara  su  über,  welches  sich  bei  Wesir  Cban  (127  km)  stark  ver- 
engt und  aufsteigt.  Während  bis  dahin  5 mm  Steigung  für 
die  Rampen  selten  überschritten  waren,  kommen  von  hier  ab 
schon  Rampen  bis  zu  12  mm  vor.  Der  Aufstieg  des  Thaies  des 
Kara  su  beträgt  auf  8 km  Länge  über  300  m,  und  um  der  Bahn 
die  nöthige  Entwickelung  für  den  Aufstieg  zu  schaffen,  ist  es 
nöthig  gewesen,  ein  Seitenthal,  dasjenige  des  Sorgun,  zu  Hilfe  zu 
nehmen.  Dadurch  wurde  möglich,  eine  Maximalsteigung  von  25mm 
nicht  zu  überschreiten.  Die  Bahn  windet  sich  auf  dieser  Strecke 
hoch  über  dem  Thalgrund  an  den  Felsenahhängen  hinauf  und 
macht  den  Bau  von  Tunnels  und  riesigen  Viadukten  noth- 
wendig.  Dieser  Aufstieg  reiht  sich  den  schwierigsten  Eisen- 
hahnhauten an,  die  überhaupt  ausgeführt  sind.  Von  Karaköi 
(161  km)  an  wird  das  Thal,  obwohl  noch  stark  gewunden, 
wieder  flacher.  Auch  das  gebirgige  Gebiet  ist  indessen  keineswegs 
unfruchtbar,  vielmehr  namentlich  zwischen  Wesir  Chan  und 
Karaköi  ganz  gut  kultivirt.  Die  Seidenzucht  wird  in  grossem 
Stile  betrieben  und  jeder  Fleck  Erde  ist  mit  Maulbeer- 
bäumen bedeckt.  An  dieser  Strecke  liegt  die  Hauptstadt  des 
Sandschack  Ertopul  Biledschik  (mit  12000  Einwohnern)  mit 
zahlreichen  Dampfseidespinnereien.  Die  gleiche  Industrie  findet 
sich  auch  in  anderen  in  demselben  Thale  gelegenen  kleineren 
Städten  und  in  der  Nähe  liegen  die  Brannkohlengruben 
Keuplu,  welche  das  Brennmaterial  für  die  Fabriken  liefern. 
Eine  für  den  Eisenbahnbau  nicht  erfreuliche  Konsequenz  der 
guten  Kultur  ist  hier  der  theure  Preis  des  Terrains,  welcher  bis 
zu  1 600  M.  für  das  Hektar  beträgt. 

Von  Karaköi  bis  Bospek  bleibt  die  Bahn  noch  im 
Thale  des  Kara  su,  um  von  da  ah  dasjenige  des  Bospek  su 
zu  betreten,  in  welchem  sie  die  Wasserscheide  auf  der 
Höhe  von  875  m über  dem  Meere  überschreitet.  Sie  tritt 
dann  in  das  Thal  des  Sari  su  über  und  steigt  in  dem- 
selben ohne  Schwierigkeiten  nach  Eskischehr  (232  km)  hinab. 
Hier  ist  der  Sammelpunkt  für  die  Karawanen,  welche  aus 
dem  Süden  d.  h.  von  Konia  und  von  Afiun  Karahissar  und 
aus  dem  Osten  von  Angora  und  Siwishissar  kommen.  In  der 
Gegend  von  Eskischehr  würde  die  Zweigbahn  nach  Ku- 
tahin  sich  anschliessen.  Von  Eskischehr  geht  dann  die  Bahn 
in  dem  breiten  fruchtbaren  Thale  des  Pursak  su  nach  Osten, 
bis  sie  bei  Kilometer  400  den  Sakaria  wieder  erreicht.  Die  Be- 
völkerung ist  hier  weniger  dicht  als  auf  den  früheren  Strecken, 
aber  die  Fruchtbarkeit  des  Bodens  eine  sehr  grosse,  wie  sich 
aus  dem  Stande  der  Ernten  ersehen  lässt.  Die  Sommermonate 
sind  zwar  sehr  heiss,  aber  der  Pursak  su  führt  immer  Wasser 
und  dadurch  ist  eine  völlige  Dürre  ausgeschlossen.  Die  Bahn 
steigt  dann  im  Thale  des  Gimi  su  in  die  Höhe,  und  überschreitet 
die  Wasserscheide  zwischen  dem  Sakaria  und  dem  Euguritschaii 
in  einer  Höhe  von  920  m.  Von  da  führt  sie  mit  schwachem 
Gefälle  in  die  fruchtbare,  aber  wenig  bevölkerte  Ebene  von 
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Sizilowa  und  im  Thal  des  Euguritschaii  bis  nach  Angora  am 
Atlah  Dagh.  Vor  diesem  Orte  wird  die  Bevölkerung  wieder 
dichter  und  die  Bebauung  wieder  reichlicher. 

Angora  selbst  ist  eine  sehr  lebhafte  und  gewerbfleissige 
Stadt  mit  40000  Einwohnern,  in  welchem  die  durch  die  Kara- 
wanen von  Yozghad  Kaisane  und  aus  dem  reichen  Thale  des 
Kisil  Ismah  Zusammentreffen.  , , . ^ 

Die  Bahn  wird  sicher  die  Industrie,  welche  in  ihrem  Oe- 
biete  schon  vorhanden  ist,  stark  entwickeln,  neue  Industrie- 


zweige in  das  Leben  rufen,  zur  Ausnutzung  der  reichlich  vor- 
handenen mineralischen  Schätze  des  Landes  die  Möglichkeit 
bieten  und  der  Bodenkultur  Absatzwege  öffnen,  welche  ihre 
Produkte  erst  verwerthbar  machen.  Es  wird  nicht  lange  dauern, 
dass  sie  ihr  Gebiet  und  damit  einen  sehr  bedeutenden  Theil 
des  vorderen  Kleinasien  dem  Europäischen  Verkehr  eröffnet 
und  Deutschland  wird,  wenn  es  die  gebotene  Gelegenheit  recht- 
zeitig benutzt,  seiner  durch  den  Bahnbau  dort  günstig  einge- 
führten Industrie  einen  neuen  Absatz  eröffnen  können. 


Doppellokomotiven 

Die  grossen  Erfolge,  welche  Herr  A.  Brunner  in  München 
von  der  allgemeinen  Einführung  der  von  ihm  empfohlenen  sog. 
Duplex-Compoundtenderlokomotive  erwartet,  werden  sich  ohne 
Zweifel  da  erfüllen,  wo  es  sich  um  die  Erzielung 
liehst  grossen  Zugkraft  handelt,  also  auf  Bahnen  mit 
und  starken  Steigungen,  da  das  grössere  Adhasionsgewicht  und 
die  vortheilhaftere  Ausnutzung  der  Dampfkraft  mittelst  <ier  Ver- 
bundwirkung den  jetzigen  Lokomotiven  gegenüber  eine  bedeu- 
tende SteigOTung  der  Leistungen  verbürgen.  Weniger  durfte 
sich  diese  Lokoifotivgattung  bei 

und  Schnellzüge  bewähren,  da  hier  Eigenschaften  in  Frage 
kommen,  welche  Herr  Brunner  in  seinen  Schriften  nicht  aus- 
reichend berücksichtigt,  und  die  jetzigen  Lc^omotiven  für  diesen 
Dienst  nicht  so  ungenügend  und  weiterer  Entwickelung  unfaMg 
S wir  Herr  BrLner  in  Nr.  76  S.  759  u.  760  d.  Ztg.  angibt. 

Zunächst  ist  die  Behauptung  unrichtig,  dass  durch  die 
angeblich  ungleiche  Dampfwirkung  in  beiden  Cylindern  der 
zweicylindrischen  Verbundlokomotive  ein  Schlingern  hervor- 
ghrufen  werde.  Die  Drucke  des  Dampfes  auf  Kolben  und 
Cylinderdeckel  heben  sich  vermöge  der  Uebertragung  durch 
die  Stangen,  Achsen  und  das  Rahmengestell  in  jedem  Augen- 
blicke genau  auf,  so  dass  keine  Kraft  zur  Herbeiführung  von 
Schlingerbewegungen  verbleibt.  Ueberhaupt  können  i^ch  be- 
kannten Grun^ätfen  der  Mechanik  innere  Kräfte  eines  Systems 
äussere  Wirkungen  niemals  vollbringen.  An  ausser^  Kräften 
S aber  bei  der  £okomotive  nur  die  Zugkraft  an  den  Drehungen 
der  Räder  wirksam,  aber  auf  beiden  Seiten  gleichmassig,  da 
die  Räder  auf  den  Achsen  fest  sitzen.  Man  fahrt  daher  in 
Nothfällen  bekanntlich  mit  einem  Cylmder,  ohne  dass  dies  auf 
das  Schlingern  Einfluss  hat.  Letzteres  rührt  nach  ebenfalls 
bekannten  Grundsätzen  der  Mechanik  ausschliesslich 
von  den  Bewegungen  der  schwingenden  Massen  her. 

TJebrigens  ist  die  angebliche  Ungleichheit  der  Dampf- 
wirkung  nur  in  so  geringem  Maasse  vorhanden,  dass  sie  wahr- 
nehmbare Folgen  nicht  haben  kann. 

Weiter  könnten  die  2 Cylinder  der  jetzigen  Verbundloko- 
motive ohne  Schwierigkeit  noch  weiter  vergrössert  werden,  so 
dass  keine  Nothwendigkeit  vorliegt,  deren  Anzahl  zu  ’^rmehren 
Für  Verbund-Personenzuglokomotiven  von  KW  qrn  Heizfläche 
sind  Niederdruckeylinder  von  600-650  mm  Durchmesser  ge- 
eignet, für  schwere  dreifach  gekuppelte  Lokomotiven  wurde 
min  nicht  über  710  mm  gehen._  Die  Grenze  Leistungs- 
fähigkeit liegt  bol  Personenzug-Lokomotiven  .jP^erhaupe  nicht 
in  dir  Zugkraft,  sondern  in  der  beschrankten  ^erda^tung,  da 
selbst  eine  Verbundlokomotive  bei  grosserer  Geschwindigkeit 
nicht  über  6 Nutz-Pferdestärken  auf  1 qm  Heizfläche,  also  bei 
110  qm  Heizfläche  höchstens  660  Pferdestärken  leistet.  Lei  einei 
Geschwindigkeit  von  75  km  in  der  Stunde  ergibt  diese  Leistung 
eine  Zugkraft  von  rund  2 400  kg,  für  deren  Ausnutzung  ein 
Adhäsionsgewicht  von  20  t genügt. 

Auf  starken  Steigungen,  welche  mit  mindestens  40  km 
befahren  werden,  leistet  die  Lokomotive  nur  »0°^  etwa  4,5 
Pferdestärken  für  1 qm  Heizfläche,  im  ganzen  rund  500  Pferde- 
stärken also  eine  Zugkraft  von  3 400  kg,  welche  em  Adhasions 
gewicht  von  25  t erfordert.  Man  ersieht  hieraus,  dass  bei  ge- 
wöhnlichen Personen-  und  Schnellzuglokomotiven  eine  B^^^ 
lastung  von  zwei  gekuppelten  Achsen  von  26— 28  t vollkommen 
ausreichend  ist,  und  dass  man  selbst  bei  den  stärksten  Harz- 
bahnlokomotiven von  150  qm  Heizfläche  mit  drei  gekuppelten 
Achsen  auskommt;  dass  also  kein  Grund  vorliegt,  behufs  Ver- 
mehrung des  Adhäsionsgewichtes  die  Doppelmasohme  einzu- 
führen. Wenn  Herr  Brunner  S.  760  angibt,  dass  diese  vmr- 
achsige  Lokomotive  „bei  entsprechender  Kesselkraft  zwei 
Preussische  Normallokomotiven  mit  12  Achsen  zu  ersetzen  ver- 
möge, so  versäumt  er  hinzuzufügen,  dass  diese  K^selkraft  eben 
nicht  hergestellt  werden  kann,  da  eine  Doppel-Tenderlokom  - 
tive  mit  einem  Kessel  von  100  qm  Heizfläche  und  entsprechenden 
Vorrathsräumen  schon  etwa  60  t wiegen,  also  zu  schwer  wer- 
dön  würde.  Der  Vergleich,  ist  also  zwecklos. 


Eine  für  das  Pahren  mit  grösseren  Geschwindigkeiten 
schon  bedenkliche  Eigenschaft  ^r  Loppellokomotive,  na^^ 
die  geringe  Masse  des  mit  dem  Kessel  nicht  'verbundenen  Ma- 
schinengestelles erwähnt  Herr  Brunner  in  seinen  Schriften 
bisher  nicht.  Bei  der  gewöhnlichen  Lokomotive  werden  die 
Stösse  und  die  durch  die  Massenschwingungen  der  bewegten 
tK  "SstXnden  „störenden  Kräfte“  dnreh  die  grosse  Ge- 
Wichtsmasse  des  Kessels  und  aller  anderen  festen  Theile  aut 
genoXen,  können  also  nur  Verhältnis smässig  geringe  Wir- 
kungen bezw.  eng  begrenzte  Schwinguupn  erzeugen  Bei  dem 
bswefflichen  Maschinengestell  ist  die  Masse  der  festen  i heile 
dagegen  weit  geringer,  die  Stösse  und  störenden  Kräfte  wirken 
daher  hier  entsprechend  stärker.  Die  Folp  ist,  dass  der  Zu- 
sammenhalt des*^  Gestelles  mehr  gefähiffet  wird  die  stö- 

renden Bewegungen  stärker  auftreten.  Bei  gering  Geschwm^ 
digkeit  kommen  diese  Bedenken  wenig  in  Betracht,  da  die 
wirkenden  Kräfte  klein  sind  und  die  Reibung  der  Räder  auf 
die  Schienen  genügt,  um  das  Schlingern  des  Gestelles  zu  ver- 
hindern; mit  zunehmender  Geschwindigkeit  wachsen  »her  diese 
Kräfte  mit  dem  Quadrate  derselben  und  gewinnen  mehr  und 
mehr  das  Uebergewicht  über  die  entgegenwirkenden  Reibungs- 
widerstände,  derln  Wirksamkeit  schon  durch  die  zunehmenden 
Erschütterungen  mehr  und  mehr  beschrankt  wird;  das  Gestell 
geräth  daher^  in  so  heftige  Schlingerbewegungen,  dass  die 
sifViPirVipit  der  Fahrt  sehr  gefährdet  werden  wurde.  Die  mit 
der  Fairlie-Maschinen' gemachten  L^f^krungen  bestätigen  die^ 
Anschauung.  Bei  innen  liegenden  Dampfcylindem  “'^ssen  die 

störenden  Bewegungen  am  geringsten  ausfallen,.  es  ist  abei 

fraglich,  ob  sie  nicht  doch  noch  zu  stark  auftreten  wurden. 

^ Die  Doppellokomotive  ist  also  ^ur  den  Personen-  iind 
Schnellzuo-verkehr  nicht  erforderlich,  wohl  aber  betriebsunsicher  , 
daher  wir”d  mau  wohlthun,  dieselbe  nur  für 

digkeiten  auf  Bergstrecken  zu  benutzen,  wo  sie  jedenfalls  aus 
gezeichnetes  leisten  wird. 

Hannover,  im  Oktober  1889.  ’v.  Bornes. 


Verein  für  Eisenbahnknnde  in  Berlin. 

In  der  unter  Vorsitz  des  Generallieutenants  G^z,  Excel- 
lenz,  stattgehabten  Sitzung  am  8.  Oktober  machte  Herr  Pro- 
fessor G o e r i n g eingehende  Mittheilungen  über  die  gegen- 

wäTtige  Gestalt  des. auf  den  ? ahn  e n E ng  lau  d s 
allgemein  gebräuchlichen  Stuhls  chi  ® ^ ® n Obe 
b au  e s und  steeifte  hierbei  auch  die  Frage  einer  Erhöhung  der 
Fahrgeschwindigkeit  auf  unseren  Schnellzuglinien , iJ^sofern 
nämlich  eine  nicht  unwesentliche  Verstärkung  res.  Ober- 

baues die  Vorbedingungen  bildet  zu  einer  erheblichen  Vergro^e- 
ruüg  der  Geschwindigkeit.  E.edner  erwähnte  in  dieser  Be- 
zielmng,  dass  es  zwar  in  England  wohl  auch  recht  la^gswu 
fahrende  Züge  gebe,  dass  beispielsweise  ein  solcher  Zug  zwischen 
Edinburg  und  Carlisle  über  Melrose  fahrplanmassig  auf  dieser 
162  km  fangen  Strecke  mit  Aufenthalt  278  Minuten  gebrauche, 
also  nur  35  km  Durchschnittsgeschwindigkeit  aufweise.  Da- 
gegen leigen  die  Schnellzüge  Durchschnittsgeschwinjgkeiten 
bm  zu  76  km,  so  u.  a.  der  sogenannte  „fliegende  S®kotÜan(^r  , 
die  auf  zwei  verschiedenen  Linien  yerkehrem^  rascheste  Ver- 
ödung zwischen  London  und  Edmkvirg  Dieser  e^neLste 
fflhrnlanmässige  Zug  Englands  durchfahrt  die  645  km  lange 
Striäl  mft  4®oder  5®  Aufehthaltspunkten  - darunter  20  Minuten 
MittlSnöse  - L Änau  8Va  Stunden,  also  durchschnittlich 
TCknfui  der  Stünde^  Bei  den  schnellsten  Deutschen  Zuge^ 
Berlin-Köln,  beträgt  dieseDurchschmttsgeschwindigkeit  - ^eihch 

nlit  über  doppelt  so  viel  Aufenthalten  und  einer  Speich  langen 
Mittaffsnause  — nur  62,8  km.  Die  grösste  reine  Fahrgeschwindig- 
keit steigt  bei  dem  bezeichneten  Schottisc^n  Expresszuge 
bis  auf  109  zu  110  km,  bei  dem  Deutschen  Expresszuge  nur 

von  »ber 

die  Gestalt  des  jetzigen  Stuhlschienen-Oberbaues  der  Midland- 
bahn  genaue  Malsse  und  hob  besonders  kervor,  dass  ein  Stuhl 
22,7  kg,  der  ganze  Oberbau  mit  Stühlen  und  Schwellen  abe 
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228  kg  auf  das  laufende  Meter  wiegt;  dem  entsprechen  bei  dem 
besten,  durchgebends  mit  TJnterlagsplatten  ausgestatteten  Ober- 
bau der  Preussiscben  Staatsbabnen  die  Gewicbte  von  33,4  und 
156  kg  für  das  laufende  Meter  der  Schiene,  bezw.  des  Geleises. 
Die  Schiene  bat  in  England  also  ein  Mehrgewicht  von  261  der 
ganze  Oberbau  sogar  461  Weiter  kommt  sodann  dem  Eng- 
lischen Oberbau  zu  Gute,  dass  die  Schwellen  enger  liegen  und 
länger  sind  (2,75  gegen  2,5  m),  ganz  besonders  aber,  dass  die 
Art  der  Schienenb^efestigung  den  Seitenstössen  der  Spurkränze, 
namentlich  dem  Kanten  der  Schiene,  ungleich  grösseren  Wider- 
stand entgegensetzen  könne,  als  dies  bei  unserer  breitfüssigen 
Schienenform  und  Befestigungsart  möglich  ist.  Unsere  Schiene 
wird  nur  ganz  unten  am  Euss,  und  auch  da  nur  durch  den  ver- 
hältnissmässig  kleinen  Nagelkopf,  gefasst;  die  Englische  Stuhi- 
schiene  dagegen  wird  von  dem  schweren  und  steifen  Gusseisen- 
stuhl  und  dem  langen,  stark  gepressten  Holzkeil  sehr  fest  und 
namentlich  auch  hoch , nämlich  bis  unmittelbar  unter  dem 
Schienenkopf,  gefasst.  Verdrehungen  der  Schienen  sind  daher 
so  gut  wie  ausgeschlossen.  Wenn  bei  uns  früher  mit  denStuhl- 
schienen  weniger  gute  Erfahrungen  gemacht  sein  sollten  (was 
übrigens  zweifelhaft  erscheint),  so  mag  das  vielleicht  in  der  zu 
leichten  Herstellung  der  Stühle  (ca.  10  kg)  und  in  weniger  ge- 
eigneter Beschaffenheit  der  Holzkeile  begründet  gewesen  sein. 
Immerhin  zeigt  der  grosse  Erfolg  auf  den  weit  lebhafter  be- 
triebenen Englischen  Bahnen , wo  bekanntlich  grosse  Fahr- 
geschwindigkeit mit  hoher  Betriebssicherheit  Zusammentreffen, 
und  wo  trotz  der  grösseren  Geschwindigkeit  das  Fahren  ausser- 
ordentlich viel  ruhiger  und  gleichmässiger  ist,  als  in  Deutsch- 
land, dass  es  wohl  an  der  Zeit  sein  dürfte,  auch  bei  uns  min- 
destens versuchsweise  wieder  auf  den  Stuhlschienen  - Oberbau 
zurückzugreifen. 

Herr  Geheimer  Ober-Hegierungsrath  Streck e'rt  sprach 
hierauf  über  eine  einheitlicne  Zeitrechnung  in 
Deutschland.  Vortragender  wies  zunächst  darauf  hin,  dass 
der  gegenwärtige  Zustand,  nach  welchem  die  Eisenbahn-Ver- 
waltungen  im  äussem  Dienst  nach  der  Ortszeit,  im  innern  da- 
gegen nach  der  sogenannten  Eisenbahnzeit  rechnen,  welch 
letztere  in  fast  jedem  Staate  eine  andere  ist,  die  schwersten 
TJebelstände  mit  sich  führe;  wie  sehr  hierdurch  die  Aufstellung 
der  Fahrpläne  für  Züge,  welche  mehrere  Linien  passiren,  er- 
schwert werde,  und  vor  allem,  wie  sehr  die  Sichemeit  des  Be- 
triebes hierdurch  gefährdet  wird,  liegt  auf  der  Hand.  Die  Ein- 
führung einer  einheitlichen  Zeitrechnung  in  ganz  Deutschland 
sei  daher  für  den  Eisenbahndienst,  wie  auch  für  Post  und  Tele- 
graphie, eine  dringende  Nothwendigkeit.  In  richtiger  Erkennt- 
niss  dieser  Thatsache  haben  die  Verwaltungen  der  Nordameri- 
kanischen Eisenbahnen  bereits  1883  ihre  Zeitrechnung  in  ein- 
heitlicher Weise,  und  zwar  derart  geordnet,  dass  das  sogenannte 
Stundenzonensystem  eingeführt  wurde.  Die  gesammte  Breite 
Nordamerikas  ist  nämlich  in  5 Zonen  getheilt,  welche  um  je 
15  Längengrade  (also  eine  Zeitstunde)  auseinander  liegen,  und 
zwar  beginnt  die  Zählung  mit  dem  60  ° westlich  von  Green- 
wich j innerhalb  jeder  Zone  ist  für  alle  Orte  die  Zeit  dieselbe, 
nämlich  diejenige  des  sie  begrenzenden  Meridians  ; am  Ende  der 
Zone  wechselt  die  Zeit  dann  um  1 Stunde.  Dieser  Zeitrechnung 
haben  sich  auch  sämmtliche  Städte  in  Nordamerika  ange- 
schlossen, desgleichen  hatte  bereits  1879  das  Königreich  Schwe- 
den eine  Einheitszeit,  nämlich  diejenige  des  15°  östlich  von 
Greenwich,  eingeführt,  endlich  hat  'sich  1888  auch  Japan  diesem 
Stundenzonensystem  angeschlossen.  Es  erscheint  nun  dringend 
geboten,  dass  auch  wir  in  gleicher  Weise  Vorgehen ; und  zwar 
empfiehlt  sich  die  Zeit  des  15°  östlich  von  Greenwich  (der- 
selbe zieht  übfer  Stargard,  Sorau  usw.)  als  Einheitszeit  für 
Deutschland  zu  wählen ; der  Anschluss  der  übrigen  Staaten 
Europas  wird  dann  voraussichtlich  nicht  lange  auf  sich  warten 
lassen.  Die  von  vielen  Seiten  gehegte  Ansicht,  dass  die  Ein- 
führung dieser  einheitlichen  Zeit  in  das  bürgerliche  Leben  mit 
vielen  Unzuträglichkeiten  und  Schwierigkeiten  verknüpft  sein 
werde,  sei  eine  ganz  unzutreffende.  Für  Berlin  würde  der 
Unterschied  gegen  die  jetzige  Zeit  nicht  mehr  als  6 Minuten 
betragen,  während  die  grössten  Abweichungen  an  der  Ost- 
grenze Deutschlands  31  und  an  der  Westgrenze  36  Minuten  be- 
tragen würde.  Während  also  für  alle  Orte  Mitteldeutschlands 
der  Unterschied  überhaupt  unmerkbar  wäre,  ist  er  selbst  für  die 
der  Grenze  nahe  gelegenen  Orte  praktisch  noch  von  keiner  Bedeu- 
tung; wie  wenig  eine  solche  Verschiebung  von  etwa  einer 
halben  Stunde  für  unsere  Lebensgewohnheiten  von  Belang  ist, 
sehen  wir  am  besten  an  trüben  und  regnerischen  Tagen.  Es 
empfiehlt  sich  daher  dringend,  eine  solche  einheitliche  Zeit- 
rechnung für  Deutschland  in  möglichst  kurzer  Zeit  einzuführen; 
der  Verein  nahm  folgenden  Beschluss  einstimmig  an : 

„Der  Verein  für  Eisenbahnkunde  in  Berlin  hält  die 
Einführung  einer  Einheitszeit  für  den  inneren  und  äusseren 
Dienst  der  Eisenbahnen  Deutschlands  im  Interesse  eines 
regelmässigen  rmd  sicheren  Betriebes  für  dringend  wün- 
scnenswerth  und  empfiehlt  hierfür  die  mittlere  Sonnenzeit 
des  Meridians  der  Erdkugel,  welcher  15  Längengrade  öst- 
lich vom  Meridian  der  Sternwarte  von  Greenwich  liegt. 


Der  Verein  ist  ferner  der  Ansicht,  dass  die  Einfüh- 
rung dieser  Zeitrechnung  in  Deutschland  in  juristischer 
und  bürgerlicher  Hinsicht  von  Vortheil  ist  und  dieselbe 
sich,  wie  dies  in  England,  Schweden,  Nordamerika  und 
Japan  der  Fall  gewesen,  leicht  vollziehen  wird“ 
und  beschloss  ferner  denselben  den  Heichsbehörden  und  den 
Staatsregierungen  bekannt  zu  geben. 

Durch  Abstimmung  in  üblicher  Weise  wurden  als  ein- 
heimische, ordentliche  Mitglieder  in  den  Verein  aufgenommen 
die  Herren  jRegierungsassessor  Fritsch,  Könmlicher  ßegie- 
rungsbaumeister  K e m m a n n und  Königlicher  Kegierungsbau- 
meister  Scherer. 


Mittheilungen  über  Vereins- Angelegenheiten. 

Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den  Vereins-Bahnstrecken.  |i 
Die  16,7  km  lange  Strecke  Ballstädt-Herbsleben  der  Königlichen  i; 
Eisenbahndirektion  Erturt,  welche  am  1.  Dezember  d.  J.  dem  r 
Öffentlichen  Verkehre  übergeben  werden  soll,  ist  — nach  Mit-  1 
theilung  der  geschäftsführenden  Verwaltung  des  Vereins  — I 
vom  Tage  der  Betriebseröffnung  ab  als  Vereins-Bahnstrecke  zu  ? 

betrachten.  ^ 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind  er-  1 
lassen  worden:  ii 

Nr.  3962  vom  15.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Mitglieder  des  v 
technischen  Ausschusses,  betreffend  Antrag  auf  Ergänzung  der  ^ 

Anlage  I des  Vereins-Wagenübereinkomm9ns  durch  Aufnahme 
von  Bestimmungen  über  die  Anbringung  von  Fussbrettern 
an  den  Kopfseiten  der  offenen  Güterwagen  (abgesandt  am 
18.  d.  Mts.).  ' j 

Nr.  4004  vom  15.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins-Verwal- 
tungen,  betreffend  die  Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den 
Vereins-Bahnstrecken  (abgesandt  am  18.  d.  Mts.). 


Aus  dem  Deutschen  Reich. 

Prenssen:  Beschlüsse  des  Landes-Eisenbahnraths. 

Der  am  11.  d.  Mts.  zu  seiner  zweiten  diesjährigen  Sitzung 
zusammengetreteno  Landes  - Eisenbahnrath  hat  hauptsächlich 
über  eine  grössere  Anzahl  von  Ausnahmetarifen  berathen, 
deren  Genehmigung  theils  befürwortet,  theils  aber  widerrathen 
wurde,  weil  ein  öffentliches  Verkehrsbedürfniss  die  Einführung 
nicht  rechtfertige.  Zu  letzteren  gehörte  u.  a.  ein  Antrag  auf 
Ermässigung  des  Ausnahm etarifs  für  Schlesische  Stein- 
kohlen bei  Versendung  zum  Ortsgebrauch  in 
Stettin.  Der  Landes-Eisenbahnrath  vermochte  sich,  zumal 
unter  den  gegenwärtigen  Verhältnissen  des  Kohlenmarktes,  von 
der  Berechtigung  dieser  Forderung  nicht  zu  überzeugen,  auch 
waren  von  seiten  der  an  der  Schifftahrt  interessirten  Kreise  des 
Handelsstandes  der  betheiligten  Ostseeplätze  Bedenken  gegen 
die  Ermässigung  geltend  gemacht. 

Von  allgemeiner  Bedeutung  für  den  Verkehr  des  ge- 
summten Landes  war  eine  Vorlage  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten,  in  welcher  eine  erhebliche  Ermässigung 
der  Tarife  für  eine  Anzahl  von  geringwerthigen,  in  der 
Landwirthschaft  und  Industrie  zur  Verwendung  kommenden 
Rohstoffen  in  Aussicht  genommen  wird.  In  Uebereinstimmung 
mit  seinem  Ausschüsse  befürwortete  der  Landes-Eisen- 
bahnrath die  Einführung  eines  solchen  Ausnahmetarifs  für 
rohe  Erden,  Sand,  Kies  u.  dgl.,  geringwerthige  Düngemittel, 
Kartoffeln,  Rüben,  Rübenschnitzel,  während  den  gegen  die  Aus- 
dehnung des  Tarifs  auf  Kohlen  und  Erze  unter  den  gegen- 
wärtigen Zeitverhältnissen  noch  vorliegenden  Bedenken  volle 
Berechtigung  zuerkannt  wurde.  — Einen  von  mehreren  Mit- 
gliedern des  Landes-Eisenbahnraths  gestellten  Antrag,  betreffend 
die  Ermässigung  der  Stückgutfracht  für  Güter, 
welche  in  Mengen  von  1 t gleichzeitig  zur  Auflieferung  kommen, 
ersuchte  der  Landes-Eisenbahnrath  den  Herrn  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten,  der  ständigen  Tarif kommission  zur  Vor- 
berathung  zu  überweisen. 

Eisenhahnunfälle  im  Monat  August  d.  J. 

Nach  der  im  Reichs-Eisenbahnamt  autgestellten,  im  „Reichs- 
anzeiger“ veröffentlichten  Nachweisung  der  auf  Deutschen  Eisen- 
bahnen— ausschliesslich  Bayerns  — im  Monat  August  d.J.  beim 
Eisenbahnbetriebe  (mit  Ausschluss  der  Werkstätten)  vorge- 
kommenen Unfälle  waren  im  ganzen  zu  verzeichnen : 7 Ent- 
gleisungen und  1 Zusammenstoss  auf  freier  Bahn,  16  Entrfeisun- 
^n  una  14  Zusammenstösse  in  Stationen  und  185  sonstige  Unfälle 
(Ueberfahren  von  Fuhrwerken,  Feuer  im  Zuge,  Kesselexplosionen 
und  andere  Ereignisse  beim  Eisenbahnbetriebe,  sofern  bei 
letzteren  Personen  getödtet  oder  verletzt  worden  sind).  Bei 
diesen  Unfällen  sind  im  ganzen , imd  zwar  grösstentheils 
durch  eigenes  Verschulden,  197  Pei'sonen  verunglückt,  sowie 
51  Eisenbahnfahrzeuge  erheblich  und  91  unerheblich  beschädigt. 
Von  den  beförderten  Reisenden  wurden  4 getödtet  und  § ver- 


aui  aen  vei  w Verletzunir  auf  die  Verwaltungsbezirke 

der  Königlichen  Eisenbahndirektionen  zu  El^rfeld  und  zuBrom- 
berg^  von  Bahnbeamten  und  Arbeitern  im  Dienst  wurden  beim 
eieentliohen  Eisenbahnbetriebe  21  getödtet  und  143  verletzt, 
von  Seuer-  usw.  Beamten  1 getödtet  und  1 verletzt  von  fremden 
Personen  (einschliesslich  der  nicht  im  Dienst  befin^ichen  Bahn- 
b«emten  und  Arbeiter)  9 getödtet  und  10  verletzt.  Ausserdem 

wurden  bei  Nebenbeschäftigungen  1 Beamter  getodte^ 

Beamte  verletzt.  Von  den  sämmtlichen  Unfällen  beim  Eisen- 
bahnbetriebe entfallen  auf:  A.  Staatsbahnen 

Verwaltung  stehende  Bahnen  (bei  zusammen  31 024,12  km  Be- 
triebslänge und  952  843  846  geförderten  Achskilometern)  212  Talle, 
Lrunter^die  grösste  Anzahl  auf  ,23^ 

Königlichen  Eisenbahndirektionen  zu  Breslau  (25),  zu  Berlin  i23) 
und  zu  Elberfeld  (20) ; verhältnissmässig,  d.  h.  imter  Berucksich- 
S^g  der  geförderten  Achskilometer  und  der  im  Betriebe 
gfwefenen  Längen,  sind  auf  der  Main-Neckar-Eisenbahn,  im 
Verwaltungsbezirke  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  zu 
Elberfeld  fnd  auf  den  Grossherzoglich  OWenburgischen 
eisenbahnen  die  meisten  Unfälle  vo^ekommp.  B.  Gvosseice 
Privatbalinen  — mit  je  über  150  km  Betriebslange 
sammen  1814,44  km  Betriebslänge  und  26  661480  geforderten 
Achskilometern)  10  Fälle  und  zwar  arrf  die  Hessische  Ludwigs- 
Eisenbahn  8 Fälle,  auf  4^®  Schleswig- Holsteinische  ^ar^hbahn 
und  auf  die  Ostpreussische  Sudbahn  le  1 Fall.  C.  Kleinere 
Privatbahnen  — mit  ie  unter  150  km  Betriebslange  — (bei  zu- 
sammen 1739,50  km  Betriebslänge  und  13  353  660  geforderten 
AchÄmeteS)  1 Fall  und  zwar  auf  die  Wismar-Karower 
Eisenbahn. 

Beförderte  Züge  und  deren  Verspätungen  im  Monat 
August  d.  J. 

Nach  der  im  Reichs-Eisenbahnamt  aufgestellten, im  »Keichs- 
anzeiger“  veröffentlichten  Nachweisung  über  die  im  Monat  August 
d J ^auf  Deutschen  Bahnen  (ausschliesslich  der  Bayeiischen) 
beförderten  Züge  und  deren  Verspätungen  wurden  auf 
42  grösseren  Bahnen  bezw.  Bahnnetzen  mit  einer  Gesammt- 
Strfebslänge  von  34  76L33.km  b®f 

massigen  Zügen:  18  659  Kurier-  und  Schnellzuge,  159  669  Per 
ronSef  8S073  yemis.hte  Züge  a»d  14S 181  Mterzuge: 
ausserfanrplanmässigen  Zügen:  7 252  Kurier-,  Schnell-,  Per 

sonen-  uni  gemischte  Züge  und  39  548  3*2ch^^ 

lind  Arbeitszüge.  Im  ganzen  wurden  992  838  98b  AcnsKm 
biwegt  X defen  297  922 154  Achskm  auf  die  fahrplanmässigen 
Züg?mit  Personenbeförderung  entfallen.  Von  den  262  401  fahr- 
plafmässigen  Kurier-,  Schnell-,  Personen-  und  gemischten 
Zügen  verspäteten  im  ganzen.^4218  oder  ^.(segen  1,33  ^ 
in  demselben  Monat  des  Vorjahres,  und  1,20^  aK 

Von  diesen  Verspätungen  wurden  jedoch  1 720  durch  das  Ab 

warten  verspäteter  Anschlusszüge  heryorgerufem  so  dass  den 

aufgeführten  Bahnen  nur  2 498  Verspätungen  (—  0,95  %)  zur 
Sst  fallen  (gegen  0,73  % im  Vormonat).  . In  dems®lben 
Monat  des  Vorjahres  vers^päteten  auf  den 
der  in  Vergleich  zu  ziehenden  Bahnen  von  242  139  omor 
derten  fahrplanmässigen  Zügen  mit  Personenbefoi'derung  1 736 
oder  0,72  ^mithin  0,23^  weniger.  Infolge  *^®^ 
wurden  1 794  Anschlüsse  versäumt  (pgen  \268  in  demselben 
Monat  des  Vorjahres  und  1471  im  Tormonat).  Bei  4 Bahnen 
sind  Zugverspätungen  und  bei  8 Bahnen  Anschlussyersaum- 
ässe  nicit  volgekommen.  In  der  Nachweisung  sind  diejenigen 
Bahnen,  auf  welchen  Zugverspätungen  verkamen,  nach  der 
Verhältnisszahl  (geometrisches  Mittel)  2^?®*^®“  ^ 

der  auf  je  eine  Verspätung  entfallenden  Zuge  und  Achskilo 
meter  geordnet;  danach  nehmen  die  Unterelbesche,  die  Main- 
Neckarbahn  und  die  Oldenburgische  btaatsbahn  die  ungünstig- 
sten Stellen  ein.  Wird  die  Reihenfolge  der  Bahnen  ^tatt  nach 
der  Zahl  der  Verspätungen  nach  der  Zahl  der  Anschluss 
Versäumnisse  bestimmt,  so  treten  die  Unterelbesche,  die  Hessi- 
sche Ludwigsbahn  und  die  Mecklenburgische  Sudbahn  an  die 
ungünstigsten  Stellen. 


Eisenbahnfachwissenschaftliche  Vorlesungen. 

Die  eisenbahnfach  wissenschaftlichen  Vorlesungen  werden 

im  Wintersemester  1889/90  in  tilgender  Weise  stattfin^ 
Berlin  werden  in  den  Räumen  der  Universität  ^rlesungen 
über  Preussisches  Eisenbahnrecht  und  über  den  Betrieb  der 
Eisenbahnen  gehalten  werden.  Das  Nähere, 

bezüglich  der  Anmeldungen  zu  den  Vorlesu^en,  f ^ A®“ 

Anschläge  in  der  Universität  ersichtlich.  In  Breslau  werden 
sich  die  Vorträge  auf  die  vorbezei^neten  Gegenstände  und 
ferner  auf  die  Nationalökonomie  der  Eisenbahnen,  insbesondere 
das  Tarifwesen  und  auf  die  Verwaltung  der  Preussischen  Staats- 


b ahnen  erstrecken.  In  K ö 1 n werdeii  Vorlesungen  über  Preussi- 
sches Eisenbahnrecht  und  über  Technologie  im  Verwaltungs- 
gebäude der  Königlichen  Eisenbahndirektion  ^linksrheinischen) 
gehalten  werden. 

Die  Beschaffung  von  Kohlenvorräthen  seitens  der  Preussischen 
Staatsbahnen. 

Um  der  in  einem  Theile  der  Presse  verbreiteten  Behaup- 
tung entgegenzutreten,  dass  die  Staatseisenbahn^  von  ^®m  m 
den^  Kohlenlieferung.iverträgen  vorbehaltenen  Rechte,  einen 
Theil  des  Winterbedarfs  für  Kohlen  schon  in  den  Sommer- 
monaten zu  beziehen,  einen  „rigorosen  Ge^auch  gemacht  und 
durch  Verdoppelung  ihres  Konsums  zur  Erhöhung  der  Preise 
für  die  übrigen  Kohlenverbraucher  wesentlich  beigetragen 
hätten,  hatte  kürzlich  die  „Nordd.  A.  Z. 

diesiährieen  Bezüge  der  Staatseisenbahnen  an  Kohlen  und  Koks 
i^  den  Monaten  ^Juli  bis  September  die  Bezüge  im  gleichen 
Zeitraum  des  vorigen  Jahres  nur  um  10,12  % überstiegen  hatten, 
um  welchen  ungefähren  Prozentsatz  auch  der  allgemeine  Ver- 
kehr und  damit  der  laufende  Bedarf  der  Staatseisenbahnen  an 
Kohlen  und  Koks  gewachsen  sei,  und  dass  daher  von  einer 
überstürzten  Beschaffung  grosser  Kohlenvorrathe  keine  Rede 
sein  könne.  Auf  diese  Ausführungen  wurde  von  einigen 
Blättern  entgegnet,  dass  das  Mehr,  welches  die  Bahnverwal- 
tungen zur  Beschaffung  des  vor  einigen  Monaten 
sechswöchigen  Bestandes  bezogen  hätten  oder  noch  kez^ogen, 
sich  auf  mindestens  10  % ihres  ganzen  Kohlenbedatts  beziffere. 
Hierauf  entgegnet  die  „Nordd.  A.  Z.“:  «Diese  Einwendung 
würde  annähernd  zutreffend  sein,  wenn  die  Staatseisenbahn- 
Verwaltungen  bisher  ausser  dem  für  militärische  Zwecke  zu 
haltenden  Bestände  keine  Vorräthe  von  Bedeutung  gehabt 
hätten.  Eine  solche  Unterstellung  ist  aber  unrichtig , die 
Eisenbahnverwaltungen  halten  sch^  seit  Jah’^en  sehr 
liehe  Vorräthe,  selbst  bis  zu  acht  Wochen  und  “ 

auch  die  Bestände  in  den  einzelnen 
Durch  die  vorerwähnte  Anordnung  ist  ja  nicht  eine 
Erhöhung  der  bisherigen  Bestände,  sondern  \®^^Sii®k  eine 
gleichmälsige  Regelung  derselben  in 
forgeschrieben  worden..  Um  hierüber  J®^?? 
schliessen,  bemerken  wir,  dass  nach  zuverlässiger  Quelle  die 
Beschaffungen  auf  Vorrath  im  des 

laufenden  %hres  190  376  t und  gl®i®ll®^.  Zeitraum  des 

vorigen  Jahres  108850  t betragen  haben,  mithin 
Jahfe  nur  um  10,79^,  also  annähernd  m demselben  Maasse  wie 
dnr  allsemeine  Verkehr  gestiegen  sind.  Für  das  Vierteljahr 
&toS!Smber  sind  Aorrrthsbeschaffungen  in  nennens- 
werthem  Umfange  überhaupt  nicht  in  Aussicht  genommen 
Hiernach  wiederholen  wir,  dass  der  Vorwurf  ..^b®r®turzten 

Beschaffung  grosser  Vorräthe  thatsächlich  unbegründet  ist. 

■ , November 

Wie  bereits  in  Nr.  80  S.  803  d.  Ztg.  mitgetheilt,  werden 
am  1.  November  d.  J.  die  Neubaustrecken 

a)  Gifhorn-Triangel, 

b)  Oebisfelde- Salz  Wedel  und 

c)  Baalberge-Cönnern  , o anrr\ 

dem  Betriebe  übergeben.  (Siehe  auch  Bekanntm.  S.  8270 

a)  An  der  7,85  km  langen  Strecke  i f h o r n » i s e n - 
büttel-Triangel  liegen  ab  Gif hormlsenbüttel  (früher  Gif- 
horn genannt)  die  Stationen  Gifhorn  Stadt  und  Triangel. 

I)  An  dbr  59,16  km  langen  Strecke  O e b i s f e 1 / e - S a 1 z - 
Wedel  liegen  ab  Salzwedel  die  Stationen : Salz wedel  Altstadt, 
Dambeck,  Huhfelde,  Siedenlangenbeck,  Beetzendorf,  Glotze, 
Kusey,  Cunrau  und  Oebisfelde. 

c)  An  der  11,30  km  langen  Strecke  ^ ^ ® ® 7 G ö n - 

nern  liegen  ab  Baalberge  die  Stationen:  Bebitz,  Trebitz  und 

^°““®Die  Station  Baalberge,  woselbst  die  neue  Strecke  in  die 
Linie  Güsten-Bernburg-Biendorf-Cöthen  einmündet,  liegt  von 
Bernburg  4,43  km,  von  Biendorf  5,24  km  entfernt. 

Die  Haltepunkte  Trebitz  (Strecke  Baalberge-Connern)  und 
Salzwedel  Altstldt  (Strecke  Oebisfelde-Salzwedel) 
den  Personenverkehr,  ersterer  ohne  und  letzterer  mit  Gepäck 

‘““teSlÄbrig»  Stati»..o  w«d«n  für  de»  ünb.- 
schränkten  Personen-,  Gepäck-,  Eilgut-  Gmerverkehr,^^^^^^ 
die  Abfertigung  von  Leichen,  Fahpeugen  und 
sowie  für  die  Annahme  von  Privatdepeschen  eröffnet.  Auch 
m°nl  dieselben,  mit  Ausnahme  der  Stationen.  Baalberge  und 
Belitz,  für  die  Annahme  von  Sprengstoffen  geeignet. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk  Magdeburg;  Die  am  1 
zu  eröffnenden  Nenbaustrecken. 


Direktionsbezirk  Elberfeld:  Eröffnung  des  Betriebes  auf  der 
Strecke  Krebsöge- Radevormwald. 

Am  1.  November  d.  J.  wird  die  Bahnstrecke  Krebsöge- 
Radevormwald  mit  den  Stationen  Krähwinklerbru^e  u^^^^ 
Radevormwald,  zunächst  für  den  Güterverkehr  in  Wagenla- 
dungen, eröffnet. 
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Die  Eröffnung  der  letzteren  Stationen  auch  für  den  Per- 
sonen-, Eil-  uiid  Fraohtstückgut-,  Gepäck-  und  Privat-Depeschen- 
verkehr,  sowie  für  die  Abfertigung  von  Leichen,  Fahrzeugen 
und  lebenden  Thieren  erfolgt  voraussichtlich  im  Laufe  des 
Monats  Dezember  dieses  Jahres. 

Die  neue  Strecke  ist  eine  Zweigstrecke  der  Nebenbahn 
Lennep-Beyenburg.  Die  Entfernung  von  Krebsöge  bis  Kräh- 
winklerbrücke beträgt  2,4  km , von  Kräh  winklerbrücke  bis 
Radevormwald  6 km. 

Die  Strecke  Krebsöge  - Radevormwald  wird  dem  König- 
lichen Eisenbahn  - Betriebsamt  zu  Düsseldorf  unterstellt;  die- 
selbe wird  mit  Dampf  kraft  betrieben  und  ist  vollspurig. 

Aenderung  von  Stationsnamen. 

Der  im  Direktionsbezirk  Köln  (recbtsrbein.)  bei  Bude  222 
der  Bahnstrecke  Münster-Emden  befindliche  Haltepunkt  führt 
fortan  die  Bezeichnung  „Dörpen“  und  die  in  der  Nähe  be- 
legene  Station  Kluse=Dörpen  die  Bezeichnung  „Kluse  “. 

An-  und  Abfuhr  der  Eisenbahn-Stückgüter. 

Mit  Bezug  auf  unsere  frühere  Mittbeilung  über  die  im 
„Archiv  für  Eisenbahnwesen“  angeregte  bahnseitige  Ueber- 
nabme  der  Ab-  und  Anfuhr  der  Eisenbahn-Stückgüter  in  den 
grossen  Städten  (siebe  Nr.  54  S.  557  d.  Ztg.)  werden  wir  darauf 
aufmerksam  gemacht,  dass  nicht  allein  in  Elberfeld  eine  bahn- 
seitige Abfuhr  sämmtlicher  Stückgüter  mit  Erfolg  eingeführt 
ist,  sondern  auch  auf  einigen  Stationen  der  Badischen 
Staatsbahnen  ähnliche  Einrichtungen  bestehen  und  sich 
dort  bewährt  haben.  So  werden  z.  B.  in  Baden-Baden  afte 
Stückgüter  durch  einen  hahnseitig  bestellten  Unternehmer  ab- 
gefahren, in  Mannheim  die  sämmtlichen  Eilstückgüter.  In 
Heidelberg  wird  Selbstabholung  der  Stückgüter  nur  unter  Be- 
nutzung eigenen  Fuhrwerkes  gestattet,  ln  den  Verträgen  mit 
den  Fuhrunternehmern  der  Badischen  Staatsbahnen  ist  aus- 
drücklich vorgesehen,  dass  dieselben  keinerlei  Speditionsge- 
schäfte betreiben  dürfen. 

Zu  beschleunigende  Abwickelung  des  Ladegeschäfts. 

Auch  das  Königliche  Eisenbahn-Betriebsamt  Berlin  (Di- 
rektionshezirk  Erfurt)  weist  darauf  hin,  dass  bei  den  grossen 
Anforderungen,  welche  an  den  Güterwagenpark  der  Preussischen 
Staatsbahnen  gemacht  werden,  es  im  Interesse  der  Versender 
und  Empfänger  von  Massengütern  sich  dringend  empfehle,  sich 
die  schleunigste  Ent-  und  Beladung  derselben  während  der 
nächsten  Wochen  ganz  besonders  angelegen  sein  zu  lassen. 
Wie  die  Rheinischen  _ Staatsbahndirektionen  (siehe  Nr.  80 
S.  804),  macht  das  Königliche  Eisenbahn  - Betriebsamt  Berlin 
darauf  aufmerksam,  dass  es  für  die  Eisenbahnen  insbesondere 
von  gro.ssem  Werthe  sei,  „wenn  die  Ent-  und  Beladung  der  im 
Laufe  eines  Tages  gestellten  Wagen  noch  vor  Ablauf  desselben 
beendigt  wird,  damit  die  Wagen  noch  mit  den  Nachtzügen  ihrem 
Bestimmungs-  bezw.  Wiederverwendungsorte  zugeführt  werden 
können.  “ 

Die  Verlegung  der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn  innerhalb  Berlins. 

Ueber  die  Ausführung  der  Verlegung  der  Stettiner  Bahn 
innerhalb  Berlins  ist  von  den  beiden  städtischen  Kommissarien, 
Baurath  Dr.  Hobrecht  und  Stadtrath  Friedei.  dem  Magistrat 
Bericht  abgestattet  worden.  Danach  wird  der  Umbau  sich 
möglichenfalls  5 J ahre  hinziehen.  Es  werde  nicht  zu  vermeiden 
sein,  dass  die  Kreuzung  der  Stettiner  Bahn  mit  der  Liesen-, 
Acker-  und  Gartenstrasse  IV2  bis  2 Jahre  für  Fuhrwerk  gesperrt 
werde,  während  die  Fussgängerpassage  niemals  eine  Unter- 
brechung erfahren  und  durch  Eröfinung  von  Nebenverbindungen 
für  eine  Erleichterung  des  Fährverkehrs  inzwischen  gesorgt 
werden  soll.  Die  Zahlung  eines  städtischen  Zuschusses  von 
1 Million  Mark  erfolgt  voraussichtlich  in  vier  Jahresraten  zu 
250000  im  Verhältniss  des  Vorschreitens  der  Arbeiten. 

Hauptkonferenz  des  Preussischen  Staatsbahn- Wagenverbandes 

und  des  Deutschen  Eisenbahn-Verkehrsverbandes. 

Die  Hauptkonferenz  des  Preussischen  Staatsbahn-Wagen- 
Verbandes  wird  am  13.  November  in  Breslau,  die  des  Deutschen 
Eisenbahn- Verkehrsverbandes  am  21.  November  in  Hannover 
stattfinden. 

Projekt  Potsdam-Teltow-Köpenick. 

Der  Bau  einer  Eisenbahn  von  Potsdam  über  Teltow  nach 
Köpenick,  welche  namentlich  auch  den  Güterverkehr  von  Westen 
nach  Osten  und  umgekehrt,  der  bisher  über  Berlin  ging,  erheb- 
lich erleichtern  soB,  beschäftigt,  wie  der  „Berl.  Act.“  mittheilt, 
lebhaft  die  betheiligten  Ortschaften.  Eine  von  der  Potsdamer 
Stadtverordnetenversammlung  in  Potsdam  eingesetzte  gemischte 
Kommission  beschloss,  dass  das  Projekt  mit  den  Vertretern  der 
hetheiligten  Kreise  bezw.  Städte  verfolgt  und  in  einer  etwa  in 
Berlin  abzuhaltenden  Konferenz  berathen  werden  soll.  In 
letzterer  soll  erwogen  werden,  ob  nicht  in  einer  an  den  Herrn 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  usw.  zu  richtenden  Petition 


die  Angelegenheit  in  Angriff  zu  nehmen  sei.  Es  soll  in  der 
Konferenz  auch  darüber^  beschlossen  werden,  ob  nicht  schon 
vor  Abfassung  der  Petition  die  nöthigen  Vorarbeiten  zu  ver- 
anschlagen und  die  Uebernahme  der  Kosten  von  den  Städten 
und  Kreisen  in  der  Petition  anzubieten  sein  w’ird.  Die  Verthei- 
li^ng  dieser  Kosten  würde  nach  dem  Verhältnisse  des  Interesses 
der  Kreise  und  Städte  an  der  in  Aussicht  genommenen  Bahn 
geschehen. 

Das  25jährige  Bestehen  des  Strassenbahnwesens  in 
Deutschland. 

Dr.  K.  Hilse  macht  in  der  „Strassenbahn“  darauf  aufmerk- 
sam, dass  das  Deutsche  Strassenhahnwesen  im  nächsten  Jahre 
(1890)  einen  25jährigen  Betrieb  hinter  sich  hat,  indem  die  Ber- 
liner Pferdebahngesellschaft  am  22.  Juni  1865  ihren  Betrieb 
eröffnete  und  spricht  den  Wunsch  aus,  dass  sämmtliche  Deutsche 
Strassenbahnunternehmer  den  22.  Juni  1890  als  ihren  eigenen 
Gedenktag  und  nicht  blos  als  den  der  Eröffnung  des  25jährigen 
Betriebes  vom  Brandenburger  Thor  nach  Charlottenburg  feiern 
möchten.  — Arn  22.  Juni  1865  habe  man  das  neue  Unternehmen 
belächelt,  an  seiner  Zweckmässigkeit  und  Ergiebigkeit  gezweifelt 
und  ihm  sogar  ein  baldiges  Ende  in  Aussicht  gestellt,  während 
im  Jahre  1888  etwa  286  Millionen  Personen  diese  Fahrgelegenheit 
benutzt  und  dieselbe  etwa  35  Millionen  Mark  eingebracht  habe. 

Ein  fünfzigjähriges  Verkehrsjubiläum. 

Am  22.  August  hat  die  älteste  Deutsche  Omnibusunter- 
nehmung den  Tag  ihres  50jährigen  Bestehens  gefeiert.  Am 
22.  August  1839  ertheilte  nämlich  der  Hamburgiscme  Senat,  wie 
die  „Hamburgische  Börsen-Halle“  schreibt,  der  Firma  G.  Basson 
in  Hamburg  die  Erlaubniss  zu  einer  Omnibuslinie  zwischen 
Steinthor  und  Altona.  Im  Jahre  1842  fuhren  die  Omnibusse 
bereits  nach  Wandsbek,  sowie  nach  Hamm  und  Horn  und  be- 
förderten die  Post  nach  diesen  Orten.  In  den  Jahren  1843—1856 
wurde  die  Linie  nach  Blankenese  befahren  mit  weissgestrichenen 
Wagen,  den  sogenannten  Dames  blanches.  1866  wurde  das  Ge- 
schäft mit  14  Wagen  und  150  Pferden  von  den  Eigenthümern 
an  die  Basson’sche  Omnibus-Aktiengesellschaft  verkauft.  Im 
Jahre  1875  hatte  die  Gesellschaft  ihren  Höhepunkt  erreicht,  in- 
dem sie  etwa  500  Pferde  besass,  53  Omnibusse  fahren  liess  und 
mit  891 000  ,/Ä  Kapital  arbeitete.  Gegenwärtig  besitzt  die 
Gesellschaft  nur  noch  eine  einzige  Linie  Lüscherbaum-Palmaille; 
der  Fahrpreis  von  10  4 für  die  Person  für  diese  eine  Meile 
lange  Strecke  ist  die  billigste  in  Deutschland  bezw.  in  Europa. 
Die  Basson’sche  Omnibus-Aktiengesellschaft,  deren  Wagen  die 
um  mehrei’e  Jahre  jüngeren  Berliner  Omnibusse  sich  zum  Vor- 
bild genommen  haben,  ist  der  älteste  Veteran  der  Hamburgischen 
Verkehrsanstalten  und  noch  heute  niit  Erfolg  bestrebt,  an  der 
Bewältigung  des  enormen  Personenverkehrs  zwischen  den  Nach- 
barstädten Hamburg  und  Altona  theilzunehmen.  Die  Ehren, 
welche  die  Gesellschaft  in  den  verflossenen  50  Jahren  ihres  Be- 
stehens sich  erworben  hat,  sind  wohlverdiente,  um  so  mehr,  als 
die  Gesellschaft  mehr  im  Interesse  des  Publikums,  als  in  dem 
ihrer  Aktionäre  gewirkt  hat,  was  die  1866—1888  gezahlten  Divi- 
denden, die  durchschnittlich  nicht  mehr  als  SVs  ^ betragen 
haben,  beweisen. 


Die  Englisclien  Eisenbatinen  im  Jahre  1888. 

Das  Eisenbahnnetz  Grossbritanniens  hat  sich  seit  einigen 
Jahren  verhältnissmässig  wenig  erweitert.  Zwischen  1878  und 
1888  betrug  die  Zunahme  nur  2479  Englische  Meilen,  d.  h.  die 
Meilenzahl  ist  von  17  333  auf  19  812  gestiegen.  In  1888  machte 
die  Vergrösserung  nur  234  Meilen  aus,  aber  das  eingezahlte 
Kapital  vermehrte  sich  um  18  904000  ^ und  das  nominelle 
Kapital  um  21  Millionen.  Das  eingezahlte  Gesammtkapital  der 
Eisenbahnen  der  Vereinigten  Königreiche  belief  sich  Ende  1888 
auf  864  695  000  verglichen  mit  einem  Gesammtkapital  und  einer 
fundirten  Schuld  von  1 676  Millionen  Pfund  Sterling  für  die 
Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  Ende  1887.  Die  durch- 
schnittlichen Ausgaben  für  jede  Ende  1888  eröffnete  Eisenbahn- 
meile betrug  in  England  43  645  was  eine  Zunahme  von 
435  ^ für  die  eröffnete  Meile  gegen  das  vorhergehende  Jahr 
bedeutet  und  eine  solche  von  3 343  ^ gegen  1878.  Es  geht  daraus 
hervor,  dass  die  Eisenbahnen  Grossbritanniens  ungleich  denen 
in  Deutschland,  Frankreich  und  den  Vereinigten  Staaten  ihre 
Ausgaben  im  Verhältniss  zur  Meilenzahl  immernoch  vergrösseru, 
trotz  aller  Warnungen,  die  dagegen  laut  wurden  und  trotz  dem 
Beispiele  anderer  Länder,  wo  eine  verschiedene  Politik  die  günstige 
Wirkung  hatte,  dass  Fracht-  und  Fahrpreise  ermässigt  werden 
konnten.  Um  eine  Dividende  von  5 % von  dem  angelegten 
Kapital  zu  zahlen,  muss  jede  Meile  einen  Nettoverdienst  von 
2180  SS  jährlich  erbringen.  Dies  ist  mehr  als  viermal  so  viel, 
als  in  den  Vereinigten  Staaten  verdient  werden  muss,  ttea  die- 
selbe Dividende  von  dem  angelegten  Kapital  zu  zahlen,  welches 
Ende  1887  durchschnittlich  nur  10  540^  für  die  Meüe  betrug.  Es 
ist  etwa  zweimal  so  viel  als  die  Summe,  welche  nöthig  ist,  um 
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in  Deutschland,  Holland  und  Belgien  eine  Dividende  von  5 ^ zu 
bezahlen  und  mehr  als  ein  Drittel  mehr  als  in  Fi^kreich  zu 
diesem  Zwecke  erforderlich  ist.  Die  Eisenbahnen  Grossbritan- 
niens und  Irlands  müssen  also  entweder  viel  grössere  Nettovei - 
dienste  erzielen,  als  die  anderer  Länder  oder  keine  Dividende 
zahlen.  Da  sie  diese  letzte  Alternative  schwerlich  ergreifen  weiden, 
so  hleiht  ihnen  nichts  übrig,  als  höhere  Frachtpreise  zu^^^^^^ 
langen,  worüber  die  Industriellen  in  letzter  Zeit  ott  b^ 
kl-ilton  Die  Gesammteinn ahmen  der  Britischen  Eisenbahnen 
betrueen  in  1888  72  894000  S,  was,  verglichen  mit  1887,  eine 
Vermehrung  von  1 951 000  SS  bedeutet.  Die  aus  dem  Fracht- 
verkehr erzielte  Revenue  stellte  sich  auf  38  755  000  SS, 

Zunahme  von  1414  000.^'  — die  ans  dem  Personenverkehr 
30  984  000  SS,  eine  Steigerung  von  411000  .g”.  Was  die  Zunahme 
im  Frachtverkehr  an  betrifft,  so  resultirte  mehr  als  ein  Drittel 
der  vermehrten  Einnahme  oder  514000  SS  aus  den  grosseren 
Mineralientransnorten,  die  sich  in  1888  auf  nicht  wemger  als 
201  576  000  t beliefen,  eine  Steigerung  von  über  7 Millionen 
eeeen  das  Voriahr.  Die  Gesammtquantität  der  übrigen  be- 
förderten Waaren  beträgt  80  171  000  t,  sodass  dm  gesammte  be- 
förderte Tonnenzahl  also  281747  000  ausmacht.  Wie  enorm,  dieser 
Verkehr  auch  erscheinen  mag,  so  bleibt  er  doch  gegen  denjenigen  in 
den  Vereinigten  Staaten  bedeutend  .zurücl^  wo  die  Eisenbahnen 
in  1887  nicht  weniger  als  552  Millionen  Tonnen  transportirten 
und  damit  128  Millionen  Pfund  Sterling  verdienten,  verglichen 
mit  37  341 000  SS,  welche  die  Britischen  Eisenbahnen  aus  gleicher 
Quelle  erzielten.  Die  80171000  t verschiedener  Waa,ren,  welche 
Aie  Britischen  Eisenbahnen  beförderten,  ergaben  eine  Brutto- 
einnahme von  21  240  000  .g",  die  transportirten  Mineralien  nur 
ifi  158000  S‘.  Jede  Tonne  beförderter  Mineralien  erbrachte  also 
einen  Bruttoertrag  von  1,65  ^ , je<^  Tonne  anderer  Waaren 
dagegen  einen  solchen  von  5,35  f , Es  ist  unmöglich  zu  sagen, 
ob  dieser  bedeutende  Unterschied  dadurch  entstanden  ist,  dass 
die  Waaren  grössere  Strecken  befördert  wurden  oder  ob  die 
Frachtpreise  dafür  höher  sind,  da  die  Britischen  Eisenbahnen 
darüber  keine  Statistiken  veröffentlichen,  aber  in  Handelskreisen 
ist  man  der  Meinung,  dass  die  Frachtpreise  für  allgemeine 
Waaren  viel  zu  hoch  sind,  und  wenn  die  Annahme  rmhtig  ist, 
dass  eine  Transportstrecke  durchschnittlich  kaum  3p  Englische 
Meilen  beträgt,  so  würde  der  Preis  für  die  Meile  auf  über  2 d. 
kommen,  während  er  in  den  Vereinigten  Staren  für  die  T^nne 
und  Meile  1,06  Cts.  oder  0,51  d.  beträgt.  Die  Frachten  für  Mine- 
ralien  sind  viel  massiger  und  stellen  sich  durchschnittlich  aut 
höchstens  1 d.  für  die  Meile.  Die  gegebenen  Zahlen  be- 
weisen jedoch,  dass  trotz  aller  Klagen  gegen  die  Eisenbahn- 
gesellschaften  doch  in  England  kein  anderes  Transportmittel 
ihnen  ernstliche  Konkurrenz  bereitet,  und  dass  sie  mehr  denn 
ie  Herren  der  Situation  sind.  Ob  sich  dies  jedoch  nicht  andern 
wird,  wenn  das  Kanalsystem  mehr  ausgedehnt  und  besser  ein- 
gerichtet sein  wird,  wie  man  dies  ja  beabsichtigt,  bleibt  abzu- 
warten. Wie  es  sich  mit  den  Waaren  verhält,  so  ist  es  auch 
mit  den  Passagieren.  In  1888  hat  sich  gegen  1887  die  Zahl  der 
Personen,  die  mit  Britischen  Eisenbahnen  reisten,  um  fast 
9 Millionen  vermehrt , und  zwar  zeigte  sich  dmse  Zunahme 
hauptsächlich  bei  den  III.  Klasse  Reisenden.  I.  Klasse  sind  im 
Gegentheil  1100  000  und  II.  Klasse  800000  Personen  weniger 
gefahren.  Dies  zeigt  klar,  wie  günstig  für  die  Eisenbahnen  die 
Neuerungen  waren,  wodurch  III.  Klasse  Passagiere  mit  grosser 
Bequemlichkeit  reisen  können,  da  die  Emnahinen  dadurch  viel 
grössere  waren.  Es  ist  übrigens  bemerken swerth,  dass  während, 
wie  oben  gezeigt,  der  Gütertransport  auf  den  Eisenbahnsn  der 
Vereinigten  Staaten  ein  viel  grösserer  ist,  die  Zahl  der  Personen 
sich  in  England  ungleich  höher  stellt.  Dieselbe  betrug  in  1888 
in  letzterem  Staate  742  Millionen,  in  erster em  dagegen  nur 
428  Millionen,  d.  h.  um  314  Millionen  weniger.  Dies  beiveist 
allerdings  nicht,  dass  die  zurückgelegte  Meilenzahl  m England 
grösser  ist,  im  Gegentheil  wird  dies  wohl  umgekehrt  ^r  I^ll 
sein,  da  man  in  Amerika  viel  längere  Strecken  reist.  Das  E^ 
gehniss  des  Jahres  1888  war  übrigens  für  die  Eisenba,hnen  imch 
liner  Richtung  sehr  ungünsig;  die  durchschnittlichen  Ein- 
nahmen für  die  Zugmeile  waren  niedriger  als  je.  Dies  bedeutet 
natürlich,  dass  die  Züge  nicht  bis  zu  ihrer  vollen  Tragfähigkeit 
beladen  waren,  und  zwar  ist  dies  sowohl  in  Bezug  auf  Waaren 
als  auch  auf  Passagiere  der  Fall  gewesen.  Auf  den  Britischen 
Eisenbahnen  trägt  ein  gewöhnlicher  Güterzug  selten  mehr  als 
50  t und  ein  Mineralienzug  kaum  200  t.  In  den  Vereinigten 
Staaten  dagegen  werden  die  Züge  mit  fast  1 000  t beladen,  denn 
die  Waggons  können  dort  20  bis  25  t befördern  oder  etwa  drei- 
mal so  viel  als  die  Englischen.  Ebenso  verhält  es  sich  mit  dem 
Personentransport.  Auf  den  Britischen  Linien  bringen  die  I.  und 
II.  Klasse  den  Gesellschaften  nur  Verluste,  die  III.  Klasss  allem 
ist  es,  die  sich  bezahlt  macht.  In  Amerika  dagegen  werden 
alle  Klassen  immer  so  voll  besetzt,  dass  aus  allen  Verdienst 
erzielt  wird.  Im  grossen  und  ganzen  beweist  die  btatmtik 
des  letzten  Jahres , dass  das  Englische  Eisenbahns^tem  vieler 
Verbesserungen  bedürftig  ist.  Der  Transport  von  Waaren  so- 
wohl als  von  Personen  hat  sehr  - zugenommen  und  die  isrutto- 
einnahmen  sind  um  fast  2 Millionen  Pfund  Sterling  gestiegen. 


was  ein  Beweis  für  die  allgemeine  Prosperität  des  Landes  ist. 
Aber  für  die  Eisenbahnen  ergibt  sich  d:araus  nur  das  magere 
Resultat,  dass  das  Prozentverhältniss  der  Nettoeingänge  zum 
eingezahlten  Gesammtkapital  um  4,00  bis  4,06  gestiegen  ist. 
Wenn  dies  das  Ergebniss  eines  der  günstigsten  Jahre  ist,  wie 
muss  es  dann  in  Zeiten  sein,  wo  Handel  und  Industrie  danieder- 
liegen?  Das  erzielte  Resultat  war  schlechter  als  in  irge^  einem 
Jahre  seit  1869,  mit  Ausnahme  der  drei  Jahre,  die  mit  1887 
endeten.  Eine  enorme  Reduktion  in  den  Kosten,  besonders  des 
Geleises  und  des  rollenden  Materials,  ist  natürlich  damit  Hand 
S Hand  gegmgen  und  beide  sind  nicht  bedeutend  vermehrt 
worden.  AufJ3''rdem  haben  die  Gesellschaften  als  Ersatz  für 
Personen  zu^^  dügten  Schaden  oder  d^  Verlust  von  Waaren 
Sger  zu  '7'dilen  gehabt,  und  die  Regierungssteuer  wurde 
ebenfhlls  herabgesetzt.  Die  Einnahmen  der  Sekundarbahnen, 
die  übrigens  nur  in  Irland  zu  finden  sind , haben  sich  im 
vergangenen  Jahre  etwas  gebessert.  Dieselben  erstrecken  sich 
SzI  über  113  Englische  Meilen  und  haben  in  1888  einen  Brutto- 
irtrag  von  21  325  ^ und  einen  Nettogevzmn  von  2005  £ i®!*- 
Diese^  Eisenbahnen  beförderten  54  806  Passagiere,  21284  t ge- 
wöhnlicher Waaren  und  6017  t Mineralien. 


Reichsgericlits  - Erkenntnisse. 

Regress  des  Eisenbahnunternehmers  wegen  einer  durch  einen 
Unfall  zu  zahlenden  Entschädigung  gegen  den  Bauunter- 
nehmer, durch  dessen  Schuld  der  Unfall  herbeigefuhrt  worden 
Srnmentreffendes  Verschulden  des  Eisenbahnunternehmers 
und  des  Bauunternehmers. 

Am  28.  Oktober  1885  verunglückte  die  Wittwe  N.  »"f  der 
Eisenbahnstation  Merxheim  in  der  Weise,  dass  sie  beim  Eintritt 
in  das  noch  unfertige  Bahnhofsgebäude  in  einen  zur  Aufnahme 
des  Treppenhauses  bestimmten  offenen  Raum  hmuntersturzte  und 
iSgrdessen  das  linke  Bein  und  mehrere  Rippen  brach  Auf 
Klage  derselben  wurde  die  heutige  Klägerin  (die  Generaldirek- 
tion  der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothrmgen)  durch  das  Land- 
gericht Colmar  zur  Zahlung  einer  Summe  von  1000.^ 

Zinsen  vom  Klagetage  an  und  einer  lebenslänglichen  jährlichen 
Rente  von  300  lerurtheilt.  In  diesem  Prozesse  hatte  die 
Generaldirektion  dem  heutigen  Beklagten 

dieser  ist  aber  derselben  nicht  als  Nebenintervenient  beige 
tretOT.  In  der  Klage  verlangt  nun  die  Klägerin,  dass  Be- 
klagter verurtheilt  werde,  ihr  alles  dasjenige  zu  ®rse*;zem  was 
sie  aut  Grund  des  erwähnten  Urtheils  bereits  an  die  Wittwe 
N.  bezahlt  habe  oder  noch  bezahlen  müsse.  Zur 
der  Klage  wurde  geltend  gemacht,  dass  der  ®®hlagte  den  Bau 
eines  Wartesaales  nebst  Treppenhaus  in  dem 
hofsgebäude  übernommen  und  in  den  allgeineinen  I^din^ngen 
dS  Vertrages  die  Haftung'  für  alle  durch  das  Verschulden 
seiner  Angestellten  verursachten  Schaden,  feraer  die  Haftung 
für  alle  während  des  Baues  vorkomnaende  Unfälle  insoweit 
übernommen  habe,  als  diese  Unfälle  nicht  auf  ein  von  der  Ge- 
neraldirektion zu  vertretendes  Verschulden  zuruckzufuhren 
seien.  Weiter  wurde  vorgebracht,  der  Beklagte  habe  nicht 
blos  einen  solchen  Nachweis  nicht  erbringen  können,  sondern 
es  sei  sogar  festgestellt,  dass  der  Unfaü  durch  sein  eigenes 
Verschulden,  nämlich  dadurch  verursacht  worden  sei,  dass  ei 
diu  ihm  obliegende  Beleuchtung  des  In^ren  des  Treppenhauses 
und  des  zur  Absperrung  verwendeten  Holzbockes  unterlassen, 
auch  ausreichende  Vorrichtungen  zur  Beklagte 

tretens  des  Treppenhauses  nicht  getroffen  habe.  Der  Beklage 
bestritt  seine  Ersatz-  und  Haftverbindhchkeit,  .indem  er  geltend 
machte,  durch  das  Aufstellen  eines  Bockes  im  Thurraum  des 
Treppenhauses  sei  dieses  genügend  abgesperrt,  ^n  weiteren 
Vorsichtsmaassregeln,  insbesondere  zur  Erleuchtung  des  inneren 
Treppenhauses  sei  er  nicht  verpflichtet  gewesen. 
machte  er  geltend,  das  Verhalten  des  Stationsverwalters, 
welcher  es  ulterlassen  habe,  die  Fahrgä^ste  ^nf  die  mit  dem 
Betreten  des  Neubaues  verbundene  Gefahr  aufmerksam  ^ 
machen,  sei  als  ein  schuldhaftes  anzusehen  und  habe  den  Unfall 
herbeigeführt,  jedenfalls  zu  demselben  in  höherem  Grade  bei- 

hafte  der  Beklagte  für  alle  während  der  Ausführung  des  U^er- 
nehmens  vorkommenden  Unfälle,  sofern  er  nicht  ^®n  Nachweis 
erbringe,  dass  dieselben  auf  ein  von  der  Generaldirektion  zu 
vertretendes  Verschulden  zurückzuführen  seien,  ein  solcher 
Naäweis  sei  aber  von  demselben  nicht  erbracht  worden. 
Gegen  dieses  Urtheil  hat  der  Beklagte  ® ®/ " ^ ®i®f * 

mit  dem  Antrag,  die  Klage  ihrem  ganzen  Inhalte 
falls  theilweise  nämlich  bezüglich  des  dem  Mitverschulden  der 
Eisenbahnverwaltung  entsprechenden  Betrages  abzuweisen.  Zur 
Begründung  dieses  Antrages  wurde  gelt.end  gemacht,  der  Be- 
klagte habe  den  ihm  obliegenden  Verpflichtungen  genügt,  da- 


gegen  sei  ein  mehrfaches  von  der  Generaldirektion  zu  ver- 
tretendes Verschulden  der  Eisenbahnbeamten  nachgev^iesen, 
welches  als  die  alleinige  Ursache  des  Unfalles  anzusehen  sei; 
jedenfalls  liege  ein  mitwirkendes  Verschulden  derselben  vor 
und  müsse  deshalb  die  Klägerin  den  grösseren  Theil  des  Schadens 
selbst  tragen.  Von  der  Klägerin  wurde  Zurückweisung  der 
Berufung  beantragt. 

Durch  Urtheil  des  Ober - Landesgerichts 
Colmar  vom  12.  Februar  1889  wurde  das  Urtheil  erster 
Instanz  dahin  abgeändert,  dass  der  Beklagte  nur  die  Hälfte  der 
von  der  Klägerin  bezahlten  bezw.  noch  zu  bezahlenden  Beträge 
zu  ersetzen  und  für  den  von  ihm  zu  zahlenden  Eentenantheil 
Sicherheit  zu  stellen  habe.  Diese  Entscheidung  wurde  auf 
folgende  Gründe  gestützt.  „Der  Beklagte  versucht  auch  in 
der  gegenwärtigen  Instanz  durch  die  Auslegung,  welche  er  in 
erster  Instanz  den  in  Art.  17  des  Bauvertrags  enthaltenen 
Worten  .während  der  Ausführung  des  Unternehmens*  und 
, dabei*  gegeben  hat,  sich  von  der  Verantwortlichkeit  für  den 
der  Wittwe  N.  zugestossenen  Unfall  zu  befreien,  seine  desfall- 
sige  Aufstellung  ist  aber  aus  den  Gründen  des  ersten  Eichters 
zurückzuweisen. 

Sodann  behauptet  der  Beklagte  in  erster  Linie,  der  er- 
forderliche Beweis  sei  dafür  erbracht,  dass  der  Unfall  auf  ein 
von  der  Kaiserlichen  Generaldirektion  zu  vertretendes  Ver- 
schulden zurückznführen  sei ; in  zweiter  Linie  stellt  er  auf, 
dass  bei  dem  Unfall  ein  mitwirkendes  Verschulden  der  Eisen- 
bahn vorliege,  und  letztere  deshalb  in  entsprechendem  Verhält- 
niss  die  Folgen  desselben  mitzutragen  habe. 

Ueber  die  Ursache  des  Unfalls  spricht  sich  das  im  Vor- 
prozesse ergangene  Urtheil  folgendermaassen  aus: 

„Der  sichtlich  unfertige  Zustand  des  Ostperrons  und 
des  Neubaus  sowie  die  oben  geschilderte  Perronbeleuchtung, 
waren  nicht  genügend,  um  das  Publikum  wirksam  auf  die  Ge- 
fahren aufmerksam  zu  machen,  die  das  Betreten  des  Neubaus 
hervorrufen  konnte;  ebenso  ungenügend  war  die  Beschaffen- 
heit des  Holzbockes  — weil  nicht  hoch  und  nicht  schwer 
genug  — , und  die  Art  seiner  Aufstellung  — weil  nicht  befestigt 
und  nach  Innen  verschiebbar  — , um  gegen  jene  Gefahren  mit 
Erfolg  zu  schützen.  Angesichts  des  der  Beklagten  bekannten 
Umstandes,  dass  an  der  Treppe  im  Neubau  damals  das  Ge- 
länder noch  fehlte,  wäre  es  nöthig  gewesen,  die  Thüröffnung  x 
mittelst  einer  brennenden  Laterne  als  nicht  zugänglich  besser 
kenntlich  zu  machen  und  durch  Anbringen  einer  hohen,  star- 
ken und  wohlbefestigten  Schranke  gehörig  zu  verwahren.  Für 
die  Unterlassung  dieser  dringend  gebotenen  Maassnahmen  ist 
die  Beklagte  verantwortlich“.  Der  erste  Eichter  hat  zutreffend 
ausgeführt,  dass  der  Beklagte  den  Vorprozess  gemäss  § 65  der 
Civilprozessordnung  als  richtig  entschieden  gelten  lassen  müsse, 
und  der  Beklagte  hat  dies  auch  in  gegenwärtiger  Instanz  an- 
erkannt. Der  erste  Eichter  hat  ferner  mit  Eecht  angenommen, 
dass  die  Eisenbahn  berechtigt  sei,  wegen  der  von  ihr  an 
Wittwe  N.  zu  zahlenden  Entschädigung  den  Eückgriff  gegen 
den  Beklagten  zu  nehmen.  Er  hat  jedoch  mit  Unrecht  den 
Beklagten  für  den  ganzen  Betrag  haftbar  erklärt;  nach  Lage  der 
Sache  lag  es  der  Eisenbahn  ob,  den  von  ihr  dem  Verkehr  der 
Eeisenden  nicht  entzogenen  vor  dem  Neubau  liegenden  Theil 
des  Bahnsteigs  derart  durch  die  nöthigen  Vorrichtungen,  ins- 
besondere durch  Absperrung  und  Beleuchtung  sicherzustellen, 
dass  die  daselbt  verkehrenden  Eeisenden  deutlich  wahrnehmen 
konnten,  dass  hier  ein  dem  Verkehr  noch  nicht  geöffneter  mög- 
licherweise gefahrdrohender  Neubau  vorhanden  sei  und  hier- 
durch ein  Betreten  desselben  verhindert  worden  wäre.  Dies 
war  nicht  geschehen.  Hierin  ist  aber  ein  besonderes  ausserhalb 
des  Eahmens  des  sich  nur  auf  den  Neubau  beziehenden  Art.  17 
des  Bauvertrags  liegendes  von  der  Eisenbahnverwaltung  zu 
vertretendes  Verschulden  gegeben. 

Hätte  letzteres  Verschulden  nicht  Vorgelegen,  so  würde 
der  Unfall  sich  nicht  ereignet  haben,  ebensowenig  wäre  dies 
der  Fall  gewesen,  wenn  der  Bauunternehmer  die  ihm  obliegende 
Verpflichtung  zur  Absperrung  durch  die  nothwendigen  Mittel 
und  in  der  erforderlichen  Weise  bethätigt  gehabt  hätte.  Der 
Unfall  ist  somit  darauf  zurückzuführen,  das  gleichzeitig  auf 
beiden  Seiten  eine  die  Sicherheit  der  Eeisenden  gefährdende 
Unterlassung  der  nöthigen  Vorsicht  gegeben  war. 

Da  hiernach  beide  Parteien  als  gemeinschaftliche  Urheber 
des  Unfalls  erscheinen,  kann  die  erhobene  Klage  nur  insoweit 
als  begründet  angesehen  werden,  als,  mit  derselben  der  von 
dem  Bauunternehmer  zu  tragende  Antheil  der  Entschädigung 
zurückgefordert  wird.  Dieser  Antheil  kann  nach  Lage  der 
Sache,  da  es  unmöglich  ist,  den  Einfluss  des  von  einer  jeden 
der  Parteien  zu  vertretenden  Verschuldens  auf  den  Unfall  zu 
trennen,  nur  die  Hälfte  der  Entschädigung  sein. 

Hiernach  ei  scheint  der  Unterantrag  des  Berufungsklägers 
begründet.“  — Gegen  dieses  Urtheil  hat  die  Klägerin  Eevi- 
s i o n eingelegt. 

Entscheidungsgründe. 

Die  Eevision  konnte  nicht  für  begründet  erachtet  werden. 


Im  wesentlichen  beruht  die  Entscheidung  des  Berufungs- 
gerichtes auf  einer  Auslegung  des  Art.  17  des  Bauvertrags  und 
auf  einer  Würdigung  der  thatsächlichen  Verhältnisse,  welche 
in  Ansehung  des  in  Frage  stehenden  Unfalls  in  Betracht  kom- 
men. In  beiden  Eichtungen  ist  aber  eine  Nachprüfung  durch 
das  Eevisionsgericht  ausgeschlossen.  Das  Ober-Landesgericht 
hat  den  Art.  17  so  aufgefasst,  dass  der  Beklagte  für  die  bei 
Ausführung  des  Unternehmens  vorkommenden  Unfälle  blos  zu 
haften  habe,  sofern  und  soweit  er  nicht  den  Nachweis  er- 
bringe, dass  die  Unfälle  auf  ein  von  der  Generaldirektion  zu 
vertretendes  Verschulden  zurückzuführen  seien.  Bei  Würdigung 
der  Beweise  ist  dasselbe  aber  dann  zum  Ergebniss  gelangt,  dass 
das  Verschulden  des  Beklagten  und  dasjenige  des  Stations- 
vorstehers in  ganz  gleicher  Weise  zur  Herbeiführung 
des  Unfalles  beigetragen  hätten.  Bei  dieser  Auffassung  musste 
das  Ober-Landesgericht  folgerichtig  zu  dem  Schluss  gelangen, 
dass  die  Haftbarkeit  des  Beklagten  nur  theilweise  begründet 
sei.  Es  erscheint  sonach  als  gerechtfertigt,  dass  die  Klage  nur 
in  Ansehung  der  Hälfte  des  von  der  Klägerin  bezahlten  Betrages 
zugesprochen  worden  ist.  Ob  solches  Verfahren  auch  dann 
gerechtfertigt  wäre,  wenn  die  Haftbarkeit  des  Beklagten  nicht 
auf  einen  Vertrag,  sondern  auf  gesetzliche  Vorschriften  gestützt 
würde,  braucht  bei  dieser  Sachlage  nicht  untersucht  zu  werden. 
Durch  die  Auslegung  des  Vertrages  wird  auch  die  vorgenom- 
mene V ertheilung  der  Schadensersatzpflicht  gerechtfertigt.  Dem 
angefochtenen  Urtheil  fehlt  es  auch  weder  in  der  einen  noch 
in  der  anderen  Eichtung  an  Entscheidungsgründen.  Vielmehr 
lässt  die  gegebene  Begründung  in  genügender  Weise  erkennen, 
warum  das  Berufungsgericht  angenommen  hat,  der  Beklagte 
habe  nur  insoweit  die  Haftbarkeit  für  die  Unfälle  zu  über- 
nehmen, als  dieselben  auf  ein  von  der  Generaldirektion  zu  ver- 
tretendes Verschulden  nicht  zurückzuführen  seien  und  es  treffe 
auch  den  Stationsvorsteher  ein  gleichgrosses  Verschulden,  wie 
den  Beklagten. 

(Urtheil  des  II.  Civilsenats  des  Eeichsgerichts  vom  14.  Mai 
1889  in  der  Sache  Kaiserliche  Generaldirektion  der  Eisenbahnen 
in  Elsass-Lot bringen  wider  Unternehmer  E.  vom  14.  Mai  1889.) 


Bücherscliau. 

Heusinger  von  Waldegg’s  Eisenbahntechniker-Kalender. 
Siebzehnte  Neubearbeitung.  Pro  1890.  Neubearbeitet  unter  Mit- 
wirkung von  Fachgenossen  von  A.  W.  Meyer,  Königl.  Eeg.- 
Baumeister  bei  der  Königl.  Eisenbabndirektion  in  Hannover. 
Als  Brieftasche  elegant  und  solid  in  Leder  gebunden.  Mit 
geheftetem  zweiten  Theil  und  einer  neuen  Eisenbahnkarte.  Im 
Verlag  von  J.  F.  Bergmann  in  Wiesbaden.  Preis  4 Jl 

Unter  Berücksichtigung  der  neuesten  Fortschritte  der 
Technik  bringt  der  v.  Heusinger’sche  Kalender  das  Wichtigste 
aus  allen  Zweigen  der  Eisenbahntechnik,  um  dem  Ingenieur  als 
Nachschlagebuch  zu  dienen. 

Die  Eintheilung  des  Kalenders  ist  die  gleiche  wie  im 
vorigen  Jahrgange  geblieben.  In  dem  gebundenen  Theile  ist 
nur  das  aufgenommen,  was  der  Techniker  hauptsächlich  auf 
dem  Bauplatze  und  der  Strecke  braucht:  Formeln  aus  der 
Mathematik,  mathematische,  technische  und  physikalische 
Tabellen  und  Preise  und  Abmessungen  von  Hochbauarbeiten. 

Die  dem  Kalender  beigefügte  Eisenbahnkarte  ist  auch  in 
diesem  Jahre  wieder  vervollständigt. 

Die  in  dem  gehefteten  Theile  enthaltenen  Abschnitte 
bilden  eine  Ergänzung  zu  den  technischen  Lehrbüchern,  sie  be- 
ziehen sich  namentlich  auf  Preisangaben  und  Abmessungen  aus- 
geführter Bauwerke.  Neu  aufgenommen  ist  „Querschwellen- 
Oberbau  aus  alten  Eisenbahnschienen,  Bauart  Schmidt“.  Die 
übrigen  Kapitel  sind  grösstentheils  umgearbeitet  und  durch 
praktische  Notizen  und  Preisangaben  vermehrt. 

Der  Theil  „Gesetze  und  Normen“  enthält  die  für  den 
Techniker  wichtigsten  Bestimmungen.  Zugefügt  sind  „die 
Grundzüge  für  den  Bau  und  Betrieb  der  Lokal-Elisenbahnen“. 
Die  Technischen  Vereinbarungen  sind  den  neuesten  Beschlüssen 
gemäss  umgeändert. 

Die  ,,Technische  Statistik“  umfasst  die  Hauptbahnen, 
Sekundärbahnen  und  Pferdebahnen  und  die  Fabriken  für  Eisen- 
bahn-Bedarfsgegenstände von  Deutschland.  Oesterreich- Ungarn, 
Schweiz,  Nied^eHande  und  Luxemburg.  Diese  „Technische  Sta- 
tistik“ verleiht  dem  Kalender  einen  besonderen  Werth,  da  eine 
gleiche  Zusammenstellung  der  statistischen  Daten  weiter  nicht 
besteht.  Die  Technische  Statistik  wird  alljährlich  ergänzt  und 
berichtigt,  so  dass  sie  ein  getreues  Bild  der  Bahnverbältnisse 
dieser  Staaten  bietet.  Einer  besonderen  Empfehlung  bedarf 
das  altbewährte  Nachschlagebuch  nicht. 

Ingenieurkalender  für  Strassen-,  Wasserbau-  und  Kultur- 
ingenienre.  Siebzehnte  Neubearbeitung.  Pro  1890.  Heraus- 
gegeben von  A.  Eheinhard,  Baurath  bei  der  Königl.  Ober- 
flnanzkammer  in  Stuttgart  und  technischem  Eeferenten  für 
Strassen-,  Wasser-  und  Brückenbau.  Mit  Eisenbahnkarte.  Eleg. 
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B*b,  mit  gehrfteler  Beüag...  J.  F-  Bergmann’^  Verlagsbaoh- 

J"iÄhe?tag  des  äi«  Kl«?»'«  "* 

• ^ Tnhre  ffeblicben  ist,  sind  die  meisten  Kapitel  er- 

JavI  f nd  fs  Aeren  Text,  soweit  erforderlich,  berichtigt  worden. 

® Neu  aSgenommeii  wurde  in  der  Beilage  unter  den  Gesetzen 
Norm» 

Auszug  S del  von  der  technischen  Kommission 

des^  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  im  Jahre  1886 
gefassten  BescHM  Vorworts  die  Ab- 

+ Qind  die  Preise  dieser  Materialien  dem  jetzigen 

Gasleitunten  die  i?  TS“ 

Statistik  welche  der  Ausinger’sche  Kalender  enthalt,  ist  in 


Personalnachricliten. 

Preussische  Staatseisenbahnen. 

Dem  Präsidenten  der  KönigÜchen  Eisenbahndirektion  in 
Magdeburg  Löffler  ist  beim  Uebertritt  in  den  Ruhestand 
der^Stern  zum  Rothen  Adle rorden  zweiter  Klasse 
mit  Eichenlaub  verliehen  worden. 

Der  Eisenbahndirektor  Sternberg  in  Köln  ist  zum 

Königlichen  Eisenbahndirektion  zu  Frankfurt  a/M.  und  D i e f e n 
b ach  Mitglied  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  zu  Berlin. 

i^Der  Sigliche  I^egierLgs-Baumeister  B o r c h a ^ 

Verielhuny’^de'r^SteUe  eites  “ständigen  Hilfsarbeiters  bei  dem 
Betriebsamt  in  Halle  a/S.  ernannt  worden. 

der  Geheime  Regierungsrath  Prüh,  bisher  in  Hannover, 
behufs  Wahrnehmung  der  Geschäfte  des  Dirigenten  der 
IIL  Abtheilung  an  die  Königliche  Eisenbahndirektion  in 

6fi?^RSierungs-  und  Baurath  v o n Ru t k o w s ki,  bisher  in 
^ Hagen  als^Mitglied  an  die  Königliche  Eisenbahndirektion 

de^“  lrs“nbahn  - Maschineninspektor  T r a^  bisher  in 

Posen,  an  die  Hauptwerkstätte  O./S.  m Breslau. 
^^Ahrrn?t“s',^bS?^S°Se  a/S.,  an  die  Hauptwerkstätte 
B^c  k^^r^^isher  in  Eberswalde,  an  die  Hauptwerkstätte  in 

LfhmSn!®bisher  in  Köln  (Nippes),  an  die  Hauptwerk- 
stätte in  Posen. 


I Amtliclie  Bekanntmachungen. 

Tifiucn  Strecken  tigkeit  vom 


l.  Eröffnung  von  Strecken. 

Eröffnung  neuer  Bahnstrecken.  Am 
1 November  d.  J.  werden  die  Strecken 

a)  C ö n n e r n - B a a 1 b e r ge  mit  den 
Stationen  Baalberge,  Bebitz  und 

b)  G^f  h orn  « Isenbüttel  - Tr  i - 
angel  mit  den  Stationen  Gifhorn 
Stadt  und  Triangel, 

c)  Oebisfelde  - Salzwedel  mit 

den  Stationen  Salzwedel  Altstadt, 
Dambeck,  Kuhfelde,  Siedenlangen- 
beck,  Beetzendorf,  Clötze,  Kusey  und 
Cunrau  , . 

dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben. 

Die  Haltepunkte  Trebitz  (Strecke  Con- 

nern-Baalberge)  und  Salzv^edel  f Igstadt 
(Strecke  Oebisfelde- Salzwedel)  sind  nur 
für  den  Personenverkehr,  ersterer  onne 
und  letzterer  mit  Gepäckabfertigung  ein- 
gerichtet, wogegen  von  und  nach  den 
übrigen  Stationen  unbeschrankte  Ab- 
fertigung von  Personen,  Gepäck, 
Frachtgut,  sowie  von  Leichen,  Fahr- 
zeugen, lebenden  Thieren  und  Privat- 
deplschen  stattfindet.  Auch  |md  die- 
selben,' mit  Ausnahme  der  Stationen 
Baalberge  und  Bebitz,  zur  Annahme  und 
Auslieferung  von  Sprengstoffen  geeignet. 

Die  Preistafel  für  den  Personen-  und 
Gepäckverkehr  hängt  auf  den  einzelnen 

^^D^e  der  Frachtberechnung  für  Güter  etc. 
zu  Grunde  zu  legenden  Entfernungen  im 
Verkehre  der  neu  eröffneten  Stationen 
mit  den  übrigen  Stationen  des  dms- 
seitigen  Bezirks  sind  in  dem  am  1.  INo- 
vember  d.  J.  in  Kraft  tretenden  Nach- 
träge 11  zum  diesseitigen  Eokal-Guter- 
tarife  enthalten.  Derselbe  ist  bei  den 
diesseitigen  Güterexpeditionen  zu  haben. 


Die  Fahrpläne  für  die  neuen  Strecken 
können  vom  25.  d.  Mts.  ab  auf  den  Sta- 
tionen eingesehen  und  daselbst  käuflich 

’’'MÄaebr4'?d"n  18.  Oktober  1889.  (2481) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


2.  Verkehrsstörungen. 

K.  K.  priv.  Siidbahn-Gesellsch^t.  In- 
folge Hochwassers  musste 
Lienz-Abfaltersbach  vom  13.  Oktober  d.  J. 
an  der  Gesammtverkehr  eingestellt  wer- 
den und  dürfte  die  Behebung  der  Ver- 
kehrsstörung voraussichtlich  in  circa 

“IrSrnnÄ  8 14  .1.3  und  4 des 
Uebereiiikommens  für  die  gegenseitige 
Wagenbenutzung  wird  dies  hiermit  zur 
öffentlichen  Kenntniss  gebracht. 

Wien,  am  19.  Oktober  1889.  (2482) 

DieGnneraldirektiom__^___ 


3.  Verkehrsstörungen  u.  Verkehrs- 
wiederaufnahme. 

K K.  Oesterreichische  Staatsbahnen. 
Infolge  Lehmrutschung  anf  der  Lime 
Prossnitz-Triebitz  (Mähr.  Westbahn)  war 
der  Gesammtverkehr  m der  Strecke 
Mähr  »Trubau-Türnau  vom  12.  bis  Ib.  ux- 

*°ferfri7.‘ Oktober  1889.  (2483) 

4.  Güterverkehr. 

K.  Ministerium  der  auswärtigen  An- 
gelegenheiten, Abtheilung  für  die  Ver- 
kehrsanstalten. B e k a n n t m a c h n n g , 
betreffend  den  L okalguteryer- 
k e h r.  Infolge  der  Annahme  ermassigter 
Grundtaxen  und  ExpeditioMgebühren  für 
den  Güterverkehr  auf 

sehen  Staatseisenbahnen  kommt  mit  Gül- 


tigkeit vom  1.  Januar  1890  an  ein  neuer 
Lokalgütertarif,  sowie  ein  Tarif  für  den 
Güterverkehr  mit  den  Stationen  der 
Kirchheimer  Bahn  und  der  Ermsthal- 
bahn (Theil  II:  Besondere  Bestimmungen) 
zur  Einführung , durch  welchen  der 
gleichnamige  Tarif  vom  1.  April  1887 
sammt  den  hierzu  erschienenen  Nachträ- 
gen aufgehoben  wird.  . j- 

Durch  den  neuen  Gütertarif  werden  die 
bestehenden  Frachtsätze  durchweg  er- 
mässigt  mit  Ausnahme  im  Eilgut  und  m 
der  Wagenladungklasse  A^,  bei  welchen 
Klassen  theilweise  unerhebliche  Erhö- 
hungen sich  ergeben.  _ 

dL  Tarif-  und  Reklamationshüreau  der 
Generaldirektion  der  Staatseisenbahnen 
ertheilt  auf  Verlangen  nähere  Auskunft. 
Stuttgart,  den  17.  Oktober  1889.  (2484) 

Mittnacht. 

Ostpreussische  Südbahn.  In  den  vom 
22.  September/4.  Oktober  er.  gültigen 
Getreidetarif  von  Stationen  der  Russi- 
schen Südwestbahn  nach  Königsberg, 
Pillau,  Memel  wird  von  sogleich  der 
Artikel  Mehl  (vergl.  Nr.  III  und  IV  der 

Getreidenomenklatur  für  ^en  Verl^hr 
aus  Russland)  aufgenommen.  (2485H<!fcV) 
Die  Direktion. 

Deutsch  - Westösterreichisch  - Ungari- 
scher Seehafenverband.  Am  1.  Dezem- 
ber 1889  tritt  zu  Tarif  heft  2 der  Nach- 
trag 2,  enthaltend  neue,  zum  Theil  er- 
höhte Frachtsätze  des  Ausnahmetarifes 
12  (Baumwolle),  in  Kraft.  Druckabzuge 
sind  durch  die  y®rbandstationen  unent- 
geltlich zu  beziehen.  (2486MG) 

Berlin,  den  19.  Oktober  1889. 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 
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Libau-Romnyer  Verkehr.  Mit  Gültig- 
keit von  sogleich  weiden  die  Stationen, 
Danzig  Olivaer  Thor  u.  Danzig  Weichsel- 
bahnhof des  Eisenhahn-Direktionsbezirks 
Bromherg  in  den  Theil  IV  (für  Bauholz- 
material)  des  Tarifs  für  den  Lihau-Rom- 
nyer  Verkehr  mit  folgenden  Schnitt- 
frachtsätzen aufgenommen : 

Es  werden  erhoben  in  beiden  Richtungen : 


Im  Verkehr  mit 
den  Stationen 


Frachtsätze  für 
10000  kg  (610  Pud) 
für  Bauholzmate- 
rial usw.  (ohne 
Manöverge- 
hühren) 


B.  Ab  Schnittpunkt  Wirballen 
westlich. 

Frachtsätze  in  Mark: 
Danzig  Olivaer  | 1 

Thor 3541  91,00 

Danzig  Weichsel-  I 
bahnhof  . . . | 358  I 92,00 

Für  den  Schnittpunkt  A ab  Wirballen 
östlich  gelten  die  in  dem  oben  bezeich- 
neten  Theil  IV  enthaltenen  Rubelfracht- 
sätze. (2487) 

Bromberg,  den  14.  Oktober  1889. 

Königliche  Eisenhahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Grossh.  Badische  Staatseisenhahnen. 
Die  laut  diesseitigen  Bekanntmachungen 
vom  17.  August  und  17.  September  1.  J. 
zur  Einführung  gebrachten  Ausnahme- 
Frachtsätze  für  Gement  und  C e - 
mentwaaren  des  Spezialta- 
rifs III  ab  Friedrichsfeld,  Hei- 
delberg, Mannheim,  Ludwigs- 
hafen a/Rh.  und  Karlsruhe  nach 
Basel  Bad.  Bahnhof,  Walds- 
hut, S c h af  f h a US  e n,  Singenund 
Konstanz,  sowie  nach  Beringen, 
Neuhausen,  Neunkirch,  Riehen, 
Thayingen  und  Wilchingen  gel- 
ten vom  15.  Dezember  1.  J.  ab  nur 
noch  für  Gement. 

Für  Gementwaaren  des  Sp.- 
T.  III  kommen  von  diesem  Tage  ab  die 
höheren  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs 
Nr.  2 (für  Güter  des  Sp.-T.  III)  zur  Er- 
hebung. (2488) 

Karlsruhe,  den  15.  Oktober  1889. 

Generaldirektion. 


Staats  bahn-Stargard-Ciistriner  Güter- 
verkehr. Im  Anschluss  an  unsere  Be- 
kanntmachung vom  30.  September  d.  J., 
betreffend  die  Einführung  des  neuen 
Staatsbahn  - Stargard  - Güstriner  Güter- 
tarifs, veröffentlichen  wir,  dass  die  durch 
denselben  eintretenden  Frachterhöhungen 
für  Stückgut  im  Verkehr  mit  Hamburg  B 
erst  am  1.  Dezember  d.  J.  in  Kraft 
treten.  (2489) 

Cüstrin  II.,  den  18.  Oktober  1889. 

Die  Direktion 

der  Stargard-Güstriner  und  Glasow-Ber- 
linohener  Eisenbahn, 
namens  der  hetheiligten  Verwaltungen. 


Deutsch-Dänischer  Eisenbahnverband. 
Für  den  Verkehr  zwischen  Stationen  der 
Dänischen  Staatsbahnen  einerseits  und 
Stationen 

1.  der  Königlichen  Eisenbahndirek- 
tionen zu  Altona,  Berlin  und  Magde- 
burg, 

2.  der  Schleswig-Holsteinischen  Marsch- 
bahn sowie 

3.  der  Lübeck-Büchener  Eisenbahn 
andererseits  gelangt  am  1.  Dezember  1889 
ein  neuer  Tarif  für  die  Beförderung  von 
lebenden  Thier en  in  Wagenladungen  zur 
Einführung. 

Vom  gleichen  Zeitpunkte  ab  tritt  der 
Deutsch-Dänische  Verbandstarif  für  .die 


Beförderung  von  Leichen,  Fahrzeugen 
und  lebenden  Thieren  vom  1.  Juli  1875 
(Neudruck  vom  15.  März  1882)  nebst 
Nachträgen  in  Bezug  auf  die  Abfertigung 
von  lebenden  Thieren  ausser 
Kraft  und  bleibt  derselbe  alsdann  nur 
noch  für  die  Abfertigung  von  Leichen 
und  Fahrzeugen  bestehen. 

Eine  direkte  Abfertigung  von  Ein- 
zel yieh  findet  zwischen  Deutschen  und 
Dänischen  Stationen  von  diesem  Tage  ab 
überhaupt  nicht  mehr  statt. 

Derartige  ISendungen  werden  vielmehr 
auf  der  betreffenden  Grenzstation  um- 
expedirt. 

Der  neue  Tarif  enthält  u.  a.: 

1.  Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit  den 
neu  in  den  Verband  aufgenommenen 
Stationen  Lübeck  der  Lübeck-Büchener 
Eisenbahn,  Städtischer  Gentralviehhof 
Berlin  des  Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Berlin  und  Berlin  Lehrter  Bahnhof  des 
Eisenhahn-Direktionsbezirks  Magdeburg; 

2.  neben  vielfachen  nicht  unbedeuten- 
den Ermässigungen  einzelne  Frachter- 
höhungen. 

Bis  zum  Erscheinen  des  Tarifs  ist  das 
Nähere  bei  dem  Tarifbüreau  der  Unter- 
zeichneten Verwaltung  zu  erfahren. 

Altona,  den  17.  Oktober  1889.  (2490) 

Königliche  Eisenbahmlirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Stettin  - Schlesisch/Märkisch  - Sächsi- 
scher Verhandsverkehr.  Der  mit  Be- 
kanntmachung vom  9.  September  d.  J. 
angekündigte  Nachtrag  I zum  Tarife  für 
die  B.eförderung  von  Leichen,  Fahrzeu- 
gen und  lebenden  Thieren  kann  durch  die 
betheiligten  Stationen  zum  Preise  von 
0,90  M.  bezogen  werden.  (2491) 

Dresden,  am  18.  Oktober  1889. 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Am  1.  November  d.  J.  kommen  für 
die  Beförderung  von  „Steinkohlen, 
Steinkohlenkoks  und  Stein- 
kohlenbriquetts“  in,  Wagenladun- 
gen von  10000  kg  oder  Frachtzahlung 
für  diese  Gewichtsmenge  von  den  dies- 
seitigen Stationen  Gross» Weissand 
und  N auendorf  nach  denjenigen  Sta- 
tionen des  diesseitigen  Bezirks  und  der 
übrigen  Preussischen  Staatseisenbahnen, 
nach  welchen  die  Tarifentfer- 
nungen nicht  mehr  als  50  km 
betragen,  ermässigte  Frachtsätze  zur 
Einführung, 

Heber  die  Höhe  dieser  Sätze  geben  die 
betheiligten  Güterexpeditionen  Auskunft. 

Magdeburg,  den  19.  Oktober  1889.  (2492) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Rheinischer  Nachharverkehr.  Am 
1.  November  d.  J.  gelangt  je  ein  Nach- 
trag (V,  IV  und  III)  zu  den  Heften  3—5 
desGütertarifs  sowie  je  ein  Nachtrag  (V 
und  II)  zu  den  Heften  3 und  4 des  Aus- 
nahmetarifs B (für  Steinkohlen  usw.)  zur 
Einführung. 

Die  Nachträge  enthalten  unter  anderem 
Frachtsätze  bezw.  Entfernungen  für  die 
Stationen  Lengeier,  Oudler,  Reuland,  Uf- 
lingen  und  Wilwerdingen  des  Eisenbahn- 
Direktions  bezirks  Köln  (linksrheinisch). 

Die  Entfernungen  und  Frachtsätze  für 
Station  Oudler  treten  erst  an  dem  noch 
näher  bekannt  zu  machenden  Tage  der 
Eröffnung  dieser  Station  in  Kraft. 

Das  Nähere  ist  bei  den  Güterexpeditio- 
nen zu  erfahren,  hei  welchen  auch  Ab- 
drücke der  Nachträge  zu  haben  sind. 

Köln,  den  18.  Oktober  1889.  (2493) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenhahndirektion 
(linksrheinische). 


Staatsbahnverkehr  Frankfurt  a.  M.- 
Breslau.  Am  1.  November  d.  J.  tritt  der 
Nachtrag  XV  zum  Gütertarif  für  vorbe- 
zeichneten  Verkehr  in  Kraft.  Derselbe 
enthält  ausser  Aenderungen  der  Vorbe- 
merkungen zum  Kilometerzeiger  Ent- 
fernungen für  die  Haltestelle  Schön- 
werder, sowie  für  die  Stationen  der  Neu- 
haustrecken Oppeln  - Namslau  und  Neu- 
salz a/0. -Freystadt  des  Eisenbabn-Direk- 
tionsbezirks  Breslau.  Aufnahme  der  Sta- 
tionen an  der  Neubaustrecke  Wiesbaden- 
Langenschwalbach  des  Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Frankfurt  a.  M.  und  der 
Haltestelle  Schernberg  der  Hohenebra- 
Ebelebener  Bahn.  Abgekürzte  Entfer- 
nungen für  verschiedene  Stationsverbin- 
dungen und  Aenderung  der  Bestimmun- 
gen des  Ausnahmetarifs  Nr.  5 für  Wege- 
baumaterialien. 

Das  Nähere  ist  bei  unseren  Abfertigungs- 
stellen zu  erfahren,  woselbst  auch  der 
Nachtrag  käuflich  zu  haben  ist.  12494) 
Frankfurt  a.  M.,  den  18.  Oktober  1889. 
Namens  der  hetheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion. 
Nassau-Badischer  Güterverkehr.  Mit 
dem  15.  Dezember  d.  J.  treten  für  den 
Verkehr  zwischen  den  Badischen  Sta- 
tionen: Grenzach , Haagen , Lörrach, 

Maulburg  bei  Rheinfelden,  Riehen, 
Schopfheim,  Steinen  und  Wyhlen  einer- 
seits und  Assmannshausen,  Braubach, 
Gamp,  Gaub,  Eltville.  Ems,  Erbach  i.  Rh., 
Friedrichssegen , Geisenheim , Hatten- 
heim, Hohenrhein,  Kestert,  Lindenbach, 
Lorcli,  Niederlahnstein,  Nievern,  Ober- 
lahnstein, Oestrich  = Winkel,  Osterspai, 
Rüdesheim  und  St,  Goarshausen  anderer- 
seits anderweite  direkte  Sätze  in  Kraft. 

Durch  diese  neuen  Sätze  treten  gering- 
fügige Frachterhöhungen  ein. 

Näheres  ist  bis  zum  1.  November  d.  J. 
im  diesseitigen  Verkehrsbüreau  und  nach 
dem  1.  November  d.  J.  auf  den  betreffen- 
den Stationen  zu  erfahren.  (2495) 

Frankfurt  a/M.,  den  19.  Oktober  1889. 

Königliche  Eisenbahndirektion. 
Nassau-Württemhergischer  Güterver- 
kehr, Die  in  dem  vom  1.  April  d.  J.  ab 
gültigen  Tarif  für  den  Nassau-Badischen 
Verkehr  enthaltenen  Sätze  für  Schiltach 
gelten  auch  für  die  gleichnamige  Station 
der  Württembergischen  Staatsbahn. 

Näheres  ist  auf  den  betreffenden  Sta- 
tionen zu  erfahren.  (2496) 

Frankfurt_  a/M.,  den  16.  Oktober  1889. 

Königliche  Eisenbahn direktion. 
Sächsisch  - Westösterreichisch  - Unga- 
rischer Verbands  verkehr.  Am  20.  d.  Mts. 
treten  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs  11 
(Gaolin  etc.)  für  den  Verkehr  von  Sta- 
tionen der  K.  K,  Oesterreichischen  Staats- 
bahnen nach  der  diesseitigen  Station 
Grünstädtel  in  Kraft,  welche  hei  den  be- 
treffenden Verbandsstationen  zu  erfahren 
sind. 

Dresden,  am  19.  Oktober  1889.  (2497) 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

In  die  Süddeutschen  Verbands-Güter- 
tarife mit  Oesterreich-Ungarn 
wird  mit  Gültigkeit  vom  Tage  der  Eröff- 
nung der  Budapester  Ringbahn  die  für 
den  gesammten  Eil-  und  Frachtgut- Ver- 
kehr eingerichtete  Station  Budapest- 
Lipotväros  (Leopoldstadt)  mit 
den  gleichen  Frachtsätzen  aufgenommen, 
welche  für  die  Station  Budapest  der 
priv.  Oesterreichisch-Ungarischen  Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft bestehen, 
München,  den  16.  Oktober  1889.  (2498) 

Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenhahnen. 

Schnorr. 
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Vom  11.  Oktober  d.  J.  ab  bis  auf 
weiteres  können  im  Verkehr  von 
Oberschlesischen  Stationen  nach  Sta- 
tionen der  Preussischen  Staatsbahnen 
für  Sendungen  von  mindestens  20  000  kg 
von  einem  Versender  an  einen  Empfänger 
an  Stelle  von  Wagen  mit  10000  kg 
Ladegewicht  entweder  drei  Wageii  von 
weniger  als  je  10  000  kg  oder  auch  ein 
Wagen  von  mehr  und  ein  solcher  von 
weniger  als  10  000  kg,  in  jedem  Falle 
jedoch  von  zusammen  mindestens20000kg 
Ladegewicht  verwendet  werden. 

Die  Frachtberechnung  erfolgt  hierbei 
nach  den  für  Sendungen  von  10000  kg 
gültigen  Kohlen-Ausnahmetarifen. 

Gleichzeitig  bringen  wir  zur  Kennt- 
niss,  dass  die  Entfernung  zwischen  der 
Station  Morroschin  unseres  Verwaltungs- 
bezirks und  der  Station  Schrimm  des 
Direktionsbezirks  Breslau  eine  Erhöhung 
von  291  km  auf  298  km  erfahren  hat 
und  diese  erhöhte  Entfernung  seit  dem 
1.  Oktober  d.  J.  der  Frachtberechnung 
zu  Grunde  gelegt  wird. 

Bromberg,  den  18.  Oktober  1889.  (2499) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 

Breslau-Sächsischer  Verband.  Die  auf 
Seite  98  und  99  des  Breslau-Sächsischen 
Gütertarifs  enthaltenen  Entfernung^ 
zwischen  Kamenz  und  Breslau  0.  S.  Bhf., 
Breslau  Oderthor=Bahnhof  sowie  Camenz 
werden  mit  sofortiger  Gültigkeit  um  2 km 
ermässigt.  , 

Breslau,  den  21.  Oktober  1889.  . (2500) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Staats  bahnverkehr  Hannover  - Magde- 
burg. [Am  1.  November  d.  J.  tritt  zu 
dem  Gütertarif  für  den  vorbezeichneten 
Verkehr  der  Nachtrag  13  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  u.  a.  Ergänzung  der 
Kontrolvorschriften  für  Exportgüter, 
Entfernungen  und  Frachtsätze  für  die 
Stationen  Baalberge,  Bebitz,  Beetzen- 
dorf, Clötze,  Cunrau,  Dambeck,  Gifhorn 
(Stadt),  Kuhfelde,  Kuse.y,  Siedenlangen- 
beck  und  Triangel,  sowie  verschiedene 
Entfernungsänderungen.  Gleichzeitig 
werden  durch  denselben  einige  Tarifsätze 
aufgehoben. 

Magdeburg,  den  19-  Oktober  1889.  (2501) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


nach  den  für  Sendungen  von  10  000  kg 
Ausnahmetarifen. 


gültigen  Äusnaaiuetatiicu. 

Berlin,  den  16.  Oktober  1889.  (2503MG) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Ausdehnung  des  Aufuhrtarifs  für  die 
im  Spezialtarif  II  unter  der  Position 
„Eisen  und  Stahl“  genannten  Artikel 
auch  verpackten  Eisen-  und  Stahldraht, 
Stacheldraht,  Drahtstifte  und  Draht- 
klammern. Die  gemäss  Bekanntmachung 
vom  25.  V.  Mts.  für  die  Zeit  vom  1.  Ok- 
tober 1889  bis  30.  Juni  1890  im  Verkehr 
von  Rheinisch  - West!  älischen  Stationen 
nach  den  Elbe-,  Weser-  und  Emshafen- 
stationen versuchsweise  eingeführten 
Ausnahmefrachtsätze  für  die  irn  Spezial- 
tarif II  unter  der  Position  „Eisen  und 
Stahl“  anfgeführten  Artikel  im  Falle 
der  Ausfuhr  über  See  nach  aussereuro- 
päischen  Ländern  finden  vom  22.  d.  Mts. 
ab  unter  denselben  Bedingungen  auf  die 
Artikel:  „verpackter  Eisen-  und  Stahl- 
draht“, „Stacheldraht“,  „Drahtstifte“  und 
„Drahtklammern“  Anwendung. 

Elberfeld,  21/10.  89.  . . (2504) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Staatsbahnverkehr  Magdeburg-Olden- 
burg. Am  1.  November  d.  J.  tritt  zum 
Gütertarife  für  den  vorbezeichneten  Ver- 
kehr der  Nachtrag  2 in  Kraft. 

Derselbe  enthält  u.  a.  Ergänzung  der 
Kontrolvorschriften  für  Exportgüter 
sowie  Entfernungen  und  Frachtsätze  für 
die  Stationen  Baalberge,  Bebitz,  Beetzen- 
dorf, Clötze,  Cunrau,  Dambeck,  Gifhorn 
(Stadt),  Kuhfelde,  Kusot,  Siedenlangen- 
beck  und  Triangel  des  Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Magdebui^. 

Magdeburg,  den  19.  Oktober  1889-  (2502) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Niederschlesischer  Kohleaverkehr.  Im 
Niederschlesischen  Steinkohlenverkehr 
nach  Stationen  der  Preussischen  Staats- 
bahnen  können  von  heute  ab  bis  auf 
weiteres  für  Sendungen  von  mindestens 
20000  kg  von  einem  Versender  an 
einen  Empfänger  anstelle  von  Wagen 
mit  10  000  kg  Ladegewicht  entweder 
drei  Wagen  von  weniger  als 
10 000  kg  oder  auch  ein  Wagen  von 
mehr  und  ein  solcher  vonwe- 
niger  als  10000  kg,  in  jedem  Falle 
jedoch  von  zusammen  mindestens 
20  000  kg  Ladegewicht  verwendet  werden. 
Die  Frachtberechnung  erfolgt  hierbei 


Main -Neckarbahn.  Zwischen  Rödel- 
heim und  Darmstadt  (M.-N.-B.)  tritt  am 
20.  1.  Mts.  ein  weiter  ermässigter  Aus- 
nahmesatz für  steine  des  Spez.-Tarifs  III 
in  Kraft.  Näheres  bei  den  Güterexpedi- 
tionen. 

Darmstadt,  18.  Oktober  1889.  (2505) 

Direktion  der  Main-Neckarbahn. 

Elbeumschlagsverkehr.  Für  Ceresin 
treten  14  Tage  nach  erfolgter  Publikation 
im  „Verordnungsblatt  des  K.  K.  Handels- 
ministeriums für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt“ unter  Berücksichtigung  der  in 
demselben  enthaltenen  speziellen  Bedin- 
gungen folgende  Frachtsätze  pro  100  kg 
im  Rückvergütungswege  bis  auf  wei- 
teres, längstens  bis  Ende  des  Jahres  1890 
in  Kraft: 

Nach  Laube,  resp.  bei  Aufgabe  von 
Tetschen/Bodenbach»  10  000  kg 
Landungsplatz  und  pro  Frachtbrief 
Aussig'Landungsplatz  und  Wagen 
von  Mähr.  Ostrau  . . 1,74  M. 

Nach 

Schönpriesen=Umschlag 

von  Mähr.  Ostrau  . . 1,69  „ 

Nach  Dresden»Elbkai 
von  Mähr.  Ostrau  . . 2,21  „ 

Die  Frachtsätze  für  Laube,  Tetschen/ 
Bodenbach»Landungsplatz,  Schönpriesen« 
Umschlag  und  Aussig  • Landungsplatz 
verstehen  sich  exklusive  10  4 Schlepp- 
bahngebühr pro  100  kg. 

Wien,  am  15.  Oktober  1889.  (2506) 

Oesterreich.  Nordwestbahn, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


5.  Personen-  und  Gepäckverkelir. 

Sächs.  Oesterr.  Personenverkehr  über 
Tetschen  und  Reichenberg.  Am  1.  No- 
vember 1.  J.  tritt  ein  neuer  Tarif  für 
den  Sächs.-Oesterr.  Personenverkehr  über 
Tetschen  und  Reichenberg  in  Wirksa,m- 
keit,  durch  welchen  der  gleichnamige 
Tarif  vom  1.  November  1886  aufgehoben 

Derselbe  enthält  direkte  Fahrpreise 
und  Gepäcktaxen  zwischen  Stationen  der 
Königl.  Sächs.  Staatsbahnen  einerseits 
und  Stationen  der  Oesterr.  Nordwestbahn, 
Südnorddeutschen  Verbindungsbahn  und 
Böhm.  Nordbahn  andererseits. 

Wien,  den  18.  Oktober  1889.  (2507) 

K.  K.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn, 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


6.  Verdingungen. 

Eisenbahn  - Direktionsbezirk  Altona. 
Es  soll  die  Lieferung  von: 

Loos  I:  7Stück  Personen- 
zug-Lokomotiven, 
Loos  II:  8Stück  Güterzug- 
Lokomotiven, 

Loos  III : 3 Stück  Tender-Lo- 
komotiven für  V oll- 
bahnen 

unter  Zugrundelegung  der  bekannten, 
bei  den  Preussischen  Staatsbahnen  gül- 
tigen „Bedingungen  für  die  Bewerbung 
um  Arbeiten  und  Lieferungen“  im  Wege 
der  öffentlichen  Verdingung  vergeben 
werden. 

Lieferungsbedingungen  und  Zeich- 
nungen liegen  im  maschinentechnischen 
Büreau  hierselbst  in  den  Geschäfts- 
stunden zur  Einsicht  aus,  und  können 
auch  daselbst  gegen  Erstattung  von  6 
zu  den  3 Loosen  oder  2 ./Ä  zu  je  einem 
Loose  unfrankirt  bezogeu  werden. 

Angebote  sind  auf  vorgeschriebenem 
Formular,  versiegelt  und  mit  der  Auf- 
schrift : „Angebot  auf  Lieferung 
von  Lokomotiven“  versehen,  post- 
frei bis  zu  dem  auf  den  4.  November 
1889,  Vormittags  11  Uhr,  anbe- 
raumten Verdingungstermin  an  das  dies- 
seitige maschinentechnische  Büreau  ein- 
znsenden.  . 

Zuschlagsfrist  4 Wochen. 

Altona,  "den  17.  Oktober  1889.  (2508) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 

K.  Württb.  Staatseisenbahnen.  Die 
Unterzeichnete  Stelle  hat  die  Lieferung 
von  60  000  Stück  flusseisernen  Quer- 
schwellen zu  vergeben. 

Die  Lieferungsbedingungen  liegen  bei 
dem  Sekretariat  zur  Einsicht  auf  und 
werden  von  demselben  auf  schriftliches 
Ersuchen  auch  abgegeben. 

Angebote  auf  die  Lieferung  der 
Schwellen,  unter  Bezeichnung  der  Liefer- 
frist, sind  bis 

„Sonnabend,  den  2.  November 
d.  J.,  Mittags  12  Uhr,^‘ 
schriftlich  und  verschlossen  mit  der  Be- 
zeichnung: _ 

Angebot  auf  Eisenschwellen- 
” " 1 i e f 6 r u n g“ 

versehen  bei  dem  Sekretariat  der  General- 
direktion einzureichen. 

Stuttgart,  den  16.  Oktober  1889.  (2509) 

K.  Generaldirektion  der  Staatseisen- 
bahnen. 

Hofacker. 


Verdingung-  von  Lokomotiv  - Winde- 
böcken. Im  Wege  der  öffentlichen  Aus- 
schreibung sollen  5 Satz  eiserne  Loko- 
motiv - Windeböcke  einschliesslich  der 
dazu  erforderlichen  Träger  für  die  Werk- 
stätten in  Breslau,  Ratibor  und  Katto- 
witz  in  3 Loosen  beschafft  werden. 
Lieferungsbedingungen  und  Zeichnung 
liegen  in  dem  Unterzeichneten  Büreau 
von  9 bis  12  Uhr  Vormittags  zur  Ein- 
sicht aus  und  werden  von  demselben 
gegen  postfreie  Einsendung  von  0,5 
in  baar  portopflichtig  abgegeben.  Die 
Angebote  sind  verschlossen,  postfrei  und 
mit  der  Aufschrift  „Angebot  auf  Liefe- 
rung von  Lokomotiv  - Windeböckeu“  zu 
dem  auf  Sonnabend,  den  2.  o - 
vember  1889,  Vormittags  11  Uhr, 
anberaumten  Termine  an  das  Unter- 
zeichnete Büreau,  Brüderstrasse  36,  ein- 
zureichen. Zuschlagsfrist  3 Wochen. 

Breslau,  den  19.  Oktober  1889.  (2510) 

Maschinentechnisches  Büreau  _ 
xrKr,,-r..U/.'l,an  V.i’sATiba.bndirektion. 


Oeffentliche  Ausschreibung.  Unter 
Zugrundelegung  der  bei  den  Preussischen 
Staatsbahnen  gültigen,  im  Deutschen 
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Eeichsanzeiger  vom  30.  Juli  1885  Nr.  176 
veröffentlichten  „Bedingungen  für  die 
Bewerbung  um  Arbeiten  und  Lieferun- 
gen“ sowie  der  für  den  diesseitigen  Be- 
zirk gültigen,  durch  die  Kölnische  Zei- 
tung vom  26.  November  1888  Nr.  329  ver- 
öffentlichten „allgemeinen  Vertragsbe- 
dingungen“ soll  die  Anfertigung  und 
Lieferung  von: 

a)  8 dreiachsigen  Personenwagen 

I/II.  Klasse, 

b)  10  dreiachsigen  Personenwagen 

III.  Klasse, 

c)  11  Personenwagen  IV.  Klasse, 

d)  1 Personenwagen  II/III.  Klasse 

für  Nebenbahnen, 

e)  1 Personenwagen  III.  Klasse  für 

Nebenbahnen, 

f)  1 zweiachsigen  Personenzug  - Ge- 

päckwagen, 

g)  32  zweiachsigen  Güterzug-Gepäck- 

wagen, 

h)  40  Kalkdeckelwagen, 

i)  30  bedeckten  Güterwagen, 

k)  50  zweiachsigen  Plateauwagen, 

l)  240  JCokeswagen, 
m)  480  Kohlenwagen, 

nl  1 850  Kädersätzen  für  Wagen, 

o)  3 652  Tragefedern  für  Wagen, 

p)  4 520  Spiralfedern  für  Wagen 
vergeben  werden. 

Bedingungen  können  tm  Z M für  a— e, 
2.XL.  Z M.  für  f — m und  zu  je  1 M für 
n — von  unserm  maschinentechnischen 
Büreau  bezogen  werden. 

Angebote  sind  versiegelt  und  mit  der 
Aufschrift  „Verding  von  Wagen“  ver- 
sehen portofrei  zu  dem  auf  den  8.  N o - 
vember  d.  J.,  Vormittags  10 Uhr, 
anberaumten  Verdingungstermine  an  das 
genannte  Büreau  einzureichen.  Zu- 
schlagsfrist 4 Wochen. 

Köln,  den  19.  Oktober  1889.  (2511) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
( rechtsrheinische). 


Eisenbahn  - Direktionsbezirk  Berlin. 
Betrifft  Lieferung  nachstehender  Tele- 
graphenstangen aus  Kiefernholz: 

146  Stück  ä 6 m lang, 

138  „ ä 7 „ „ 

95  „ ä 8 „ „ 

36  „ ä 8,5  „ „ 

29  „ ä 9 „ „ 

4 „ ä 9,5  „ 

162  „ ä 10  „ „ 

Angebote  hierauf  sind  bis  zum  18.  No- 
vember d.  J.,  Vorm.  10  Uhr,  unter- 
schrieben, versiegelt  und  frei  mit  Auf- 
schrift: „Verdingung  von  Tele- 
g r)a  phenstangen“  an  Unterzeich- 
nete Dienststelle,  Berlin  O.,  Koppen- 
strasse 88/89,  emzusenden,  woselbst  die- 
selben zu  der  angegebenen  Zeit  im  Zim- 
mer 20  geöffnet  werden.  Bedingungen 
sind  dort  an  Wochentagen  von  8-^3  Uhr 
einzusehen,  oder  gegen  portofreie  Ein- 
sendung von  50  4 iin J 5 4 Bestellgeld 
zu  beziehen.  Zuschlag  erfolgt  in  14  Tagen. 
Berlin,  den  18.  Oktober  1889.  (2512MG) 
Baut.  Bür.  (Telegraphenverwaltung). 


Niederl.  Rhein-Eisenbahn.  Submission 
der  Lieferung  von  20  000  Stück  eichenen 
Bahnschwellen , in  fünf  Parthien  und 
10000  Stück  eingekerbte  und  kreosotirte 
btichenen  Bahnschwellen  in  drei  Parthien. 
Bedingungen  bei  Herrn  Ingenieur  Wright 
in  Utrecht  gegen  Erstattung  von  1 M zu 
erhalten.  Offerten  sind  portofrei  bis 
spätestens  6.  November  1889  an  die 
Direktion  in  Utrecht  einzureichen 
und  sollen  eröffnet  werden  am  folgenden 
Tage,  Nachmittags  1 Uhr.  (2513SA) 


Eisenbahn  - Direktionsbezirk  Erfurt. 
Verdingung  der  Lieferung  von 

15  Stück  Personenzug-Lokomotiven  und 
13  Stück  Güterzug-Lokomotiven 
in  je  4 Loosen. 

Termin  am  8.  N o v e m b e r d.  J.,  V or- 
mittags  IIV2  Uhr  im  Unterzeichneten 
Büreau,  an  welches  auch  die  Angebote, 
gehörig  verschlossen  und  mit  der  Auf- 
schrift: „Angebot  auf  Lokomotiven“  ver- 
sehen, postfrei  bis  zu  obigem  Zeitpunkte 
einzusenden  sind. 

Der  Ausschreibung  liegen  die  durch 
die  Begierungs  - Amtsblätter  bekannt  ge- 
gebenen Bedingungen  für  die  Bewerbung 
um  Arbeiten  und  Lieferungen  vom 
17.  Juli  1885  zu  Grunde. 

Die  Verdingungsunterlagen  können  im 
Unterzeichneten  Büreau  während  der  Ge- 
schäftsstunden eingeseben  oder  eben- 
daher gegen  kostenfreie  Einsendung  von 
2,70  unfrankirt  bezogen  werden. 
Zuschlagfrist  3 Wochen.  (2514) 

Erfurt,  den  17.  Oktober  1889. 

Maschinentechnisches  Büreau 
der  Königlichen  Eisenbahndirektion. 

7.  Terkanf  von  Altmaterialien. 

Die  im  diesseitigen  Bezirk  lagernden 
Altmaterialien  und  zwar : 


650  t Eisenschienen, 

11  „ Flussstahlschienen, 

99  „ Schmiedeeisen-  und  Gusseisen- 
schrot, 

42  „ alte  Oberbaumaterialien  und 
sonstige  Metalle 

sollen  im  öffentlichen  Anerbietung.sver- 
fahren  verkauft  werden  und  ist  hierzu 
Termin  auf 
Montag,  den  4.  November  d.  J., 
Vormittags  11  Uhr,  im  hiesi 
gen  B e t r i e b s am t s g e b äu d e 
anberaumt  worden. 

Die  formularmäs.sigen  Angebote  müssen 
bis  zu  diesem  Zeitpunkt  postgeldfrei 
und  versiegelt,  versehen  mit  der  Auf- 
schrift: 

„Angebot  auf  Ankauf  von  Alt- 
materialien“ 

an  uns  eingereicht  sein  und  werden  in 
Gegenwart  der  erschienenen  Käufer 
geöffnet  werden. 

Verkaufsbedingungen  und  Massenver- 
zeichniss  liegen  im  hiesigen  Betriebs- 
amtsgebäude, Zimmer  Nr.  23,  zur  Ein- 
sicht aus,  sind  auch  gegen  Einsendung 
von  50  von  uns  zu  beziehen. 
Weissenfels,  den  14.  Oktober  1889.  (2515) 
Königliches  Eisenbahn-Betriebsamt. 


II.  Nichtamtliche  Bekanntmachungen. 


Mitarbeiter 

für  einen  Reiseführer,  welcher  sich  auf 
die  besuchtesten  Gegenden  des  In-  und 
Auslandes  erstreckt,  werden  gesucht.  An- 
gebote mit  Angabe  der  zu  bearbeitenden 
Touren  u.  U.  5928  an  Rudolf  Mosse, 
Leipzig,  erbeten. 


Lokomotivführer 

gesucht  auf  mindestens  ein,  besser2Jahre, 
für  Central  - Amerika.  Günstiger  Con- 
tract.  Bewerber  müssen  mit  leichten 
(20  HP)  Tenderlokomotiven  umzugehen 
verstehen  und  bereits  mit  transportablen, 
sowie  festen  Eisenbahnen  geringster 
Stärke  gearbeitet  haben. 

Bewerbungen  sind  zu  richten  unter 
J.  J.  9055  ah  Rudolf  Mosse,  Berlin  SW. 


Für  das 

Lichtpausverfahren 

(schwarze  Striche  auf  weissem  Grunde 
oder  weisse  Striche  auf  blauem  Grunde) 
zur  Itervielfftlti^uns  von  Xeicli- 
nungen  empfehle  vollständige  Appa- 
rate, präparirtes  Papier  etc. 

Auf  Wunsch  übernehme  ich  die  Ver- 
vielfältigung von  Zeichnungen  im  eige- 
nen Atelier  zu  billigsten  Preisen  und  in 
kürzester  Zeit. 

Ferner  offerire  ich  Pausleinwand,  Paus- 
papier, flüssige  chines.  Tusche  billigst 
und  in  bester  Qualität. 

Preislisten,  Proben  und  Gebrauchs- 
Anweisung  gratis  und  franco. 

Berlin  NW.  7. 

Mittel-Strasse  4.  OttO  f Hllipp. 


Teuchner&Taenzer,  Waagenfabrik,  Chemnitz. 

§lieeial«Vät:  Waajgem  für  Niorinal-  und  Schmalspurbalinen  in  ganz 
vorzügliclter  Cbnstruction  mit  bedeutenden  Verbesserungen. 

Feinste  Referenzen  vieler  Behörden  und  Industrieller. 


GRUSOH WERK 

Magdeburg-Buckau 


empfiehlt  von  seinen  Fabrikations  - Specialitäten  für 

Vornial-  und  Seeundär  - Eisenbahnen, 
Pl'erdebalinen,  drüben-  und  Fabrikbaimen: 

Hartguss-Hepz-  u.  Kreuzungsstiicke.  i¥eu:  Hartguss- 
lierzsttieke  mit  ununterbrochener  Schiene  des  Hauptgeleises. 

Hartgussweichen  und  Weichen  mit  Stahlzungen 


in  jeglicher  Constru’ction  für  die  verschiedensten  und  neuesten  Strassen- 
hahn  - Schienensysteme  nach  vorhandenen  zahlreichen  Modellen.  — 
Hartgussräder  nach  mehr  als  600  Modellen , fertige  Achsen  mit  Rädern 
und  Lagern.  — Hartguss-Bremsklötze,  Signaiglocken,  Perronglocken  etc. 

Ferner:  Krahne,  feststehende,  fahrbare  und  transportable,  hydraulische  Hebe- 
zeuge und  ganze  hydraulische  Krahnanlagen,  hydraulische  Spills,  selbstthätige 
Kipp-Vorrichtung  (System  Rohde  & Schmitz)  etc. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Kedaoteur;  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  W.  (Bedactionsbureau:  Landgrafenstrasse  16).  — Expedition  der  Zeitung  des  Vereins  Deutsoher 
Eisenbahn- Verwaltungen,  Berlin  SW.,  Bahnhofstr.  3.  — Druoh  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Benthstrasse  8. 
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Deutsclier 


Eisenbalm-YeiwaltungeiL 


Organ  des  Vereins. 

«.‘«iimntlawaiiKigstei*  alurgang’. 


Berlin,  den  26.  Oktober  1889. 

Biftser  Nummer  liegt  Nr.  20  des  „Anzeigers  überzähliger  Güter  und  Gepäckstücke“  bei. 

1 n b 

»Id« 

Die  Bahnordnung  für  Bayer, 
Eisenbahnen  untergeordnet. 
Bedeutung. 

V ereins-Mittheilungen : 

Neue  Vereins-Bahnstrecken. 
Rundschreiben. 

Aus  Oesterreich-Ungarn: 

Die  Einführung  der  einheitlichen 
Eisenbahnzeit. 

Vorlage  der  Skizzen  von  Bau- 
projekten für  das  Militär. 

Unfallversieherungs  - Berufsge- 
nossenschaft der  Eisenbahnen.  [ 
Eisenbahnrath. 

Lagerhäuser  in  Oesterreich.  | 

Donau-Oderkanal:  Berichtigung. ; 
Bäcs-Bodroger  Vizinalbahn : Be- 
vorstehende Eröffnung. 

Königl.  Ungar,  Staatsb.:  Projek- 
tirter  Verkauf  von  Personen-  . 
f ahrkarten  durch  d.  Postämter. 
Verbindung  Triests  mit  den 
Orientbahnen. 

Ertheilung  von  Vorkonzessionen 
in  Oesterreich. 

Zahnradb.auf  die  Schmittenhöhe. 
Der  Postkolliverkehr. 

Gerichtl.  Beschlagnahme  eines 
Gutes  als  vis  major  (Rechtsfall). 
Eaab-Grazer  Loose. 
Personalnachrichen. 
Börsenbericht. 

Aus  der  Schweiz: 

Projekt  einer  Eisenbahn  auf  die 
Jungfrau  im  Berner  Oberland. 

Englische  Eisenbahnunglücks- 
fälle. 

Aus  Süd-  und  Mittelamerika: 
Chile. 

Personalnachrichten : 

Karl  Freiherr  von  Czoernig  f- 
Amtliche  Bekanntmachungen : 

1.  Eröffnung  von  Stationen. 

2.  Güterverkehr. 

3.  Verdingungen. 

Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 

Die  Bahnordnung  für  Bayerische  Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeutung. 


Die  polizeilichen  Bestimmungen  für  das  Publikum  ^n 
Abschnitt  V der  Bahnordnung  für  Bayerische  Eisenbahnen 
untergeordneter  Bedeutung  vom  5.  März  1882  enthielten  bisher 
in  § 44  die  nachstehende  Vorschrift  über  das  „Freihalten  der 
Bahn“: 

„Sobald  sich  ein  Zug  nähert,  müssen  die  Fuhrwerke, 
Reiter,  Fussgäuger,  Treiber  von  Vieh  und  Lastthieren  sofort 
die  Bahn  räumen  oder  in  geeigneter  Entfernung  hiervon  ver- 
bleiben, bis  der  Zug  die  Stelle  passirt  hat. 

Wo  bei  nicht  bedienten  üeberfahrten  und  Fussübergängen 
Warnungstafeln,  Drehkreuze  oder  verschränkte  Einfriedigungen 
angebracht  sind,  bezeichnen  diese  die  Grenzen,  innerhalb 
welcher  die  Bahn  freizuhalten  ist,“') 

Im  Laufe  der  letzten  fünf  Jahre,  während  welcher  das 
Bayerische  Sekundärbahnnetz  eine  namhafte,  stetige  Erwei- 
terung gefunden,  erwies  es  sich  in  vielen  Fällen,  dass  die  vor- 
erwähnte Bestimmung  für  den  gesicherten  Bestand  und  den 


')  Der  korrespondirende  Paragraph  der  Bahnordnung  für 
Deutsche  Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeutung  vom  12.  Juni 
1878  lautet: 

„Halten  vor  den  Niveauubergangen. 

Sobald  sich  ein  Zug  nähert,  müssen  Fuhrwerke,  Reiter, 
Fussgänger,  Treiber  von  Vieh  und  Lastthieren  bei  den  an  den 
Wegeübergängen  aufgestellten  Warnungstafeln  halten,  resp. 
die  Bahn  räumen.“ 


ungestörten  Betrieb  der  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung 
unzureichend  sei. 

Mehrfache  bei  den  Gerichtsbehörden  erstattete  Anzeigen 
welche  namentlich  unberechtigtes  Betreten  und  Begehen  der 
Bahnanlagen  und  des  Bahnkörpers  durch  das  Publikum,  ferner 
Ueberschreiten  und  Ueberfahren  der  Bahn  an  solchen  Punkten, 
an  welchen  sich  kein  Wegübergang  befindet,  dann  zeitweise 
Störung  des  Betriebes  durch  Auflegen  von  Steinen,  Holz  und 
sonstigen  Gegenständen  auf  das  Planum  der  Bahn  betrafen, 
wurden  entweder  mangels  einer  als  oberpolizeiliche  Vor- 
schrift publizirten  bezüglichen  Bestimmung  der  Bahnord- 
nung und  der  hierdurch  bedingten  Nichtanwendbarkeit  des 
Art.  88  des  Bayerischen  Polizei-Strafgesetzbuches^)  als  straf- 
rechtlich  nicht  verfolgbar  sofort  zurückgewiesen,  oder  es  erging 
ein  freisprechendes  Urtheil.®) 


»)  Art.  88  des  Polizei- Strafgesetzbuches  lautet:  „An  Geld 
18  zu  zwanzig  Thalern  oder  mit  Haft  bis  zu  vierzehn  Tagen 
ird  gestraft,  wer  den  oberpolizeilichen  Vorschri^ften  über 
chutz  der  Eisenbahnen  und  des  Bahnbetriebes  zuwider  bandelt. 

TJebertretungen  der  oberpolizeilichen  Vorschriften  über 
ufrechterhaltung  der  Ordnung  auf  der  Bahn, 

Öfen  und  auf  Dampfschiffen  unterliegen  einer  Geldstrafe  bis 


3)  Vgl.  „Verbot  des  TJeberschreitens  der  Geleise  in  Nr.  69 
S.  702.  d.  Ztg.  vom  7.  September  d.  J. 


Wie  mangelnder  Schutz  der  Bahnanlagen  und  störende 
Eingriffe  in  den  Betrieb  auf  die  angedeutete  Weise  sich  fühlbar 
machten,  so  wurde  eine  weitere  empfindliche  Belästigung  des 
Zugverkehrs  auf  den  sekundär  betriebenen  Linien  häufig  da- 
durch verursacht,  dass  das  in  der  Nähe  der  Bahn  ohne  Aufsicht 
weidende  Vieh  auf  die  Bahnplanie  gerieth  und  ein  Anhalten  des 
Zuges  nöthig  machte. 

Ferner  liess  der  auf  manchen  Stationen  sehr  entwickelte 
Fremdenverkehr,  welcher  einen  erheblichen  Andrang  von  Ge- 
werbetreibenden, wie  Gasthof bediensteten,  Kutschern,  Pack- 
trägern usw.  im  Gefolge  hat,  die  Anwendbarkeit  einiger  in  die 
Bahnordnung  nicht  übergegangener  Bestimmungen  des  Bahn- 
polizei-ßeglements  vermissen,  womit  der  Eisenbahnverwaltung 
die  Möglichkeit  gewahrt  ist,  die  Ordnung  in  den  Bahnhöfen 
aufrecht  zu  erhalten.  Das  Bestreben,  derartige,  den  Betrieb 
und  die  Fahrsicherheit  in  hohem  Grade  störende  wie  gefähr- 
dende Eingriffe  thunlichst  fernzuhalten,  anderweitigem  Schaden 
vorzubeugen  und  den  polizeilichen  Ordnungsdienst  auf  den 
Bahnhöfen  wirksam  handhaben  zu  können,  was  alles  nur  durch 
die  Möglichkeit  einer  strafrechtlichen  Verfolgung  zu  erzielen, 
liess  es  geboten  erscheinen,  die  als  oberpolizeiliche  Vorschriften 
geltenden  Bestimmungen  des  § 44  der  Bahnordnung  für  Baye- 
rische Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeutung  auf  Grund  der 
bisherigen  Erfahrungen  zu  ergänzen. 

Der  eigenartige  Bau  einzelner  Sekundärbahnen,  welcher 
hauptsächlich  darin  zu  Tage  tritt,  dass  dieselben  streckenweise 
in  einem  öffentlichen  Verkehrsweg  eingebaut  sind,  machte  es 
nothwendig,  auf  diesen  Umstand  bei  der  Ergänzung  der  bezüg- 
lichen Vorschriften  besonders  Bedacht  zu  nehmen. 

Inhaltlich  der  Bekanntmachung  des  Königlich  Bayerischen 
Staatsministeriums  des  Königlichen  Hauses  und  des  Aeussern 
vom  8.  September  d.  J.  hat  nunmehr  § 44  der  mehrgenannten 
Bahnordnung  die  nachstehende  abgeänderte  Fassung  erhalten: 

,,a)  BahnbeschädigungenundBetriebsstörungen. 

Alle  Beschädigungen  der  Bahn  und  der  dazu  gehörigen 
Anlagen,  mit  Einschluss  der  Telegraphen,  sowie  der  Betriebs- 
mittel nebst  Zubehör,  ingleichen  das  Auflegen  von  Steinen, 
Holz  und  sonstigen  Sachen  auf  die  Bahn  oder  das  Anbringen 
sonstiger  Fahrhindernisse  sind  verboten,  ebenso  die  Erregung 
falschen  Alarms,  die  Nachahmung  von  Signalen,  die  Verstellung 
von  Ausweichvorrichtungen  und  überhaupt  die  Vornahme  aller 
den  Betrieb  störenden  Handlungen. 

b)  Freihalten  der  Bahn  und  deren  Anlagen. 

1.  Auf  den  Bahnstrecken,  auf  welchen  das  Geleise  in 
einen  öffentlichen  Verkehrsweg  derartig  eingebaut  ist,  dass  die 
Fläche  zwischen  und  neben  den  Schienen  dem  Strassenverkehr 
dient,  müssen  bei  Annäherung  eines  Zuges  Fuhrwerke,  Eeiter, 
Fussgänger,  Treiber  von  Vieh  und  Lastthieren  sofort  die  Bahn 
räumen  oder  in  ausreichender  Entfernung  hiervon  verbleiben, 
bis  der  Zug  an  der  Stelle  vorüber  ist;  auch  ist  das  Aufstellen 
von  Fuhrwerken  oder  das  Auflagern  von  Gegenständen  zwischen 
den  Geleisen  oder  in  solcher  Nähe  derselben,  dass  dadurch  der 
Verkehr  der  Bahnzüge  gehindert  wird,  verboten. 


2.  Auf  den  Bahnstrecken,  auf  welchen  das  Geleise  nicht 
in  einen  öffentlichen  Weg  eingebaut  ist,  ist  das  Betreten  des 
Planums  der  Bahn,  der  dazu  gehörigen  Böschungen,  Dämme, 
Gräben,  Brücken  und  sonstigen  Anlagen  ohne  Erlaubnisskarte 
nur  den  Organen  der  Bahnverwaltung,  den  in  Ausübung  ihres 
Dienstes  befindlichen  Beamten  der  Staatsanwaltschaften,  Ge- 
richts-, Forstschutz-,  Zoll-,  Steuer-,  Telegraphen-  und  Polizei- 
beamten, sowie  den  zur  Rekognoszirung  dienstlich  entsendeten 
Offizieren  gestattet. 

Das  Publikum  darf  auf  diesen  Strecken  die  Bahn  nur  an 
den  zu  Ueberfahrten  und  Uebergängen  bestimmten  Stellen  über- 
schreiten und  zwar  nur  insolange,  als  kein  Zug  sich  nähert  oder 
bei  vorhandenen  Schranken  diese  nicht  geschlossen  sind. 

Bei  Annäherung  eines  Zuges  haben  sich  Fuhrwerke, 
Reiter,  Fussgänger,  Treiber  von  Vieh  und  Lastthieren  in  aus- 
reichender Entfernung  von  der  Bahn  zu  halten.  Wo  bei  nicht 
bedienten  Ueberfahrten  und  Fussübergängen  Warnungstafeln, 
Drehkreuze  oder  verschränkte  Einfriedigungen  angebracht  sind, 
bezeichnen  diese  die  Grenzen,  innerhalb  welcher  die  Bahn  bei 
Annäherung  eines  Zuges  freizuhalten  ist. 

Für  das  Betreten  der  Bahn  und  der  dazu  gehörigen  An- 
lagen durch  Vieh  bleibt  derjenige  verantwortlich,  welchem  die 
Aufsicht  über  dasselbe  obliegt. 

c)  Betreten  der  Bahnhöfe. 


Ausserhalb  der  bestimmungsgemäss  dem  Publikum  für 
immer  oder  zeitweise  geöffneten  Räume  darf  Niemand  den  Bahn- 
hof ohne  Erlaubnisskarte  betreten,  mit  Ausnahme  der  in  Aus- 
übung ihres  Dienstes  befindlichen  Chefs  der  Militärbehörde,  so- 
wie der  unter  lit.  b Ziff.  2 gedachten  Personen  und  der  Post- 
beamten. 

Das  Verweilen  im  örtlichen  Bezirke  der  Bahnverwaltung 
zum  Zwecke  des  Feilbietens  oder  des  Verkaufs  von  Billets  ist 
verboten. 

Die  bestimmungsgemäss  dem  Publikum  für  immer  oder 
zeitweise  geöffneten  Räume  dürfen  ohne  besondere  Erlaubniss 
der  Bahnverwaltung  zu  gewerblichen  Zwecken  nicht  betreten 
werden,  insbesondere  nicht  von  Gasthofbediensteten,  Kutschern, 
Packträgern,  Zeitungs-  und  Viktualienverkäufern  u.  dergl. 

Für  das  Anhalten  von  Wagen  behufs  Aufnahme  oder  Ab- 
setzung von  Personen,  sowie  zur  Abholung  oder  Zufuhr  von 
Gütern  sind  nur  die  dafür  bestimmten  Stellen  auf  den  Vor- 
plätzen der  Bahnhöfe  und  auf  den  Plätzen  an  den  Räumen  für 
die  Lagerung  der  Güter  zu  benutzen. 

Die  Ueberwachung  der  Ordnung  auf  diesen  für  die  Fuhr- 
werke bestimmten  Plätzen  steht  den  Bahnpolizeibeamten  zu, 
insofern  in  dieser  Beziehung  nicht  besondere  Vorschriften  ein 
Anderes  bestimmen.“ 

Diese  ergänzten  oberpolizeilichen  Vorschriften  der  Bahn- 
ordnung für  Bayerische  Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeutung 
bieten  die  Gewähr  für  einen  ausreichenden  Schutz  sowohl  mit 
Rücksicht  auf  die  sekundär  gebauten  Bahnen  selbst,  als  auch 
in  Ansehung  der  durch  die  fragliche  Bahngattung  bedingten 
Betriebsweise. 


Mittheilungen  über  Vereins- Angelegenheiten. 

Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den  Vereins-Bahnstrecken. 
Die  8,9  km  lange  Strecke  Schee  - Silschede  der  Königlichen 
Eisenbahndirektion  zu  Elberfeld,  welche  am  1.  November  d,  J. 
dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben  werden  soll,  ist  — nach 
Mittheilung  der  geschäftsführenden  Verwaltung  des  Vereins  — 
vom  Tage  der  Betriebseröffnung  ab  als  Vereins-Bahnstrecke  zu 
betrachten. 


Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind  er- 
lassen worden: 

Nr.  4003  vom  17.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins -Verwal- 
tungen, betreffend  die  Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den 
Vereins-Bahnstrecken  (abgesandt  am  21.  d.  Mts.). 

Nr.  4049  vom  19.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Mitglieder  des  Aus- 
schusses für  Angelegenheiten  der  gegenseitigen  Wagen  benutzung, 
betreffend  das  Protokoll  der  zu  Strassburg  i.  Eis.  am  9./10.  d.  Mts. 
abgehaltenen  Ausschusssitzung  (abgesandt  am  21.  d.  Mts,). 


Aus  Oesterreich-Ungarn. 

Die  Einführung  der  einheitlichen  Eisenhahnzeit. 

•Aus  den  erst  jetzt  bekannt  gewordenen  Bemerkungen  des 
Handelsministeriums  an  die  Bahnverwaltungen  über  Eintührung 
einer  einheitlichen  Eisenbabnzeit  tragen  wir  folgendes  auszugs- 
weise nach : Die  anzustrebende  Einheitlichkeit  der  Zeitbestim- 
mung erfordert,  dass  jener  Gebietstheil  des  Staates,  welcher 
seiner  geographischen  Lage  nach  über  die  theoretische  östliche 
Grenze  der  zweiten  Stundenzone  hinausragt,  d.  i.  in  der  Richtung 
Westost,  jenseits  des  Längengrades  22'/2  östlich  von  Greenwich 
gelegen  ist,  in  die  auf  den  15.  Meridian  basirte  Zeitreclmung 
einbezogen  wird.  Die  Umrechnung  der  Zeitangaben  der  Fahr- 
ordnungen auf  die  Zeit  des  15.  Meridians  wird  rücksichtlich  der 
auf  Prager  Zeit  basirten  Civil-Fahrordnungen  voraussichtlich 
entfallen  können,  da  die  Zeitdifferenz  zwischen  der  Prager  Zeit 
und  der  Zeit  des  15.  Meridians  nur  — 2'  beträgt  (Adriazeit). 
Die  Umarbeitung  der  gegenwärtig  auf  der  Budaxiester  Zeit  er- 
stellten Civil-Fahrordnungen  stösst  in  der  praktischen  Durch- 
führung nach  eigener  Anschauung  der  Bahnverwaltungen  aut 
keine  besondere  Schwierigkeiten.  Es  werden  dagegen  aber  die 
grossen  ScWierigkeiten,  welche  sich  der  diesfälligen  Umarbei- 
tung der  Kriegs-Fahrordnung  entgegenstellen,  mit  der  Schluss- 
bemerkung umständlich  auseinander  gesetzt,  dass  ohne  deren 
früher  erfolgende  mühevolle  Umarbeitung  die  neue  Eisenbahn- 
zeit nach  dem  Stundenzonensysteme  nicht  eingeführt  werden 
kann,  daher  der  Zeitpunkt  hierfür  den  beiderseitigen  Regierungen 
überlassen  werden  muss,  bis  dahin  aber  die  Direktorenkonferenz 
ihre  hierauf  abzielenden  Studien  fortsetzen  möge. 

Vorlage  der  Skizzen  von  Bauprojekten  für  das  Militär. 

Die  diesbezügliche  frühere  Verordnung  wurde  den  Oester- 
reichischen  Bahn  Verwaltungen  mit  dem  Beifügen  in  Erinnerung 
gebracht,  dass  in  allen  Fällen,  wo  bei  politischen  Begehungen 
oder  sonstigen  in  Eisenbahnangelegenheiten  gepflogenen  kom- 
missionellen  Amtshandlungen  die  von  militärischer  Seite  ver- 
langten Projektskizzen  oder  Plan kopien  nicht  vorhanden  waren, 
dieselben  unter  Bedachtnahme  auf  die  kommissionell  fest- 
gesetzten Bestimmungen  unverweilt  anzufertigen  und  dem 
k.  K.  Handelsministerium  einzusenden  sind. 

Unfallversicherungs-ßerufsgenossenschaft  der  Eisenbahnen. 

Das  Ministerium  des  Innern  hat  im  Einvernehmen  mit 
dem  Handelsministerium  den  Oesterreichischen  Ei^nbahnen 
die  Bildung  einer  Berufsgenossenschaft  für  dm  Unfallver- 
sicherung der  in  ihrem  Betriebe  angest^ten  Beamten  und 
Arbeiter  bewilligt  und  den  Beginn  der  Wirksamkeit  dieser 
Berufsgenossenschaft  für  den  1.  November  festgesetzt.  Dieser 
Ministerialbewilligung  ging  selbstverständlmh  die  Genehmigung 
einer  Berufsgenossenschaft  im  Sinne  des  Unfallversichorung^ 
gesetzes  durch  den  Versicherungsbeirath  voraus,  welcher  auch 
die  Statuten  derselben  approbirte.  Das  Ministerium  des  Innern 
machte  die  Bewilligung  noch  von  der  Aufnahme  nicM  ver- 
sicherungspflichtiger Beamten  und  Arbeiter  in  diese  Beruts- 
genossenschaft  abhängig,  einer  Bedingung,  welcher  die  Eisen- 
bahnen nachkamen.  Mit  der  Führung  der  G-eschäfte  dieser 
ersten  und  bis  jetzt  einzigen  Berufsgenossenschaft  für  Unt^l- 
versicherung  wurde  die  K.  K.  Generaldirektion  der  Oesterreichi- 
schen  Staatsbahnen  betraut.  j i. 

In  dem  Erlasse  wurde  noch  bemerkt,  dass  von  den  Mch 
dem  Gesetze  um  ihr  Gutachten  zu  befragenden  territorial^  * 
.Sicherungsanstalten  die  Mehrheit  sich  gegen  die  eigene  Beruts- 
genossenschaft  der  Eisenbahnen  deshalb  ausgesprochen  hatte, 
weil  sie  durch  das  Ausscheiden  der  Eisenbahnbediensteten  be- 
nachtheiligt  werden,  dass  .aber  das  Ministerium  die  Bewilligung 
doch  aus  ‘ dem  Grunde  ertheilt  hat,  weil  die  Bahnen  erklärt 
hatten,  auch  die  unter  das  erwähnte  Gesetz  nicht  faUenden 
Betriebsbeamten  und  Arbeiter  der  Wohlthaten  der  Unfall- 
versicherung theilhaftig  werden  zu  lassen. 

Eisenbahnrath, 

Der  Handelsminister  hat  den  Staats-Eisenbahnrath  zur 
diesjährigen  Herbstsession  für  den  28.  Oktober  d.  J.  einberufen. 
Auf'  der  Tagesordnung  stehen  folgende  Gegenstände:  1.  Mit- 
theilungen  über  die  Durchführung  der  vom  Staats-Eis^bahnrathe 
in  der  letzten  Session  gefassten  Beschlüsse  usw, ; 2.  Vorlage  der 
Grundzüge  für  die  Sommerfahrordnung  1890;  3.  Antrag  der  K.  K. 
Generaldirektion  der  Oesterreichischen  Staatsbahnen,  beftefiend 
die  Anwendung  der  Wagenladungsklassen  im  Bereiche  der 
Oesterreichischen  Staatshahnen,  auch  auf  Grund 
Frachtbriefe  eines  Versenders;  4 Antrag  des  Mitgliedes  Ritter 
V.  Struszkiewicz,  betreffend  die  Ermässigung  der  Tarife  für 
voluminöse  künstliche  Düngemittel. 

Lagerhäuser  in  Oesterreich. 

Nach  dem  neuen  Lagerhausgesetze  unterscheidet  man 
zwei  Gruppen  Lagerhäuser,  öffentliche,  mit  dem  Rechte, 


Warrants  auszugeben,  private,  ohne  ein  solches  B,e^t.  Als 
das  Gesetz  erschien,  waren,  wie  das  „Verordn.-Bl.  d.  K.K.Hand.-M. 
f.  Eisenb.  u.  Schifff.“  mittheilt,  im  ganzen  16  Lagerhäuser  vor- 
handen, und  zwar  die  Lagerhäuser  der  ^adt  Wien  (mit  Frei- 
lagerberechtigung) , der  Unionbank  in  Wien  (Freilager) , der 
Stadt  Triest  und  dei  Handels-  und  Gewerbekam^r  in  Triest 
(Freilager),  der  Böhmischen  Unionbank  in  Bu^a  (Waarenhaus), 
der  Anglo-Oesterreichischen  Bank  in  Prag  (Waarenhaus),  der- 
selben Bank  in  Tetschen  (Freilager)  und  ebendaselbst  von 
G.  Kukutsch  (Waarenhaus),  der  Koliner  Kreditbank  in  Kolm 
(Waarenhaus),  der  Landwirthschaftlichen  Spar-  und  Vorschuss- 
kasse in  Brüx  (Waarenhaus),  der  Steierischen  Escomptebank 
in  Marburg  (Waarenhaus),  der  Landschaft  in  Innsbruck  (Frei- 
lager), der  Stadt  Feldkirch  (Waarenhaus),  der  St^t  Bregenz 
(Waarenhaus),  des  Öberösterreichischen  Volkskredits  in  Linz 
(Waarenhaus),  der  Bodenkreditanstalt  der  Bukowina  in  Suczavsra- 
Itzkany  (Waarenhaus)  und  derselben  Anstalt  in  Czernowitz 
(Freila’ger).  Nach  Maassgabe  des  neuen  Gesetzes  hatten  sich 
alle  diese  Lagerhäuser  innerhalb  3 Monaten  zu  erklären,  ob  sie 
— die  Wahl  stand  ihnen  frei  — als  private  Unternehmungen 
fortbestehen  oder  sich,  nach  entsprechender  Statutenänderung, 
in  öffentliche  verwandeln  wollten;  am  23.  September  war  diese 
Frist  abgelaufen,  und  von  den  aufgeführten  16  Lagerhäusern 
haben  sich  nur  6 als  öffentliche  konstituirt:  die  beiden  Lager- 
häuser in  Wien,  die  beiden  Lagerhäuser  in  Triest  und  die  Lager- 
häuser  in  Bregenz  und  Feldkirch..  Tjin  neue  Konzessionen  zur 
Errichtung  von  Lagerhäusern  haben  ein  Konsortiuin  in  Saaz 
für  ein  Waarenhaus  in  Saaz  und  der  Landesausschuss  von 
Galizien  für  ein  Getreide-  und  Spirituslager  (Freilager)  in  Krakau 
nachgesucht. 

Donau-Oderkanal:  Berichtigung. 

Von  dem  Exekutivkomitee  des  Donauvereins  für  die  Her - 
steUung  des  Donau-Oderkanals  geht  uns  zur  Richtigstellung 
der  in  Nr.  79  S.  790  d.  Ztg.  abgedruckten  Notiz,  betreffend  den 
Bau  des  genannten  Kanals,  folgende  Mittheilung  zu: 

In  der  Ausschusssitzung  des  Donauvereins  vom  8.  Oktober 
erstattete  das  von  demselben  in  seiner  Versamrmung  vom 
10  Mai  d.  J.  für  das  Zustandekommen  des  Donau-Oderkanais 
bestellte  Subkomitee  Bericht  über  seine  Thätigkeit.  Das  Ko- 
mitee hat  in  Erwägung  des  Umstandes,  dass  &n  einen  Bau  des 
Kanals  auf  Kosten  des  Staates  infolge  der  Erklärungen  der 
Regierung  im  Ausschüsse  des  Abgeordnetenhauses  nicht  ge- 
dacht werden  kann,  die  Durchführung  des  Unternehmen  durch 
Betheiligung  des  Privatkapitals  ins  Auge  gefasst.  Da  aber 
auch  jedwede  Zinsengarantie  ausgeschlossen  ist,  so  kann  an 
eine  ernste  Bewerbung  eines  Unternehmers  und  an  eine  Be- 
theiligung des  Privatkapitals  nur  ernstlich  dann  gedacht  wer- 
den, wenn  vorweg  ein  grosser  Theil  des  erforderlichen  Anlage- 
kapitals im  Kreise  der  Interessenten  durch  Uelmrnahme  von 
Stammtitres  untergebracht  wird.  Infolge  .dieser  Erwägung  be- 
schloss das  Aktionskomitee  und  der  Donauverein,  sich  in  mo- 
tivirten  Eingaben  an  die  nächsten  Interessenten,  und  zwar  an 
die  Landtage  von  Niederösterreich,  Mähren  und  S^lesien  und 
an  den  Gemeinderath  der  Stadt  Wien  mit  dem  ErsucMn  zu 
wenden,  sich  durch  Uebernahme  von  Stammtitres  an  dem  Unter- 
nehmen zu  betheiligen.  Gleichzeitig  wurden  die  Handys-  und 
Gewerbekammern,  die  forst-  und  landwirthschaftlichen  Vereine 
und  die  zunächst  interessirten  Gemeinden  ersucht,  diMes  An- 
suchen zu  unterstützen.  Der  Donauverein  wirbt  jed^h  weder 
für  sich  noch  für  andere  um  eine  Konzession  zum  Baue.  Er 
vertritt  auf  Grund  der  fachtechnischen  Gutachten,  die  bereits 
Vorlagen  und  eingeholt  wurden,  das  Projekt  der  Herstellung 
eines  Schifffahrtkanals , von  Wien  abzweigend,  parallel  der 
March,  Beczwa  und  Oder,  weil  ein  regelmässiger  Betrieb  der 
Schifffahrt  mit  Booten  von  450-500  t Ladung  und  1,5— 1,6  m 
Tauchung  nur  auf  dem  Kanäle  durchführbar  ist.  Die  Kosten 
der  Anlage  sind  in  den  Petitionen  mit  effektiv  40  Millionen 
Gulden  veranschlagt.  Da  über  die  technische  Lösung  dieser 
Wasserstrasse  verschiedene  Ideen  auftauchen,  so  hat  dM  Donau- 
verein auf  Antrag  des  Komitees  beschlossen,  an  das  Handels- 
ministerium das  Ansuchen  zu  stellen,  für  ein  vorgelegtes  Projekt 
die  Trassenrevision  anzuordnen  und  die  vorgelegten  Normai- 
tvpen  einer  Prüfung  zu  unterziehen.  Hierdurch  werden  alle 
anders  lautenden  Mittheilungen  über  die  Thätigkeit  des  Donau- 
vereins richtiggestellt. 

Bacs-Bodroger  Vizinalbahn:  Bevorstehende  Eröffnung. 

Die  Bauarbeiten  auf  der  76,8  km  langen  Linie  Sza^dka- 
Zenta-0»Becse  sind  soweit  vorgeschritten,  dass  die  Eröffnung 
des  Betriebes  noch  am  Ende  des  Monats  Oktober  zu  erwarten 
steht.  Durch  diese  Lokalbahn  werden  die  reichen  Ackerbau 
und  Viehzucht  betreibenden  Theissstädte  Zenta,  Ada,  Moholy, 
BäcS'Petrovoszello  und  0»Becse  mit  Szabadka  (Maria«T^eresio- 
pel),  ferner  durch  Herstellung  der  gleichzeitig  zu  eröffnenden 
34,7  km  langen  Zweigbahn  Zenta-0=Kanizsa-Horgos  (Zwischen- 
stktioneuMai-tonos,  0»Kanizsa,  Adorjan)  mit  Szegedin  verbunden. 
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Königlich  Ungarische  Staatsbabnen : Projektirter  Verkauf  von 
Personenfahrkarten  durch  die  Postämter. 

Die  Direktion  der  Königlich  Ungarischen  Staatsbahnen 
hat,  wie  aus  Budapest  berichtet  wird,  den  kommissionsweisen 
Verkauf  von  Zonenfahrkarten  an  den  Schaltern  der  Postämter 
in  Aussicht  genommen,  und  aus  diesem  Anlasse,  mit  Genehmi- 
gung des  Königlich  Ungarischen  Handelsministers,  Enq^uetever- 
handlungen  eingeleitet,  an  welchen,  nebst  ihren  und  den  Ver- 
tretern des  Königlich  Ungarischen  Handelsministeriums,  auch 
jene  der  9 neuen  Post-  und  Telegraphendirektionen  theilnehmen. 
Man  beabsichtigt  damit  dem  Andrange  an  den  Personenkassen 
der  Bahnhöfe,  namenlich  in  gewissen  besonders  frequenten  Re- 
lationen, sowie  an  Sonn-  und  Feiertagen  vorzubeugen,  ein  Modus, 
der  seit  Einführung  der  Zonenfahrkai'ten  insofern  keine  Schwie- 
rigkeiten verursachen  dürfte,  als  die  Manipulation  mit  den 
Fahrkarten  selbst  ungemein  einfach  und  es  lediglich  Sache  des 
Käufers  ist,  die  seinem  Reiseziele  entsprechende  Zonenkarte, 
ohne  weitere  Inanspruchnahme  von  Auskünften  seitens  des  Ver- 
schleissers,  selbst  zu  bestimmen. 

Verbindung  Triests  mit  den  Orientbahnen. 

Die  neu  eröffnete  Linie  Neu»Gradiska-Brod  der 
Ungarischen  Staatsbahnen  erscheint  dazu  berufen,  im  Verkehr 
des  südwestlichen  Europa  mit  dem  Oriente  eine  ganz  hervor- 
ragende Rolle  zu  spielen.  Durch  diese  Linie  wurde  nämlich 
eine  neue  Verbindung  zwischen  Cisleithanien,  dem  westlichen 
Ungarn  und  Kroatien  einer-,  sowie  der  Bosnischen  Hauptstadt 
anderseits  geschaffen.  Bisher  hatte  man,  zur  Reise  von  Wien 
nach  Sarajevo,  die  Wahl  zwischen  zwei  Routen;  entweder  mit  der 
Südbahn  über  Kanizsa  und  Essegg  nach  Brod,  dem  Ausgangs- 
punkte der  K.  K.  Bosnabahn,  oder  von  Wien  über  Budapest 
nach  Brod.  Nun  eröffnen  sich  nach  diesem  Ausgangspunkte 
der  Bosnischen  Hauptbahn  zwei  neue  über  Agram  führende 
Routen.  Die  neue  Bahnstrecke  bildet  aber  auch  ein  Zwischen- 
lied der  Zukunftsbahn  zwischen  dem  Adriatischen  Meere  und 
t-r  unteren  Donau,  von  welcher  nur  noch  die  kurze  Theil-,trecke 
Vinkovce-Mitrowitza  unausgebaut  ist.  In  Sissek,  dem  nament- 
lich für  den  Ungarischen  Getreidehandel  wichtigen  Save-Em- 
porinm,  von  wo  bisher  die  Savedampfer  der  Donau- Dampf- 
schifflahrtsgesellschaft  den  Verkehr  nach  Semlin  vermittelten, 
schliesst  sich  an  die  Kroatische  Zweigbahn  der  Südbahn  Gesell- 
schaft  zunächst  die  nach  Doberlm  führende  Linie  der  Ungari- 
schen Staatsbahnen,  das  Zwischenglied  zwischen  der  Kroatischen 
Südbahnlinie  und  der  nach  Banjaluka  in  Bosnien  führenden 
Militärbahn  an.  Von  der  Station  Sunja  der  Strecke  Sissek- 
Doberlin  zweigt  sich  die  Strecke  nach  Neu»Gradiska  und  jetzt 
nach  Brod  ab.  Es  ist  somit  die  Savethalbahn  oder  Grenzbahn 
bis  Brod  vollständig  ausgebaut,  Triest  und  Fiume  sind  mit  der 
Einbruchstation  nach  Bosnien  nunmehr  durch  einen  direkten 
Schienenstrang  verbunden.  Die  Bedeutung  der  neuen  Bahn 
liegt  somit  wesentlich  darin,  dass  Wien,  Graz  und  Triest  eine 
neue  direkte  Verbindung  mit  Bosnien  erhalten,  welche  über  die 
Konkurrenzwege  sicher  dann  das  Uebergewicht  erlangen  wird, 
wenn  sich  die  Südbahn  zur  Einführung  beschleunigterer  Züge 
auf  ihren  Ungarischen  Linien  entschliessön  wird.  Wird  jedoch 
die  noch  unausgebaute  Linie  von  der  Station  Vinkovce  nach 
Mitrowitza  an  der  Save,  dem  Endpunkte  des  von  der  Budape.st- 
Semliner  Bahn  sich  abzweigenden  Flügels  Indija-Mitrowitza 
hergesrellt,  dann  ist  die  kroatisch-slavoniscbe  Tränsversalbahn 
eine  vollendete  Thatsache,  und  der  wichtigste  Oesterreichische 
Hafenplatz  ist  mit  dem  Serbischen  Bahnnetze  und  somit  mit 
den  Orientbahnen  durch  einen  direkten  Schienenstrang  ver- 
bunden. 

Ertheilung  von  Vorkonzessionen  in  Oesterreich. 

Das  Handelsministerium  hat  folgende  Bewilligungen  zur 
Vornahme  technischer  Vorarbeiten  auf  die  Dauer  von  6 Monaten 
ertheilt  und  zwar:  a)  für  eine  Fortsetzung  der  Lokalbahn  Böh- 
misch»Kamnitz-Steinschönau  von  Steinschönau  nach  Meisters- 
dorf; b)  für  die  schmalspurige  Lokalbahn  von  der  Südbahn- 
station Mori  über  Arco  nach  Riva;  c)  für  die  normalspurige 
Dampftrambahn  von  Traiskirchen  über  Baden  und  Alland  nach 
Klausen»Leopoldsdorf,  und  zwar  von  der  Station  Traiskirchen 
der  Wien-Aspangbahn  über  Münchendorf  und  Velm  bis  zu  der 
Station  Gramat«Neusiedl  der  priv.  Oesterreichisch-Ungarischen 
Staatseisenbahn  - Gesellschaft  und  d)  für  eine  Lokalbahn  von 
der  Station  Cercan  der  Kaiser  Franz  Josef  bahn  über  Eule, 
Königsaal  und  Modran  zum  Anschlüsse  an  die  Böhmische  West- 
bahn zwischen  Chuchle  und  Dobrichovic. 

Zahnradbahn  auf  die  Schmittenhöhe. 

Im  Interesse  der  Hebung  des  Touristenverkehres  auf  der 
Sektion  „Pinzgau“  des  Deutschen  und  Oesterreichischen  Alpen- 
vereins wird  seitens  der  durch  die  Erbauung  der  Gaisbergbahn 
und  der  Achenseebahn  bekannten  Bauunternehmung  Soenderop 
& Co.  in  Berlin  und  Salzburg  um  die  Ertheilung  der  Kon- 
zessionen einer  Zahnradbahn  von  Zell  am  See  auf  die  Schmitten- 


höhe und  einer  normalspurigen  Dampfstrassenbahn  von  Zell  am 
See  in  den  oberen  Pinzgau  nachgesucht. 

Der  Postkolliverkehr 

hat  grosse  Dimensionen  angenommen,  da  die  weitesten  Kreise 
von  der  Möglichkeit,  kleine  Frachtstücke  zu  5 kg  mit  der 
Post  versenden  zu  können,  den  ausgiebigsten  Gebrauch 
machen.  Auch  die  Priva  industrie  hat  sich  des  Postkolli- 
verkehres bemächtigt;  in  Wien  bestehen  zwei  Speditionsfirmen, 
welche  täglich  mehrere  Tausende  solcher  Kolli  durch  Ver- 
mittelung ihre  Filialen  um  den  einheitlichen  Preis  von  30  kr. 
für  das  Kollo  (nach  und  von  Brünn  sogar  15  kr.)  in  die  Provinz 
versenden  und  von  da  erhalten.  Zur  Begegnung  dieser  Kon- 
kurrenz werden  vom  Postärar  im  Inland  verkehr  Erleichterungen 
und  nach  gewissen  Relationen  Preisermässigungen  beab- 
sichtigt; im  internationalen  Verkehre  ist  die  Post  durch  Ver- 
träge gebunden.  Wie  sehr  die  Betriebseinnahmen  der  Eisen- 
hahnen dadurch  geschädigt  werden,  erhellt  schon  aus  der  ein- 
fachen Erwägung,  dass  dieselben  konzessionsmässig  genöthigt 
sind,  die  Postkolli,  wenn  nicht  umsonst,  so  doch  zu  einem 
kaum  die  Selbstkosten  deckenden  Tarifpreise  zu  befördern. 

Gerichtliche  Beschlagnahme  eines  Gates  als  vis  major 
(Rechtsfall). 

Bezüglich  einer  nach  der  Bestimmungsstation  angelangten 
Waarensendung  hat  ein  Gläubiger  des  angeblichen  Eigen- 
thümers  derselben  deren  sicherstellungsweise  Sequestration  auf 
Grund  einer  g richtlich  erwirkten  Anordnung  voruf^hmen  lassen, 
welche  dahin  lautete,  dass  der  Sequestrationswerber  die  von 
ihm  in  Beschlag  zu  ziehenden  Gegenstände  zu  bezeichnen 
haben  wird.  Der  Stationsvorstand  gab  der  hierzu  entsendeten 
gerichtlichen  Kommission  fälschlich  an,  dass  der  angebliche 
Eigenthümer  diese  Waare  au  einem  anderen  als  im  Frachtbriefe 
bezeichneten  Orte  aufgegeben  hatte,  während  darin  ein  Auf- 
geber anderen  Namens  erscheint.  Dieser  verlangte  nun  die 
Entschädigung  im  Werthe  der  fraglichen  Waare,  welche  ihm 
gegen  seinen  Schätzungseid  vom  Wiener  K.  K.  Handelsgerichte 
auf  Grund  der  Art.  395  und  402  des  Handelsgesetzbuchs  und  ins- 
besondere wegen  des  inkorrekten  Vorganges  seitens  des  Stations- 
vorstandes bewilligt  wurde.  Das  K.  K.  Ober-Landesgericht  und 
der  Oberste  Gerichtshof  hat  jedoch  dieses  Begehren  aus  folgenden 
Gründen  abgewiesen : Die  geklagte  Bahngesellschaft  hat  noch 
mehr  gethan,  als  die  Erfüllung  der  ihr  obliegenden  Verpfiieh- 
tung  der  Verständigung  des  Aufgebers  von  dem  Ablieferungs- 
hindernisse; sie  hat  nämlich  gegen  die  Sequestration,  wenn 
auch  erfolglos,  bei  dem  Gerichte  protestirt.  Die  irrige  Angabe 
des  Stationsvorstandes  ist  deshalb  irrelevant,  weil  die  Exekution 
jener  Objekte  bewilligt  war,  welche  der  Exekutionsführer  be- 
zeichnen wird,  und  wenn  diese  Bezeichnung  eine  unrichtige 
war,  so  hat  es  nicht  in  der  Macht  der  geklagten  Gesellschaft 
gestanden,  diese  Exekution  nicht  vornehmen  zu  lassen.  Es 
kann  bei  der  somit  eingetretenen  vis  major  nicht  die  geklagte 
Bahn  wegen  des  momentanen  Verlustes  des  Frachtobjektes  für 
den  Aufgeber  des  Frachtgutes  zum  Schadenersätze  verpfiiehtet 
werden. 

Raab -Grazer  Loose. 

Aus  Anlass  des  am  15.  Oktober  eingetretenen  Fälligkeits- 
termins der  Koupons  der  Stuhlweissenburg- Raab-Grazer  Prä- 
mienobligationen theilt  das  Administrationsconiptoir  für  Euro- 
päische Eisenbahnwerthe  in  Amsterdam  mit,  dass  diese  Koupons 
nach  wie  vor  bei  der  Kreditanstalt  in  Wien  eingelöst  werden. 
Die  Geschichte  dieser  Loose  ist  sehr  merkwürdig.  Die  Unga- 
rische Westbahn  hat  seinerzeit  für  18  Millionen  Gulden  Priori- 
täten erster  Emission  ausgegeben.  Da  diese  Prioritäten  nicht 
lazirt  werden  konnten,  so  wurden  dieselben  in  Holland  bei 
em  sogenannten  Adrainistrationscomptoir  für  Europäische 
Eisenbahnwerthe  in  Amsterdam  deponirt,  und  auf  Grund  derselben 
wurden  die  Loose  ausgegeben.  Durch  das  Loosgesetz  ist  diesen 
Titres  der  Eingang  in  Oesterreich  verwehrt,  und  es  war  frag- 
lich geworden,  ob  eine  Oesterreichische  Bank  berechtigt  ist, 
als  Zahlstelle  für  die  Treffer  zu  fungiren.  Das  Finanzministe- 
rium hat  aber  diese  Frage  in  bejahendem  Sinne  entschieden. 

Personalnachrichten. 

Der  Kaiser  hat  den  Ministerialrath  im  Handelsministerium, 
Johann  Ritter  v.  Obentraut,  zum  Generaldirektor  für  Post- 
und  Telegraphenangelegenheiten  unter  gleichzeitiger  Verleihung 
des  Titels  und  Charakters  eines  Sektionschefs  ernannt.  Der 
Genannte  war  lange  Jahre  hindurch  in  der  Eisenbahnabtheilung 
dieses  Ministeriums  thätig  und  geniesst  den  Ruf  eines  aus- 
gezeichneten Fachmannes  und  Verwaltungsbeamten. 

Börsenbericht  und  Koursnotiz. 

Alle  Anzeichen  deuten  darauf  hin,  dass  sich  die  politische 
Lage  gebessert  habe;  eine  erhöhte  Gewerhthätigkeit  ist  die 
Folge  davon.  In  der  ersten  Woche  dieses  Monats  sind  15  769 
Wagen  Braunkohle  Von  Böhmen  nach  Sachsen  gegangen;  der 


Ungarische  Finanzminister  weist  in  seinem  Budgetexpos6  nur 
ein  Defizit  von  kaum  Va  Million  für  1890  aus  und  der  Oester- 
reichische  Finanzminister  soll  sogar  ® J“®“  ® 

10  Millionen  ausweisen  können.  Dm  Su^sJ.ige  Stim^ 
sich  in  fast  allen  Bahnefiekten:  Nordwestbahn  (192),  l^loetüal 
bahn  22S  Staatsbahn  (237,50),  Südbahn  (127)  und  von  den  Böh- 
mischen Bahnen  waren  KuschtShrader  Litt.  A (1064)  sehr  he- 
T hn  fiQSt  mar  wegen  der  vorstehend  angedeu- 


johen  Bahnen  waren  Kuschtetiraaer  ^u.i.  a.  uuo*' 

Hebt  Carl  Ludwigbahn  (193)  war  wegen  der  vorstehend  angedeu- 
teten Opposition  gleichgeblieben.  Trioritäten  der  Ungansch- 
GaliziSen  Bahn  (87,70)  und  der  Wien-Aspangbahn  (86)  waren 
gefragt.  

Aus  der  Schweiz. 

Projekt  einer  Eisenbahn  auf  die  Jungfrau  im  Berner  Oberland. 

Gegenwärtig  macht  ein  Aufsehen  erregendes  Projekt  einer 
Bahn  auf  die  4167  m hohe  JungW  die  Runde  ^®[  S®' 
sammten  Presse.  Der  Konzessionär,  Herr  Kochlm  aus  Zürich, 
hat  zwei  Sektionen  angenommen,  von  denen  die  erste  als 
schmalspurige  Adhäsionsbahn,  die  sich  in  Lauterbrunnen  an 
die  im  Bau  befindliche  Linie  Interlaken  - Lauterbrunnen  an- 
SieTsen  würde,  gebaut  werden  und  deren  Länge  4210  m und 
die  Maximalsteigufg  37  %o  betragen  soll  bei 
schiede  von  70  m.  Für  die  zweite  Sektion  behalt  sich  der  Kon- 
zessioLr  da^Seilbahn-,  Pilatusbahn-  oder  ein  elektrisches  System 
vor.  Vorläufig  ist  das  gewöhnliche  Seilbahnsystem  angenom- 
men und  zwar  würde  in  diesem  Falle  die  zweite  Sektion  5 Blr 
“ch  bestehende  Seilbahnen  von  55-59.%  Steigung  zertal^ 
die  mit  Ausnahme  der  4 unteren  Urasteigstationen  sammthch 
in  Tunnels  zu  liegen  kämen.  Der  Höhenunterschied  der  zweiten 
Sektion  beträgt  3 175  m und  die  horizontale  Lange  5 460  m. 
Die  Fahrgeschwindigkeit  auf  der  Bergbahnstrecke  ist  für  die 
Sekunde  zu  3 m und  der  Fassungsraum  der  ^agen  zu  50  Per^ 
sonen  angenommen.  Die  Kosten  der  ersten  öektion  berechnet 
HerrKöchlin  zu  546  000  Frcs.  und  diejenigen  der  zweiten  Sekt^^^^ 
auf  9 200  000  Frc.s.,  also  Gesammtkosten  9 746000  Frcs.  Die  Be- 
triebskosten der  Adhäsionshahn  werden  zu  ^7  000  Frcs.  und  die 
der  Berg.strecke  zu  350  000  Frcs.  angenommen.  An  Einnahmen 
smd  vorausgesetzt  63  000  Frcs.  von  der  ersten  Sektion  und 
1 050000  Frcs.  von  der  zweiten  Sektion  (30  000  Reisende  k 35  Frcs.). 
Die  Reineinnahmen  würden  somit  72  600  h res.  oder  7,5  % he 
tragen.  Die  Bauzeit  soll  7 Jahre  dauern.  fol 

Ueber  das  Projekt  entnehmen  wir  dem  noch  fol- 

gende weitere  Angaben:  Wenn  man  an  den  unverhofften  Erlo  g 
der  Rigibahn  und  der  Pilatusbahn  denkt  sowie  an  die  bedeu- 
tende Zahl  von  Touristen,  welche  jeden  Sommer 
dieser  Berge  fahren,  so  kann  man  kmnen 

an  einem  noch  grösseren  Erlolg  der  Eisenbahn  auf  die  Spit  e 
der  Jungfrau  (4167  m über  dem  Meer),  ^^i®, 
der  Tbat  einzig  und  allgemein  bekannt,  und  diejenigen  Per 
sonen,  welche  bis  zu  ihrer  Spitze  gelangt  sind,  erMar®n  dass 
sie  die  schönste,  die  weiteste,  die  grossMtigste  -^«ssicht  biete, 
welche  sich  finden  lässt.  Gelegen  Centrum  des  ^ 
massivs  des  Oberlandes,  beherrscht  sie  fast  alle  Gipfel  und  die 
herrlichen  Gletscher  der  Bernischen  Alpen;  beinahe  zwei 
hoch  wie  der  Rigi,  wird  sie  ein  ganz  neues  Bild  darbieten,  das 
jenige"' des  ewigen  Firns.  Die  prmektirte  Lmie  g®b*  von  der 
'Endstation  der  gegenwärtig  im  Bau  begriffenen  Linie  Inter 
laken-Lauterbrunnen,  also  von  Lauterbrunnen,  aus.  Die  erste 
Sektion  liegt  vollständig  im  Thal;  sie  ist  schmalspurig,  wird  ganz 
gleichmässig  erstellt,  wie  die  Bahn  Interlaken  - Lauterbrunnen, 
mit  ähnlichem  Rollmaterial;  die  Gesammilange  Sektio^^ 

heträgtB4210  m.  Das  Studium  der  zweiten  Sektion  hat  ergeben, 
dass  man  entweder  eine/ahnrad^hn,  nach  dem  Vo 
Pilatusbahn  mit  einer  den  dortigen  ^®’^bältaissen  ahnl^^^^ 
Steigung  von  60  %,  oder  eine  Reihe  von  fünf  auf  dem  Berge 
S”mlssig  einander  folgenden  Drahtseilbahnen  benutzen  kann 
Am  Ende  einer  jeden  Drahtseilbahn  wurden  die  Reisenden  von 
dem  einen  Wagen  in  den  anderen,,  welcher  ge^au  neben  den 
ersten,  der  von  oben  herab  sich  eingefunden  haben  wird,  hin 
übersteigen.  Die  Detailstudien  des  defini^ven  Projekts  werden 
feststellen,  welches  System  am  meisten  ^®,^theile  bietet  vom 
Gesichtspunkte  der  Dauer  der  A-rb^ben,  der  Ausgaben,^ 
Sicherheit  und  des  Betriebes  aus.  Die  bisherigen  Studien  er- 
geben immerhin  mit  Gewissheit,  dass  der  Bau  der  Lime  aus- 
führbar ist,  und  gestatten,  mit  genügender  Genauigkeit  die 
Ziffern  zu  bestimmln,  welche  als  Grundlage  für  das  Konzessions- 
gesuch dienen  müssen.  Es  ist. zu  bemerken,  dass  die  allge- 
meinen Dispositionen  absolut  mohts  “®'^®s  bieten,  ^ 
Ausführbarkeit,  am  guten  Betriebe  und 

fein  lassen  könnte.  Man  hat  hier  eine  ^Murren 

und  Drahtseilbahnen  von  den  am  Pilatus,  bezw.  in  Murre^ 
Glion  und  Magglingen  angewendeten  Systemen.  d.ie  Steigungs 
Verhältnisse  tibersäreiten  die  bis  jetzt  S®®t®'^.*®?®“ 

Behufs  der  Wasserversorgung  für  die  Wagen  bei  der  Thalfahrt, 
wird  man  das  Wasser  aut  die  Spitze  des  Bmges,  m ein  im 
Tunnel  geschütztes  Reservoir  durch  ®me  staffelmassige  Rmh^ 
von  Pumpen  mit  entsprechenden  kleinen  Behältern  hinaufschaffen. 


Die  nöthige  Wassermenge  ist  relativ  klein;  das  für  die 
obere  Linie  gebrauchte  Wasser  wird  auch  für  die  untere  Lime 
nutzbar  bleiben  und  vor  dem  Gefrieren  durch  chemische  Bei- 
mischungen geschützt  werden  können.  Eine  andere  Lösung 
würde  auch  darin  bestehen,  die  Räder  direkt  aut  der  Zahn- 
stange durch  Elektrizität  laufen  zu  lassen,  wozu  die  bewegende 
Kraft  in  den  vorhandenen  Bächen  reichlich  zur  Verfügung  steht. 
Die  Länge  der  zweiten  Sektion  mt  5,5  km  Die  Möglichkeit  der 
Austühr^rkeit  der  Linie  unterliegt  vom  technischen  Gesichts- 
üunkte  keinem  Zweifel.  Der  untere  Theil  der  Lime  bis  zum 
Oberen  längeren  Tunnel  bietet  keine  gros^ren  Schwierigkeiten 
als  die  Pilatusbahn.  Sie  hat  zwar  mehr  Tunnels,  welche  aber 
eine  grosse  Menge  von  Angriffspunkten  bieten 
geführt  werden  können.  Der  einmal  au.sgefuhrte  unt^e  Theil 
der  Linie  wird  den  Transport  der  Arbeiter  und  des  M^erials 
für  den  oberen  Theil  erleichtern.  Der  obere,  längere  Tunnel 
wird  durch  mehrere  Transversalgallerien  mit  der  freien  Luft 
in  Verbindung  stehen,  und  diese  Gallerien  werden  dazu  dienen, 
den  Abraum  wegzuschaffen,  um  den  Luftzug  zu  brechen,  welcher 
sonst  durch  den  Höhenunterschied  im  Tunnel  sich  ergeben 
könnte  Auf  der  Spitze  der  „Jungfrau“  wird  eine  Schutzhutte 
oder  selbst  einHote^l  im  Felsen  in  direkter  Verbindung  mit  dem 
Tunnel  erstellt  werden.  Der  Verkehr  v'ird  aut  ®f^®° 
der  jährlich  Interlaken  besuchenden  Touristen,  mso  auf  3000Ü 
Reisende  berechnet.  Der  Fahrpreis  beträgt  35  Frcs.  hin  und 
zurück,  die  Rente  ist  auf  7V2  % des  Anlagekapitals  berechnet. 
Es  ist  so  schliesst  das  Berner  Blatt,  einleuchtend,  dass  die 
lahn  'auf  dTe  „Jungfrau“  für  das  Berner  Oberland  das  wurde; 
was  der  Eiffelthurm  für  Paris  geworden,  ein  technisches  Wunder, 

I das  die  Reisenden  aus  allen  Ländern  mächtig  an  locken  musste 
Die  Zahl  der  Besucher  der  grossartigen  Gebirgs weit  durfte 
ausserordentlich  anwachsen,  wenn  die  Spitze  der  berühmten 
Bergriesin  allgemein  und  leicht  zugänglich  sein  wird.  Und 
sämmtliche  Eisenbahnen  des  Oberlandes  würden  aus  der  Mehrung 
des  Verkehrs  Vortheil  ziehen,  wie  die 
überhaupt.  Es  liegt  ferner  im  Plane,  auf  dem  Gipfel 
meteorologisches  Observatorium  einzurichten,  um  dase^st 
wissenschaftliche  Beobachtungen  und  Erhebungen,  die  von 
grossem  Werthe  werden  könnten,  vorzunehmen,  .^ach  der 
^N.  Zür.  Ztg.“  wird  das  Projekt  von  den  Praktikern  im  Bundes- 
?ath  sowie  in  den  Berner  Regierungskreisen  sehr  beifällig  auf- 
genommen. 


Englisclie  Eisenbahnunglücksfälle. 

In  einem,  verhältnissmässig  kleinen  und  übervölkerten 
Lande  wie  England,  das  kreuz  und  quer  mit  vielen  Schienen- 
wegen bedeckt  ist  und  dessen  Einwohner  einen 
Hang  zum  Reisen  haben,  kann  es  kaum  ausbleiben,  dass  sich 
von  lleit  zu  Zeit  Unglückställe  ereignen.  In  früheren  Jahren 
war  der  häufige  Eintritt  solcher  Kalamitäten  sprüchwortlich, 
doch  seitdem  &s  Parlament  die  Gesellschaften  für  alle  Schaden 
verantwortlich  macht,  die  ihrer  Nachlässigkeit  zimuschreiben 
Ifnd  und  die  Gerichte  Lst  in  allen  Fällen  gegen  die  Eisenba^hnen 
entscheiden,  sowie  den  Verletzten  oder  den  Hinterbliebenen 
getödteter  Personen  sehr  bedeutenden  Schadener^tz  zuerkenne^ 
fanden  es  die  Direktionen  gerathen,  grossere  Vorsicht  walten 
zu  lassen,  wodurch  die  Sicherheit  des 
ausserordentlich  erhöht  wurde.  Im  Jahre  1888 
11  Passagiere  ihren  Tod  durch  das  Verschulden  der  Bahnen, 
d h kaum  einer  aus  67  Millionen  Reisenden  «nd  im  epten  Qua,r- 
täle  d J fiel  nur  ein  einziger  solcher  Todesfall  den  Gesell- 
schaften zur  Last.  Im  ^'-weiten  Vierteljahr  ereignete  sich 
eine  schreckliche  Katastrophe  dal  Trste 

weniger  als  80  Passagieren  das  Leben  Rostete  und  das  erste 
Halbfahr  1889 kl assifizirt  sich  folglich  als  das  ®®^^ 

1874.^  Das  Unglück  in  Irland  ereignete  sich  durch  die 
hafte  Signalkenntniss  der  betreffeiiden  Beamten 
Irischen  Bahn  wohl  die  Wichtigkeit  vor  Augen  ff naben 
nur  vollständig  qualifizirte  Leute  anzustellen.  Abgesehen  von 
diesem  einen  tragischen  Falle  muss  die  T^atsache  grosse  ^ 
friedigung  gewähren,  dass  auf  dem  Englischen 
BahnLtzl,  trotz  des  enornaen  Personenverkehrs,  J 
nur  1 Todesfall  vorkam,  <1®°^®^°® 

Vom  Eisenbahnpersonal  starb  kein  einziger  . ®\^ 

ihm  vielleicht  ohne  eigenes  VerschuMen  oder  Ln^orsich^ 
keit  durch  einen  Unfall  zugefügten  Verletzung,  doch  trugen 
S Se  KalLitäten  zu,>e  den 

zur  Last  fallen.  Nicht  weniger  als  32  Reisende  und  nahezu 
200  Bahnbeamte  büssten  ihr  Leben  durch  ®^J®°® 
sichtigkeit  und  aus  anderen  Ursachen  ein,  wovon  allem 
31  Pafsagiere  infolge  des  strikte  verbotenen  Uebergangs  über 
IL  sohTnerSms  Leben  Ibmen.  Die  Selbstmorde  beljefen 

sich  auf  45  und  selbstverschuldete  Verletzunpn  auf  47,  wah- 
rend 121  Personen  ihr  Leben  verloren , weil  sie  den  Bahn- 
verordnungen zuwider  handelten.  Alle  Kategorien  von  Todes- 
fällen und  Verwundungen  zusammengenommen  beziffern  sich 
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auf  526  Todte  und  2242  Verwundete  — gegen  beziehungs- 
weise 401  und  1704  im  ersten  Semester  1888.  Die  grosse 
Zunahme  rührt  theils  von  üeberschreitungen  des  Reglements 
und  theils  von  der  höheren  Sterbeliste  der  Beamten  „aus 
anderen  Ursachen“,  sowie  endlich  von  dem  erwähnten  Unfall 
bei  Armagh  her.  Mit  Einschluss  der  Unfälle,  die  sich  im  Be- 
reiche der  Eisenbahnen,  d.  h.  an  den  Stationen,  in  den  Werk- 
stätten usw.  zutragen , schwoll  die  Zahl  der  Todesfälle  auf  551 
und  diejenige  der  Verletzungen  aut  mehr  als  5 000  'an.  Die 
Nachlässigkeit  Englischer  Passagiere  kann  man  daraus  erkennen, 
das.s  8 Personen  getödtet  wurden,  weil  sie  zwischen  die  Platt- 
form und  die  Schienen  und  6,  weil  sie  aus  den  Wagen  fielen, 
während  der  Zug  in  Bewegung  war;  auch  zogen  sich  225  Passa- 
giere in  derselben  Weise  mehr  oder  minder  schwere  Ver- 
letzungen zu.  Die  zahlreichen  Verluste  an  Beamten  sind  eben- 
falls k Conto  ihrer  Gleichgültigkeit  gegen  Gefahren  zu  setzen, 
denn  wie  häufig  auch  Vorsicht  beim  Rangiren  der  Züge,  beim 
Zusammenkuppeln  und  beim  Gehen  zwischen  den  Schienen- 
wegen empfohlen  wird,  so  ereignen  sich  doch  unter  den  Per- 
sonen, deren  Dienstpflicht  solche  Arbeit  zufällt,  viel  za  viel 
leicht  vermeidbare  Unglücksfälle.  Leute,  die  nach  ihrer  Dienst- 
zeit nach  Hause  gehen,  wählen  stets  den  kürzesten  Weg,  d.  h. 
über  die  Schienen  und  glauben  kein, Risiko  zu  laufen,  weil  sie 
wissen,  welche  Züge  zu  erwarten  sind  und  welche  abfahren, 
kommen  aber  trotzdem,  wie  die  Erfahrung  lehrt,  nur  zu  häufl» 
in  Gefahr.  Wie  die  an  den  Bahnen  beschäftigten  Personen 
mit  ihrem  Leben  spielen,  weil  sie  ihrer  Kenntniss  des  Betriebes 
zu  viel  vertrauen,  so  sind  auch  die  meisten  Passagiere  deshalb 
mehr,  als  in  anderen  Ländern  gefährdet,  weil  sie  sich  Tag  für 
Tag  der  Eisenbahnen  bedienen  und  gleichgültig  geworden,  die 
zu  ihrem  Schutze  angeordneten  Restriktionen  nicht  befolgen. 
— Während  der  ersten  6 Monate  d.  J.  ereigneten  sich  17  Zu- 
sammenstösse  zwischen  Personen-  und  18  zwischen  Personen- 
und  Güterzügen,  in  Irland  aber  nur  die  Armaghkollision,  wobei, 
wie  bereits  erwähnt,  80  Personen  getödtet  und  ausserdem  260 
verwundet  wurden.  Zwischen  Güterzügen  trugen  sich  in  dem- 
selben Zeitraum  15  Zusammenstösse  zu,  die  18  Beamten  ihr 
Leben  kosteten.  Im  grossen  Ganzen  ist  das  Reisen  auf  den 
Englischen  Bahnen  mit  sehr  geringer  Gefahr  verknüpft,  beson- 
ders seitdem  die  Gesetzgebung  alle  Linien  dazu  verpflichtet  hat, 
die  Bremsen  (breaks)  an  allen  Zügen  anzubringen,  vermittelst 
deren  dieselben  augenblicklich  zum  Stillstand  zu  bringen  sind. 
Gegen  die  Willkür  und  wissentliche  Uebertretung  der  Anord- 
nungen seitens  der  Passagiere  kann  aber  die  Behörde  nicht 
einschreiten,  weil  sich  die  Bevölkerung,  selbst  im  Eisenbahn- 
verkehre, keinem  Zwange  unterwerfen  will. 


Aus  Süd-  und  Mittelamerika. 

Chile. 

Nachdem  Chile  jüngst  durch  Vermittelung  des  Bank- 
hauses Mendelssohn  & Co.  im  Verein  mit  der  Deutschen  Bank 
den  Deutschen  Geldmarkt  in  Anspruch  genommen  hat,  um  eine 
Anleihe  von  31  546  396  behufs  Anlage  neuer  Bahnen  zu 
machen,  dürfte  es  sich  wohl  verlohnen,  die  allgemeinen  Ver- 
hältnisse und  besonders  das  Eisenbahnwesen  dieser  in  gesunder 
Entwickelung  aufstrebenden  Republik  zu  beleuchten.  Der 
schmale  Streifen  Landes  zwischen  der  Küste  und  der  Höhe  der 
Kordilleren,  welcher  Chile  bildet,  umfasst  — von  der  Südspitze 
antangend  — mehr  als  die  Hälfte  der  ganzen  Westküste  von 
Südamerika  und  erstreckt  sich  über  nahe  an  40  Breitengrade; 
der  Flächeninhalt  des  Landes  beträgt  753  200  qkm,  übertrifft 
also  denjenigen  des  Deutschen  Reiches  selbst  unter  Hinzurech- 
nung der  angrenzenden  kleineren  Staaten  Dänemark,  Holland, 
Belgien,  Luxemburg  und  der  Schweiz  noch  um  ein  Bedeutendes, 
dagegen  zählte  dasselbe  auf  diesem  weiten  Flächenraum  nur 
2 527  000  Einwohner,  d.  h.  etwa  eine  halbe  Million  mehr  als  das 
Königreich  Württemberg.  Der  Werth  der  Ein-  und  Ausfuhr 
Janre  1888  betrug  im  ganzen  133  806  633  Piaster,  wovon 
63  207  930  Piaster  auf  die  ausgetülirten  Bergwerkserzeugnisse, 
namentlich  Kupfer,  entfielen.  Dass  das  Vertrauen  zu  der 
Zahlungsfähigkeit  der  Republik  ein  ziemlich  grosses  ist,  geht 
daraus  hervor,  dass  die  letzte  Anleihe  bei  einem  Zinsfüsse  von 
4J4  % über  dem  Nennwerth  begeben  wurde. 

Es  ist  kennzeichnend  für  die  geordneten  Zustände,  durch 
welche  sich  Chile  vortheilhaft  vor  den  übrigen  sogenannten 
Spanischen  Republiken  auszeichnet,  dass  in  demselben  die  erste 
Eisenbahn  Südamerikas  gebaut  wurde;  es  ist  dies  die  Privat- 
bahn von  dem  Hafen  Copi^o  nach  Caldera  (89  km),  welche  im 
Jahre  1853  eröffnet  wurde.  Seitdem  entstanden  eine  ganze  Reihe 
von  Privatbahnen,  welche  der  Mehrzahl  nach  in  dem  vorzugs- 
weise dem  Bergbau  gewidmeten  nördlichen  Theile  des  Landes 
hegen  und  die  Hauptbezirke  mit  den  nächsten  Häfen  in  Ver- 
bindung setzen,  ohne  indessen  untereinander  verbunden  zu  sein 
Die  gegen  Ende  des  Jahres  1886  in  Chile  vorhandenen  Bahnen 
sind  in  Nr.  45  des  Jahrgangs  1888  d.  Ztg.  aufgeführt;  wie  ans 
dieser  Zusammenstellung  hervorgeht,  sind  die  PrivatUhnen  in 


ihrer  Gesammtheit  den  Staatsbahnen  an  Ausdehnung  überlegen, 
die  letzteren  bilden  dagegen  ein  zusammenhängendes  Netz, 
wodurch  dassellie  im  Verein  mit  der  in  Aussicht  stehenden 
Verbindung  mit  dem  Argentinischen  Bahnnetz  eine  weit 
grössere  Bedeutung  hat,  als  die  Privatbahnen.  Schon  frühzeitig 
begann  Chile  mit  dem  Bau  von  Staatsbahnen  und  verfolgte  in 
dieser  Hinsicht  einen  bestimmten  Plan,  dessen  Ausführung 
durch  äussere  Umstände  zwar  bisweilen  verschoben,  niemals 
aber  ganz  aufgegeben  wurde;  dieser  Plan  bestand  darin,  zu- 
nächst den  Haupthafen  des  Landes  Valparaiso  mit  der  Haupt- 
^adt  Santiago  zu  verbinden  und  dann  von  dieser  in  gleicher 
Richtung  mit  der  Küste  einerseits  eine  Linie  nach  dem  Süden 
und  andererseits  eine  Linie  nach  dem  Norden  zu  führen;  es 
waren  _ nicht  nur  wirthschaftliche  Rücksichten,  welche  die 
Chilenische  Regierung  bestimmten,  an  der  Ausführung  dieser 
als  das  Rückgrat  sämmtlicher  Linien  des  Landes  zu  betrach- 
tenden _ Centralbahn  so  zähe  festzuhalten,  sondern  auch  die 
strategischen  Erwägungen,  dass  diese  Bahn  im  Falle  eines 
Krieges,  selbst  wenn  die  Küsten  blockirt  sein  sollten,  eine 
schnelle  Truppenansammlung  in  jedem  Theile  des  Landes 
ermöglichen  würde,  waren  bei  dem  Entwürfe  mitbestimmend. 
Die  erste  Staatsbahn  war  die  durch  ihre  grossartigen  Kunst- 
bauten mit  unseren  Alpenbahnen  wetteifernde  Linie  von  Val- 
paraiso nach  Santiago,  welche  am  1.  Mai  1857  bis  Quillota 
(55  km),  im  Jahre  1861  bis  Llaillai  (37  km)  und  am  14.  Sep- 
tember 1863  bis  Santiago  (94  km)  eröffnet  wurde.  Der  Weiter- 
bau der  Staatsbahn  nach  Süden  war  im  Jahre  1868  bis  zur  Er- 
öffnung der  185  km  langen  Strecke  Santiago  - Curico  gediehen; 
beim  Ausbruch  des  Krieges  mit  Peru  wurde  gerade  die  Fort- 
setzung von  Curico  über  Talca  und  Talcahnano  bis  Angol,  dem 
südlichen  Endpunkt  des  Staatsbahnnetzes,  dem  Verkehr  über- 
geben. Wenn  auch  die  gewaltigen  Anstrengungen  , welche 
Chile  machen  musste,  um  seine  beiden  Gegner  — Peru  und 
Bolivia  — niederzuwerfen,  dem  Staate  nicht  die  Mittel  Hessen, 
den  Bahnbau  fortzusetzen,  so  ruhte  derselbe  doch  nicht  voll- 
ständig ; es  entstand  vielmehr  eine  Privatbahn  von  Angol  nach 
Traiguen  und  z.  Zt.  verkehrt  die  Lokomotive  sogar  bis  Victoria 
in  der  erst  vor  einigen  Jahren  dem  Indianerstamme  der  Arau- 
kaner  entrissenen  Provinz  Malleco;  sogar  eine  Fortsetzung  von 
Victoria  über  Valdivia  _ nach  Osorno  (auf  welche  wir  noch 
zurückkommen  werden)  ist  in  Aussicht  genommen,  so  dass  die 
südlichen  Ausläufer  des  Chilenischen  Bahnnetzes  bald  die  Guano- 
insel Chiloe  erreichen  dürften. 

Der  Theil  der  Centralbahn,  welcher  die  von  Santiago  aus 
nach  Norden  liegende  Hälfte  des  Landes  durchziehen  soll,  ist 
dagegen  noch  nicht  so  weit  gediehen  wie  die  Südbahn,  sondern 
erreicht  bereits  in  Cabildo  seinen  Endpunkt;  es  liegt  indessen 
der  Regierung  viel  daran,  auch  diese  Linie  herzuistellen,  es  ist 
daher  durch  Erlass  vom  30.  April  d.  J.  ein  Ausschuss  unter 
dem  Vorsitz  eines  Herrn  Benjamin  Vivanco  damit  beauftragt 
worden,  die  Vorarbeiten  für  dieselbe  herzustellen.  Diese  Vor- 
arbeiten beziehen  sich  zunächst  auf  die  Strecken  Cabildo- 
San  Marcos , wo  die  bereits  bestehende  Privatbahnlinie 
San  Marcos  - Serena  anschliesst,  alsdann  auf  die  Theilstrecken 
Serena  - La  Higuera,  La  Higuera  - Vallenar,  Vallenar  - Copiapo 
und. Copiapo-Taital.  In  Taltal  schliessen  die  das  Salpetergebiet 
ziemlich  zahlreich  durchziehenden  Privatbahnen  an.  Die  ganze 
Linie  von  Cabildo  bis  San  Marcos  und  von  Serena  bis  Taltal 
hat  eine  Länge  von  1 350  km. 

.Ä.uch  hat  die  Chilenische  Regierung  eine  fernere  Aus- 
dehnung des  Netzes  um  1 175  km  in  Aussicht  genommen.  Im 
•^Dfang  des  vorigen  Jahres  legte  dieselbe  zuerst  dem  Senat 
und  dann  der  Volksvertretung  einen  Gesetzentwurf  vor,  welcher 
den  Bau  von  11  neuen  Linien  bezweckte,  deren  Baukosten  im 
ganzen  auf  3 011300  SS  veranschlagt  waren;  beide  Körper- 
schaften genehmigten  den  Entwurf  und  der  Bau  wurde  ausge- 
schrieben. Bis  zum  31.  Juli  v.  J.,  dem  Verdingungstermin, 
waren  nur  zwei  Angebote  eingelaufen,  eins  von  der  Soci6t6  de 
constructions  de  Batignolles  und  eins  von  der  Compagnie  com- 
merciale  Franqaise;  beide  wurden  indessen  nicht  angenommen, 
weil  sie  den  Anschlag  um  mehr  als  drei  Viertel  überschritten. 
Der  Grund  für  diesen  ungünstigen  Ausfall  lag  darin,  dass 
— wie  es  auch  in  der*  Fachpresse  mehrfach  besprochen 
wurde  — den  Voranschlägen  keine  eingehenden  Vorarbeiten, 
sondern  nur  ganz  allgemeine  Pläne  zu  Grunde  gelegt  waren 
und  dass  auch  weder  der  in  Chile  herrschende  grosse  Arbeiter- 
mangel, noch  die  Theuerung  der  Lebensmittel  bei  Aufstellung 
des  Voranschlages  in  Betracht  gezogen  waren.  Auch  Englische 
Bauunternehmer,  welche  ja  bekanntlich  ganz  Südamerika  als 
einen  ihnen  ausschliesslich  zukommenden  Wirkungskreis  be- 
trachten, hatten  den  Bau  dieser  11  Linien  ins  Auge  gefasst, 
aber  darauf  gerechnet,  dass  die  öffentliche  Ausschreibung  durch 
ihren  Misserfolg  die  Chilenische  Regierung  dahin  führen  würde, 
ihnen  den  Bau  zu  angemessenen  Preisen  freihändig  zu  über- 
tragen; sie  waren  daher  nicht  wenig  überrascht,  als  zwischen 
der  ersteren  und  der  North  and  South  American  railway  con- 
struction  Company  in  Newyork  ein  Vertrag  zustande  kam, 
durch  den  sich  die  letztere  verpflichtete,  die  betreffenden  Bahnen 
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für  8 B42  000  Ä”  her  zu  st  eilen.  Die  nach  diesem  Vertrage  herzu- 
stellenden  Linien  sind  folgende:  1.  Victoria  - Valdivia  - O.sorno 
(403  km);  2.  Coihue  - Mulchen  (43  km);  3.  von  Tom6  nach 
Cauquesse  oder  nach  einem  anderen  geeigneten  Punkte  der 
Centralbahn  (200  km);  4.  Constitucion  - Talca  (89  km');  5.  Pal- 
milla-Pechelemu  (45  km);  6.  Pelequen-Peumo  (28  km');  7.  San- 
tiago - Melipilla  (59  km);  8.  Calera  - Ligua  - Cabildo  (78  km); 
9.  Los.Vilos-Illapel-Salamanca  (128  km);  10.  Ovalle-San  Marcos 
(60  km)  und  11.  Huasco-Preirino- Vallenar  (48  km).  Die  Spur- 
weite der  unter  Nr.  1—3  sowie  5—7  bezeichneten  Linien  ist  auf 
1,68  m,  die  der  übrigen  Linien  auf  1 m festgesetzt:  die  Frist, 
in  welcher  die  einzelnen  Linien  fertiggestellt  sein  sollen,  beträgt 
für  die  Bahnen  Nr.  5—7  und  11  2 Jahre,  für  die  unter  2—4  und 
9_10  genannten  Linien  3 Jahre  und  für  die  ei'ste  Bahn  5 Jahre. 
Beim  Oberbau  sollen  Stahlschienen  im  Gewichte  von  30  kg  zur 
Verwendung  gelangen;  die  Brücken  sind  aus  Eisen  oder  Stahl 
herzustellen.  Die  Arbeiterfrage  glaubte  man  dadurch  regeln 
zu  können,  dass  man  der  Baugesellschaft  eine  Prämie  auf  die 
Einwanderung  von  5 000  Handwerkern  und  von  6 000  Arbeitern, 
und  zwar  für  die  ersteren  von  12  für  die  letzteren  von  10  ^ 
auf  den  Kopf,  zusicherte,  jedoch  mit  der  Bedingang,  dass  die 
Einwanderer  nicht  Asiatischen  Ursprungs  sein  dürfen.  Die 
Gesellschaft  kann  mit  Zustimmung  der  Chilenischen  Regie- 
rung diesen  Vertrag  auf  irgend  eine  andere  Person  übertragen; 
als  Sicherheit  für  die  Erfüllung  ihrer  Pflichten  versprach  die 
Gesellschaft  1 Million  Piaster  zu  hinterlegen,  wofür  sich  die 
Nationalbank  von  Chile  verbürgte.  Schliesslich  musste  die  Ge- 
sellschaft dem  Rechte,  unter  TJmständen  den  Schutz  ihrer  Re- 
gierung anzurufen,  entsagen. 

Die  Amerikanische  Gesellschaft  glaubte  mit  dem  Ab- 
schluss dieses  Vertrages  ein  sehr  vortheilhaftes  Geschäft  ge- 
macht zu  haben;  als  indessen  die  Berichte  der  einzelnen 
Ingenieure,  welche  sie  zur  Herstellung  der  Vorarbeiten  für  die 
verschiedenen  Linien  nach  Chile  geschickt  hatte,  einliefen, 
kam  sie  mehr  und  mehr  zu  der  üeberzeugung,  dass  dies 
keineswegs  der  Pall  war  und  sie  möchte  nunmehr  gern  von 
dem  Vertrage  zurücktreten,  wenn  nur  nicht  die  hinterlegte 
Bürgschaft  von  1 Million  Piastern  wäre.  Unter  den  vor- 
liegenden Umständen  ist  es  auch  nicht  wahrscheinlich,  dass 
die  Gesellschaft  einen  der  Chilenischen  Regierung  genehmen 
Unternehmer  finden  wird,  der  ihr  den  Bau  abnehmen  möchte; 
man  darf  gespannt  sein,  wie  sich  die  Gesellschaft  aus  dieser 
Sackgasse  herauswinden  wird. 


Personalnacliricliten. 

Karl  Freiherr  von  Czoernig  f* 

Am  5.  d.  Mts,  verstarb  zu  Görz  Karl  Freiherr  von  Czoernig, 
ein  Staatsmann  und  Gelehrter,  welcher  eine  Reihe  von  Jahren  | 


auf  dem  Gebiete  des  Oesterreichischen  Eisenbahnwesens  prak- 
tisch thätig  war  und  den  grössten  Theil  seines  an  wissen- 
schaftlichen Arbeiten  so  reichen  Lebens  der  Statistik  ge- 
widmet hatte. 

Am  5.  Mai  1804  geboren,  trat  Czoernig  1828  in  den  Oester- 
reichischen Staatsdienst  und  wurde  im  Jahre  1841  zum  Direktor 
der  administrativen  Statistik  ernannt.  Im  Jahre  1846  als  Hof- 
rath in  das  Handelsministerium  berufen,  wurde  er  1850  zum 
Sektionschef  beförlert  und  als  solcher  der  Priester  Central- 
Seebehörde  zugetheilt.  Im  Jahre  1853  wurde  er  an  die  Spitze 
der  Sektion  für  Eisenbahnbauten  und  Eisenbahnbetrieb  be- 
rufen. In  dieser  Eigenschaft  bearbeite  Czoernig  das  durch 
A.  H.  Entschliossung  vom  8.  September  1854  mit  Verordnung 
des  Ministeriums  für  Handel,  Gewerbe  und  ötfentliche  Bauten 
vom  14.  September  1854  erlassene  Eisenbahn-Konzessionsgesetz 
und  wirkte  auf  diesem  Posten  bis  zum  Jahre  1859.  Seit  1866 
im  Ruhestande,  war  Freiherr  von  Czoernig  bis  in  den  letzten 
Jahren  wissenschaftlich  thätig. 

Ueber  die  Bedeutung  der  wissenschaftlichen  Leistungen 
des  Verstorbenen  äussert  sich  in  einem  Nachruf  das  „Verordn.- 
Blatt  für  Eisenb.  u.  Schiflf.“: 

„Hätte  sich  Freiherr  von  Czoernig  auch  nicht  selbst 
praktisch  mit  dem  Eisenbahnwesen  befasst,  so  würden  ihm 
seine  noch  heute  unübertroffen  und  bahnbrechend  dastehenden 
Leistungen  als  Statistiker  in  der  Geschichte  unseres  heimischen 
Eisenbahnwesens  einen  ehrenvollen  Platz  sichern.  Gerade  in 
den  Kreisen  der  Praktiker  und  speziell  in  jenen  der  Eisenbahn- 
fachmänner, wurde  anfänglich  die  Statistik  theils  mit  gewissem 
Misstrauen,  theils  als  ziemlich  belanglos  für  die  Praxis  be- 
trachtet. Czoernig’s  Verdienst  war  es,  die  ihm  vorliegenden 
Zahlenreihen  so  zu  gruppiren  und  aus  ihnen  Schlüsse  zu  ziehen, 
welche  manche  überaus  wichtige  Lehre  ergaben  und  auch 
andere  bedeutende  Eisenbahnfachmänner  anregten.  Max  Frei- 
herr von  Weber  war  nächst  Czoernig  einer  der  Ersten,  welcher 
den  Werth  der  Statistik  für  das  Eisenbahnwesen  anerkannte 
und  schrieb:  ,In  den  trockenen  Tabellen  der  Eisenbahnstatistik 
liegt  ein  unermesslicher  Stoff  aufgehäuft.'  Czoernig  verstand 
es,  aus  den  , trockenen'  Zifferreihen  lebhaft  beredte  Bilder  zu 
entwickeln,  welche  nach  den  verschiedensten  Richtungen  hin 
anregend  und  nutzbringend  waren. 

Speziell  die  Eisenbahnstatistik  betrachtend,  muss  jeder 
Fachmann  zugeben,  dass  dieselbe  heut2satage  eine  der  wich- 
tigsten Disziplinen  des  Eisenbahnwesens  ist.  Als  Grundlage 
der  Anlagekostenberechnung  neuer  Bahnlinien,  als  Fundament 
für  den  Aufbau  von  Tarifen,  bedürfen  wir  heute  der  Statistik 
— und  vom  Baue  angefangen,  bis  zu  den  Zugverspätungen, 
gibt  es  heute  kein  Detail  auf  dem  so  vielfach  verzweigten  Ge- 
biete des  Eisenbahnwesens,  wo  die  Statistik  nicht  von  grosser 
Wichtigkeit,  ja  ott  für  den  täglichen  Handgebrauch  fast  unent- 
behrlich ist.“ 


1.  Eröffnang  von  Stationen. 

Güstrow-Planer  Eisenbahn.  Die  zwi- 
schen Glasewitz  und  Plaaz  an  der  Zweig- 
bahn Primerburg-Plaaz  gelegene  Halte- 
stelleMierendorf,  welche  in  allen 
Verkehrsangelegenheiten  der  Haltestelle 
Glasewitz  unterstellt  ist,  ist  für  den 
Güterverkehr  inWagenladun- 
g e n eröffnet  worden. 

Die  Prachtberechnung  für  den  Lokal- 
verkehr ist  aus  Nachtrag  XII  zum  Lokal- 
Gütertarif  ersichtlich;  bei  Sendungen 
nach  und  von  fremden  Stationen  er- 
folgt die  Frachtberechnung  bei  Leitung 
über  Plaaz  unter  Anwendung  der  Fracht- 
sätze der  Haltestelle  Glasewitz,  bei  Lei- 
tung über  Primerburg  gleichfalls  unter 
Anwendung  der  Frachtsätze  der  Halte- 
stelle Glasewitz  nebst  Erhebung  einer 
Ueberfuhrgehühr,  welche  beträgt: 
für  Güter  für  100  kg 

der  Allgemeinen  Wagenladungs- 
klasse AI 0,04  tM 

„ AllgemeinenWagenladungs- 

klasse  B 0,04  „ 

des  Spezialtarifs  A 2 0 03  „ 

„ „ I 0,03  „ 

„ „ II 0,02  „ 

„ „ III 0,02  „ 

„ Ausnahmetarifs  für  Holz  . 0,02  „ 
der  übrigen  Ausnahmetarife  die 
Gebühr  der  bezgl.  regulären 
Tarifklasse. 

Güstrow,  den  18.  Oktober  1889. 

Der  Vorstand.  (2516  RM) 


rechnung  und  Anwendung  der  Ausnahme- 
tarife für  bestimmte  Stückgüter  und 
ferner  einen  neuen  Ausnahmetarif  für 
Düngemittel  im  Verkehr  mit  den  Sta- 
tionen Hagnau  und  Immenstaad. 

Karlsruhe,  den  20.  Oktober  1889.  (2518) 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Die  Generaldirektion. 


Amtliche  Bekanntmachungen. 

, der  Bestimmungen  über  die  Frachtbe- 

2.  (Güterverkehr.  ■ ■ ’ ’ 

Staatsbahnverkehre  Hannover-Magde- 
burg, Altona  - Magdeburg  und  Magde- 
burg - Oldenburg.  Der  laut  unserer  Be- 
kanntmachung vom  23.  V.  Mts.  eingeführte 
Ausnahmetarif  fürEisen  und  Stahl 
des  Spezialtarifs  II  zur  Aus- 
fuhr über  Deutsche  Häfen  nach 
au s s er e u r o p äis c h e n Ländern 
wird  mit  Gültigkeit  vom  1.  November  er. 
ab  auch  auf  die  Artikel  verpackter 
Eisen  - undStahldraht, Stachel- 
draht, Drahtstifte  und  Draht- 
klammern  ausgedehnt. 

Vom  gleichen  Tage  ab  wird  auch  die 
Station  Vegesack  (Grohn»)  als  Empfangs- 
station einbezogen. 

Magdeburg,  den  21.  Oktober  1889.  (2517) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen 


Grossh.  Badische  Staatseisenbahnen. 
Zum  Tarif  für  den  direkten  Güterver- 
kehr zwischen  Stationen  der  Kgl.  Eisen- 
bahndirektion Frankfurt  a/M.,  der  Main- 
Neckarbahn,  der  Hessischen  Ludwigs- 
bahn und  der  Pfälzischen  Eisenbahnen 
einerseits  und  den  Badischen  Ufer- 
stationen des  Bodensees  andererseits  vom 
1.  Mai  1888  ist  mit  Gültigkeit  vom  1.  No- 
vember d.  J.  der  Nachtrag  II  ausgegeben 
worden.  Derselbe  enthält  Ergänzungen 
der  Waarenverzeichnisse  rücksichtlich 
der  Ausnahmetarife  für  Holz  und  für 
bestimmte  Stückgüter.  sowieErgänzungen 


Niederländisch -Oesterreichisch- Unga- 
rischer, Sächsisch-Ungarischer  Verband, 
Elbumschlagsverkehr  Ungarn-Dresdens 
Elbkai.  Mit  sofortiger  Gültigkeit  wird 
die  an  der  Budapester  Ringbahn  gelegene 
Station . Budapest  = Lipötväros 
(Leopoldstadt)  der  Ungarischen  Staats- 
bahn mit  den  für  die  Station  Budapest 
der  priv.  Oesterreichisch  - Ungarischen 
Staatseisenbahn-Gesellschaft  bestehenden 
direkten  Frachtsätzen  in  die  obenge-  ' 
nannten  Verkehre  einbezogen. 

Dresden,  am  21.  Oktober  1889.  (2519) 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Deutsch-Russischer  Eisenbahnverband. 
Mit  Gültigkeit  vom  20.  Oktober  a.  St./ 
1.  November  n.  St.  1889  wird  der  I.  Nach- 
trag zum  Ausnahmetarif  12  (für  Holz) 
des  Deutsch  - Russischen  Gütertarifs 
herausgegeben.  Derselbe  enthält  neue 
ermässigte  Frachtsätze  für  Holzbau- 
material  und  Eisenbahnschwellen  (Quer- 
schwellen) im  Verkehr  von  Stationen  der 
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Polässje-Bahnen  nach  Königsberg  i/Pr., 
Königsberg  i/Pr.  (Kaibahnhof),  Pillau 
und  Memel,  sowie  Berichtigungen.  Exem- 
plare desselben  sind  auf  den  Verband- 
stationen zu  haben. 

Bromberg,  den  18.  Oktober  1889.  (2520) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Vom  25.  Oktober  d.  J.  ab  wird  auf  dem 
hiesigen  Stettiner  Güterbahn- 
hof die  Abfertigung  von  Stückgut  wie- 
der allgemein  zugelassen.  (2521MG) 

Berlin,  den  22.  Oktober  1889. 

Königliche  Eisenbahndifektion. 


Staatsbabn-Stargard-Cüstriner  Güter- 
verkehr. Am  1.  November  d.  J.  treten 
direkte  Frachtsätze  zwischen  Carolinen- 
horst, Station  des  Direktionsbezirks 
Berlin,  einerseits  und  den  Stationen  der 
Stargard-Cüstriner  und  GlasQW-Berlin- 
chener  Eisenbahn  andererseits  in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Sta- 
tionen. (2522) 

Cüstrin  II.,  den  23.  Oktober  1889. 

Direktion 

der  Stargard-Cüstriner  Eisenbahn, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Grossh.  Badische  Staatseisenbahnen. 
Für  die  Beförderung  von  Eisenbahn- 
material in  Wagenladungen  von 
10 000  kg  ab  Basel  Bad.  Bahnhof 
nach  den  Gotthardbahnstatiouen  Gurt- 
nellen  und  südlich  bis  Bellin- 
zona (einschliesslich)  kommen,  unter 
Aufhebung  der  seitherigen  bezüglichen 
Ausnahmefrachtsätze , mit  sofortiger 
Wirkung  folgende  ern.ässigte  Taxen  zur 
Einführung: 

ab  Basel  Bad.  Bahnhof  loco  13,97  Frcs. 
„ „ „ „ transit  12,77  „ 

für  die  Tonne. 

Die  Sätze  gelten  gleichmässig  für  den 
Verkehr  nach  allen  an  der  Linie  Gurt- 
nellen-Bellinzona  gelegenen  Gütersta- 
tionen. 

Nähere  Auskunft  ertheilt  das  dies- 
seitige Gütertarifbüreau.  (2523) 

Karlsruhe,  den  20.  Oktober  1889. 

Generaldirektion. 


Staatsbahn  - Güterverkehr  Altona- 
Frankfurt  a/M.  Die  Haltestelle  Schern- 
berg der  Hohenebra-Ebeleber  Eisenbahn 
wird  mit  Gültigkeit  vom  25.  Oktober  d.  J. 
in  den  Tarif  für  den  oben  bezeichneten 
Verkehr  einbezogen. 

Nähere  Auskunft  über  die  Höhe  der 
Frachtsätze  usw.  ertheilen  bis  zur  Her- 
ausgabe des  bezüglichen  Tarifnachtrages 
die  betreffenden  Güterverwaltungen. 

Altona,  den  20.  Oktober  1889.  (2524) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen; 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


Rheinisch  - Westfälisch  - Bayerischer 
Güterverkehr.  Für  die  Beförderung  von 
Gyps,  gebrannt,  auch  roh,  wenn  ge- 
mahlen, in  Wagenladungen  von  10000kg 
kommen  vom  1.  November  d.  J.  ab  nach- 
stehende Ausnahmefrachtsätze  zur  An- 


wendung: 

Windsheim-Bonn 0,99  Jl 

„ -Coblenz  Rheinb. . . 0,86  „ 

„ -Köln  Gereon  . . . 1,06  „ 

für  100  kg. 

Köln,  den  21.  Oktober  1889.  (2525) 


Namens  der  betheiligten  Verwaltungen; 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Eisenbahn  - Direktionsbezirk  Altona. 
Die  an  der  Strecke  Neustadt  a.D.-Meyen- 
burg  belegene  Haltestelle  Falkenhagen 
(Prignitz)  — bisher  nur  der  Personen- 
und  Gepäckabfertigung  dienend  — ist 


nunmehr  auch  zur  Annahme  und  Aus- 
lieferung von  Gütern  in  Wagen- 
ladungen bestimmt.  Von  jetzt  ab 
findet  eine  direkte  Abfertigung  von 
Wagenladungs  - Gütertransporten  zwi- 
schen Falkenhagen  (Prignitz)  und  allen 
übrigen  für  den  Wagenladungs  - Güter- 
verkehr eingerichteten  Stationen  und 
Haltestellen  der  Preussischen  Staats- 
eisenbahn-Verw.'iltung,  sowie  der  Gross- 
herzoglich  Oldenburgiscben  Staatseisen- 
bahn statt. 

Heber  die  Höhe  der  zur  Erhebung 
kommenden  Frachten  ist  bis  zum  Er- 
scheinen enti-pri  ehender  Tarifnachträge 
das  Nähere  auf  Anfrage  bei  den  bethei- 
ligten Güterverwaltungen  zu  erfahren. 

Altona,  den  23.  Oktober  1889.  (2526) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  übrigen  Königlich 
Preussischen  Eisenbahndirektionen  und 
der  Grossherzoglichen  Eisenbahndirektion 
zu  Oldenburg. 


Oberschlesischer  Kohlenverkehr.  Mit 
dem  1.  November  d.  J.  wird  die  Halte- 
stelle Schernberg  der  Hohenebra  Ebeleber 
Eisenbahn  in  den  Ausnahmetarif  für 
Oberschlesische  Steinkohlen,  Steinkohlen- 
briquets  und  Koks  von  Stationen  des 
Direktionsbeziiks  Breslau  nach  den  Sta- 
tionen der  Direktionsbezirke  Magdeburg, 
Frankfurt  a/Main,  Hannover,  sowie  der 
Hohenebra  - Ebeleber  etc-  Bahn  einbe- 
zogen. 

Die  Höhe  der  Frachtsätze  ist  von  den 
betheiligten  Stationen  und  unserem  Ver- 
kehrsbüreau  zu  erfragen. 

Breslau,  den  23.  Oktober  1889.  (2527) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Rheinisch  - Westfälisch  - Oesterreichi- 
scher  Koksverkehr.  Unter  Bezugnahme 
auf  das  Ausschreiben  gleichen  Betreffes 
in  Nr.  74  dieser  Zeitung  wird  bekannt 
gegeben,  dass  die  Gültigkeitsdauer  der 
Fracht ermässigung  tür  das  aüfzuliefernde 
Gesammtquantum  von  500  Wagen  Koks 
bis  30.  Juni  1890  verlängert  wird.  (2528) 
München,  den  22.  Oktober  1889. 

Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

Schnorr. 


Die  Stationen  Heddesheim,  Windes- 
heim , Schweppenhausen , Stromberg, 
Stromberger  Neuhtitte , Rheinböllen, 
Ellern,  Argenthal  und  Simmern  der  neu- 
eröffneten Strecke  Langenlonsheim- Sim- 
mern (Eisenbahn  - Direktionsbezirk  Köln 
linksrhein.)  werden  mit  dem  1.  Novem- 
ber d.  J.  in  das  Hett  2 des  Südwest- 
deutschen  Verbands  - Gütertarifs  einbe- 
zogen werden. 

Weitere  Auskunft  ertheilen  die  Güter- 
expeditionen. (2529) 

Strassburg,  den  19.  Oktober  1889. 

Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 

Königlich  Preussische  Staatseisen- 
bahnen. Vom  1.  November  d.  J.  ab  wird 
im  Staatsbahnverkehr  der  Mindestbetrag 
der  Fracht  für  die  Beförderung  von  Ex- 
pressgütern, welche  ohne  Lösung  von 
Fahrkarten  zur  tarifmässigen  Gepäck- 
fracht auf  Gepäckschein  aufgegeben 
werden,  wenn  die  Beförderung  in  ge- 
wöhnlichen Zügen  erfolgt,  auf  50  4 für 
jede  Sendung  versuchsweise  ermässigt. 

Bei  einer  auch  nur  theilweisen  Beför- 
derung in  Schnellzügen  verbleibt  es  bei 
dem  Mindestsätze  v on  \ JA 

Erfurt,  den  23.  Oktober  1889.  (2530) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
für  sämmtliche  Preussische  Staatseisen- 
bahnen. 


Staatsbahnverkehr  Berlin  - Erfurt. 
Durch  den  am  1.  November  d.  J.  erschei- 
nenden Nachtrag  XXIII  zum  Gütertarif 
kommen  neue  Tarifkilometer  für  die 
Stationen  Lauterbach  (Rügen)  (gültig 
vom  Tage  der  Eröffnung  derselben  ab) 
und  Putbus,  sowie  Aenderungen  und  Er- 
gänzungen zu  den  Ausnahmetarifen  zur 
Einführung. 

Die  Gültigkeit  des  Ausnah metarifs  für 
Wegebaumaterialien  wird  auf  die  inner- 
halb des  Deutschen  Reiches  liegenden 
Stationen  beschränkt. 

Diese  Aenderung  tritt,  da  hiermit 
Frachterhöhungen  verbunden  sind,  erst 
am  15.  Dezember  1889  in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Abfer- 
tigungsstellen, woselbst  auch  Nachträge 
zum  Preise  von  je  0,10  JA  zu  haben 
sind. 

Erfurt,  den  23.  Oktober  1889.  (2531) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


Belgisch  - Oesterreichisch  - Ungarischer 
Eisenbahn  verband.  Vom  1.  November 
d.  J.  wird  die  an  der  Budapester  Ring- 
bahn gelegene  Station  Budapest  »Li^t- 
väros  (Leopoldstadt)  der  Königlich  Un- 
garischen Staatsbahnen  in  den  vorge- 
nannten Verkehr  mit  den  für  Budapest, 
Station  der  priv.  Oesterreichisch-Unga- 
rischen  Staatseisenbabn-Gesellschaft,  be- 
stehenden direkten  Frachtsätzen,  aufge- 
nommen. 

Köln,  den  26.  Oktober  1889.  (2532) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Lokalverkehr  der  Carl  Ludwigbahn. 
Berichtigung  mehrererFracht- 
sätze  des  Ausnahmetarifs  XIV 
für  Kalk.  Vom  15.  November  1.  J.  ab 
werden  im  Lokal-Gütertarife  Theil  II 
vom  15.  September  1886  mehrere  Fracht- 
sätze des  Ausnahmetarifs  XIV  für  Kalk 
wie  folgt  berichtigt: 

Zwischen  Krakau  und 


Przemysl 

. . 50  7 kr.  statt 

50,8  kr. 

Medyka  , 

. . . 50,7  „ „ 

62,5  „ 

Ozydow  , 

. . . 65  0 „ „ 

68  5 „ 

Zablotce  . 

. . 65  0 „ 

699  „ 

Brody  . 

• . . 65,0  „ „ 

70,9  „ 

pro  100  kg. 

Wien,  am  20.  Oktober  1889. 

(2533) 

Die  Generaldirektion 

der  K.  K.  priv.  Galiz.  Carl  Ludwigbahn. 

3. 

Terdingungen. 

Eisenbahn  - Direktionsbezirk  Berlin- 
Betrifift  Lieferung  nachstehender  Tele, 
graphenstangen  aus  Kiefernholz: 

146  Stück  ä 6 m lang, 

138  „ k 7 „ „ 

95  „ ä 8 „ „ 

36  „ k 8,6  „ „ 

29  „ ä 9 „ „ 

4 „ ä 9,5  „ „ 

162  „ k 10  „ „ 

Angebote  hierauf  sind  bis  zum  18.  No  - 
vem  b er  d.  J.,  Vorm.  10  U hr,  unter- 
schrieben, versiegelt  und  frei  mit  Auf- 
schrift: „Verdingung  von  Tele- 
graphenstangen“ an  Unterzeich- 
nete Dienststelle,  Berlin  0.,  Koppen- 
strasse 88/89,  einzusenden,  woselbst  die- 
selben zu  der  angegebenen  Zeit  im  Zim- 
mer 20  geöffnet  werden.  Bedingungen 
sind  dort  an  Wochentagen  von  8—3  Uhr 
einzusehen,  oder  gegen  portofreie  Ein- 
sendung von  50  4 und  5 4 .Rßstellgeld 
zu  beziehen.  Zuschlag  erfolgt  in  14  Tagen. 
Berlin,  den  18.  Oktober  1889.  (2534MG) 
Baut.  Bür.  (Telegraphenverwaltung). 


Forts,  der  amtl.  Bekanntm.  S.  III. 


I 


Nr.  20.  Jahrgang  1889. 


Berlin,  am  26.  Oktober  1889. 


Anzeiger 

überzähligfer  Eisenbahn-Güter  und  Gepäckstücke. 

Gratis-Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenhahn-Verwaltungen. 

Der  Expedition  bis  zum  21.  Oktober  Vorm,  gemeldet. 

Anzeiger  erscheint  2 mal  im  Monat  und  ist  als  selbständiges  Blatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dem 
1 1t.  j A a-'Pl.Ai  CI  t7nTi  'gA  zu  beziehen. 


Bezeichnung 

2 

Art  der 

Ge- 

Lag 

e r o r t 

1 

Ver- 

Inhalt 

wicht 

Name 
der  Bahn 

Marke  | Nr. 

packung 

kg 

Station 

der  G ü t 

e r 

Bemerkungen 
(msbesondera 
etwaige  Merk- 


C J 
D 

E P 
E W 
E H 
F H 
G C B 
G G 
G G 
G R 


H H 
H S 


L B 
L St 


M 

M D 

40  M B U E 
M W 
NEW 
0 

0 K W 
O S 


7856 

1161 


1976 

5753 


Deutsche  und  Niederländische  Eisenbahnen. 

A.  Güter  mit  Buchstaben  bezeichnet: 

Holz  - 26  1 1 Middelburg 

altes  Eass  — 38  2 Halberstadt 

Wein  — 65  ' 3 Vierves 


Kiste 

Korb 


Kiste 


Pack 

Kiste 

Kübel 

Schliess-' 

korb 

Wagen 

Eass 

Kiste 


Ballen 

Kiste 

Spahnkorb 

Kiste 


Stearinkerzen  — 

Kleider  u.  Sattelzeug 

gefüllt  — 

eiserner  Träger  — 

unbekannt  — ^ 

hölzerne  Griffe  — 

Margarine  — 

Erauenwäsche  — 

Erze  — 

leer  — 

Glas  — 

/Pfanne,  blau  email-1 
lirt,  mit  Deckel 
unbekannt  — 


Puppenwagen  — 

weisser  Reisekorb  — 
/ Gussstücke  i.  Würfel- 1 
\ form,  19  □ cm  j 
eis.  Kochtopf  — 

unbekannt  — 

Schraubenmuttern  — 

unbekannt  — 

Maschinentheile  — 

Wollwaaren  — 

unbekannt  — 

Leine  - 

Kleider  - 

unbekannt  - 

■? 

Kohlensäureflasche  - 
Roste  - 

Holzschuhe  - 


Hiederländ.  Stsb. 
_I.  E.-D.  Magdeburg 
Grand  Central  Beige 


Minden 


Oberlahnstein 
Court  St.  Etienne 
Vlissingen  Hafen 
M.  = Gladbach 
Aachen 
Ereden 
Berzee 
Bebra 
Berlin  P. 
Leipzig  Th. 
Crailsheim 


K.  E.-D.  Erankf.  a/M. 

K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Erankf.  a/M. 
Grand  Central  Beige 
Niederländ.  Stsb. 
Linksrh,  Köln 

K.  E.-D.  Hannover 
Grand  Central  Beige 
K.  E.-D.  Erankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Erfurt 
Württemb.  Stsb. 


heller  Bekle- 
I bezettelrDir.- 
I Bez.  Berlin 


[ bezettelt: 

I Osnabrück- 
l Minden. 


Kaldenkirchen 

Allenstein 

Oberlahnstein 

Halle 

Vlissingen  Hafen 

Breslau  0/S. 

Berlin  P. 
Hannover 
Eilg.-E. 
Ereiburg 

27  Vlissingen  Hafen 
Aachen  T. 
Bremen  Eilg.-E. 
Thorn 
Neuss 

Bingerbrück 
Köln  Ger. 

84  Clausthal 


Sächsische  Stsb. 


[ Aachen, 
bekl.  Rens- 
dorf-  Oldenburg 
( alte  Bekle- 
I bung  Lan- 
I gelsheim; 

' Schuppenrev. 
/ beschr.  Zella* 
\ St.  Blasii. 

beschr. 

Darmstadt 


Linksrh.  Köln 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Erankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Magdeburg 
Niederländ.  Stsb. 

K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Hannover 
Badische  Stsb. 
Niederländ.  Stsb. 

Linksrh.  Köln 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Bromberg 
Linksrh.  Köln 

K E.-D.  fiagdeburg 


l Leipzig. 

121/9.  zwisch. 
Oschatz  und 
Bornitz  ne- 
ben der 
Strecke  ge- 
funden. 

/ beschr. 

\ Rotterdam. 

{Korb  ist  ver- 
schlossen. 


Ibekl.  Köln- 
y Bruxelles. 

. b.d.  Boden- 
I rev.  in  Kat- 
I towitz  vor- 
' gefunden. 

(beschr. 

) Bielefeld. 

/ Ereiburg  i.  B. 
\ signirt. 

, bekl.  Mün- 
I chen-Bremen 
1 (Schuppen- 
t revision). 


— II  — 


Bezeichnung 

c8 

Art  der 
Ver- 
packung 

Inhalt 

Ge- 

wicht 

kg 

Lag 

e r 0 r t 

Bemerkungen 

(msbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

6 

Marke 

Nr. 

1 

Station 

Name 

3 

der  G ü t 

e r 

S 

der  Bahn 

Anfklaiang 
dienen  können.) 

35 

R 

734 

1 

Kiste 

? 

155  , 

35 

Neuss  ! 

Linksrb.  Köln 

36 

R L 

I/II 

2 

Säcke 

Kartoffeln 

— 

150 

36 

Leipzig 

K.  E.-D.  Magdeburg 

37 

R L 

1 91/  1 
l 926  / 

2 

Fässer 

leer 

— 

19 

37 

Danzig 

K.  E.-D.  Bromberg 

38 

39 

S 

W H 

501 

6722 

1 

1 

Ballen 

Kiste 

gebr.  Kaffee 
V elocipedenräder 

- 

19.5 

14 

38 

39 

Seesen 

Thorn 

K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Bromberg 

( W J T \ 

/auf  der 

1 u.  Leder-  1 

\ Strecke  zw. 

40 

< läppchen  > 

— 

1 

Ballen 

Flachs 

— 

64 

40 

Breslau 

K.  E.-D.  Breslau 

( Göritz- 

(io  fDoG) 

1 Grünberg 
1 gefunden. 

41 

W K 

4173 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

52 

41 

Vlissingen  H. 

Niederländ.  Stsb. 

B.  Güter  m.  Adr.  bez.: 

( G.  Abraham  l 

42 

{ & Co.  } 

35256 

1 

Kiste 

leere  Blechflasche 

— 

1 

42 

Berlin 

K.  E.-D.  Erfurt 

[ Stolp  i/P.  1 

43 

\ München  i 
|L.  1 Ehren- i 

86133 

1 

” 

unbekannt 

10 

43 

Freiburg 

Badische  Stsb. 

44 

l feld  \ 

l (H  B)  1 

— ' 

1 

Pack 

leere  Säcke 

— 

40 

44 

Ehrenfeld 

Linksrb.  Köln 

1 Ernst  Ekard. 

45 

1 Civil-  1 
1 ingenieur  j 
' Dortmund  ' 

- ^ 

1 

Kiste 

? 

- 

5,5 

45' 

i 

f Schwientocb-  1 
\ lowitz  / 

K.  E.-D.  Breslau 

46 

H H Köln 
( Horka-  1 
< Gross-  > 
1 wardein  j 
1 Kloster-  j 

— 

3 

— 

eiserne  Platten 

— 

7—800 

46  M.=Gladbacb  a.  Sp. 

Linksrb.  Köln 

47 

- 

1 

Korb 

? 

- 

61 

47 

i 

Mittelwalde 

K.  E.-D.  Breslau 

48 

< brauerei  > 

6671 

1 

Bierfass 

leer 

— 

28 

48 

Hannover 

K.  E.-D.  Hannover 

49 

/ M N \ 
X Priedeherg  / 
B Opitz  B 

1 

1 

Korb 

Kleider 

- 

16 

49!  Friedeberg  N/M. 

K,  E.-D.  Bromberg 

ibei  Boden- 

50 

— 

1 

— 

Gatter 

— 

47 

50 

Cheminitz 

Sächsische  Stsb. 

51 

Pierret 

— 

1 

Pack 

Schubwerk 

— 

7,5 

51 

Cerfontaine 

Grand  Central  Beige 

1 revision. 

C.  Güter  m.Numm.bez. : 

! 

1 

52 

blau 

1 

1 

_ 

Heerdringe  u.  Deckel 

10 

52 

Allenstein 

K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

53 

— 

66 

l| 

Pack 

Pappdeckel 

— 

28 

53 

Bebra 

54 

— ■ 

858 

1 

1 Korb 

Dinte 

“ 

25 

54 

' Roosendaal 

Niederländ.  Stsb. 

D.  Güter  m.Zeicb.  vers. : 

55 

X 

492 

2 

- 

Ofentheile 

- 

3,5 

55 

Greussen 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

56 

{ } 

577 

1 

Kiste 

Wollwaaren 

- 

16,5 

56 

Bremen 

K.  E.-D.  Hannover 

1 ' 

57 

2178 

1 

Ballen 

Tabak 

- 

80 

57 

Minden 

„ 

i 

( X 

— 

1 

Pack 

Ausgusssiebe 

— 

3 1 

Lbei  Boden- 

58 

{ R R 

11222 

1 

Korb 

Leim 

— 

54  ) 

58 

Chemnitz 

Sächsische  Stsb. 

l A 

,1 

1 

- 

Wasserpfanne 

- 

12,5) 

\ revision. 

E.  Güter  obneBezeichn. : 

j 

59 

~ 

1 

- 

/ Brett,  4 m lg.  u.  \ 
l cm  dick  ( 

- 

59 

Eschede 

K.  E.-D.  Hannover 

1 auf  der 
< Strecke  ge- 

60 

— 

— 

1 

Kolli 

eis.  Brustbaum 

— 

8 

60 

Breslau  0.  S. 

K.  E.-D.  Breslau 

[ funden. 

61 

— 

— 

1 

— 

Bürste  mit  zerbr.  Stiel 

1 

61 

Neudietendorf 

- K.  E.-D.  Erfurt 

/aus  Wg.  4772 
Köln  Ihr. 

62 

— 

— 

8 

— 

Eisentheile 

— 

20,5 

62 

Wünschendorf 

Sächsische  Stsb. 

63 

— 

— 

1 

— 

Gummiwalze 

— 

1 

63 

Brandenburg 

K.  E.-D.  Magdeburg 

64 

— 

1 

Kollo 

15  St.  Haken 

— 

3,75 

64 

HannoverEilg.-E. 

K.  E.-D.  Hannover 

. Zeitungen , Schrift- .. 

65 

- 

- 

1 

1 1 

I kästen  ) 

1 stücke,  letztere  aufi 
1 den  verst.  Lehrer  f 

14 

65 

Allenstein 

K.  E.-D.  Bromberg 

'■  Liedtke  lautend 

66 

— 

1 

— 

Holzscbub 

— 

0,5 

66 

Hannover 

K.  E.-D.  Hannover 

67 

- 

1 

Wagen 
/ Kofier  I 

Kohlen 

10000 

67 

Dirscbau 

K.  E.-D.  Bromberg 

68 

- 

1 

\ von  1 
/ gelbem  > 
i Segel-  i 

- 

- 

9 

68 

Naumburg 

K.  E.-D.  Erfurt 

/bez.  Halle* 
\ Artern 

' tuch  ' 

69 

— 

1 

Pack 

8 Körbe 

— 

13 

69 

Nordbausen 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

70 

— 

1 

Korb 

— 

— 

15 

70 

Schwetz 

K.  E.-D.  Bromberg 

71 

” 

? 

. 

3,5 

71 

Nismes 

Grand  Central  Beige 

ni 


Bezeichnung 

1 

Art  der 
Ver- 
packung 

Inhalt 

Ge-  , 
wicht  ■ 
kg  ; 

Marke  I Nr. 

der  Güter 

1 

_ 

1 

Pack 

— 

1 

— 

— 

l 

— 

1 

25 

( Petrol.-  1 

\ Fässer  / 

1 

— 

19 

— 

- 

1 9 

Pack 

— 

1 

— 

— 

! 1 

— 

- 

1 

Pack 

- 

: 1 

Kolli 

_ 

! 2 

Packen 

1 1 

— 

— 

1 1 

— 

- 

Pack 

— 

i 1 

— 

- 

1 

- 

- 

j.  2 

Stück 

/15 

Stangen 

1 5 

Bund 

Messingblech  — 

Messingstange  — 

Milchkanne  — 

Ofentheil  — 

leer  — 

eia.  Pflugschaar  — 

eis.  Platte  — 

f 18  bemalte  1 

\ Porzellanplatten  J 
alte  Reisetasche  — 

I gespalt.  Rohr,  5,40  m 1 
l lang 

Schrauben  — 

I 2 eis.  Schrauben-  ] 
( Schlüssel; 

( 1 Griftei  J 

getheerte  Seile  — 

Spurmaass  — 

Stange  Stahl  — 

'(  eis.  Stangen, 

< 2 Reitpeitschen, 

\ 1 Stock 

gusseis.  Topf  — 

Viehgitter  — 

I Walzeisen 

< ä 2,41  m lang  und 

[ Vt  cm  stark 

Winkeleisen 

Penstereisen 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  anr 
Anfklämne 
dienen  können). 


Eisenach 
Bremerhafen 
Breslau  0/8. 
Niederhone 
Bitterfeld 
Königsberg 
Seehausen  i/A. 
I Elsterwerda 
L B.-D.  E. 
Magdeburg 
Niederwalluf 
Breslau  0/S. 


Ottbergen 
85j  Falkenberg 

86  Spangenberg 

87  Berlin  Ostbhf. 

88  Dresden  *A. 
„q1  / Leinhausen 

Hauptwerkst. 


K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.  D.  Hannover 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Magdeburg 
Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

K.  E.-D.  Bromberg 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 


Sächsische  Stsb. 


auf  dem  Per- 
ron gefun- 
den. 


auf  der 
Strecke  ge- 
funden. 


I.  Amtlip.he  Bekanntmacliungeii. 

■ (Fortsetzung.) 


Eisenbahn  - Direktionsbezirk  Altona. 
Es  soll  die  Lieferung  von: 

Loos  I:  7 Stück  Personen- 
z u g-L  okomotiven, 
Loos  II:  8 Stück  Güterzug- 
Lokomotiven, 

Loos  III:  3 Stück  Tender-Lo- 

komotiven für  V oll- 
bahnen 

unter  Zugrundelegung  der  bekannten, 
bei  den  Preussischen  Staatsbahnen  gül- 
tigen „Bedingungen  für  die  Bewerbung 
um  Arbeiten  und  Lieferungen“  im  Wege 
der  öftentlichen  Verdingung  vergeben 
werden.  j u 

Lieferungsbedingungen  und  Zeich- 
nungen liegen  im  maschinentechnischen 
Büreau  hierselbst  in  den  Geschäfts- 
stunden zur  Einsicht  aus,  und  können 
auch  daselbst  gegen  Erstattung  von  6 ./Ä 
zu  den  3 Loosen  oder  2 zu  je  einem 
Loose  unfrankirt  bezogen  werden. 

Angebote  sind  auf  vorgeschriebenem 
Formular,  versiegelt  und  mit  der  Auf- 
schrift : „ A ngebot  auf  Lieferung 
von  Lokomotiven“  versehen,  post- 
frei bis  zu  dem  auf  den  4.  November 
1889,  Vormittags  11  TJhr,  anbe- 
rauraten  Verdingungstermin  an  das  dies- 
seitige maschinentechnische  Büreau  ein- 


Zuschlagsfrist  4 Wochen. 

Altona,  den  17.  Oktober  1889.  . {21 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


K.  Württb.  Staatseisenbahnen.  Die 
Unterzeichnete  Stelle  hat  die  Lieferung 
von  60000  Stück  flusseisernen  Quer- 
schwellen zu  vergeben. 


I Die  Lieferbedingungen  liegen  bei  dem 
Sekretariat  zur  Einsicht  auf  und  werden 
1 von  demselben  auf  schriftliches  Ersuchen 
I auch  abgegeben.  , 

Angebote  auf  die  Lieferung  _ der 
Schwellen,  unter  Bezeichnung  der  Liefer- 
frist, sind  bis 

„Sonnabend,  den  2.  November 
d.  J. , Mittags  12  Uhr,“ 
schriftlich  und  verschlossen  mit  der  Be- 
zeichnung: 

„Angebot  auf  Eisenschwellen- 
lieferung“ 

versehen  bei  dem  Sekretariat  der  General- 
direktion einzureichen. 

Stuttgart,  den  16.  Oktober  1889.  _ (2536) 
K.  Generaldirektion  der  Staatseisen- 
bahnen. 

Hofacker. 


Eisenbahn  - Direktionsbezirk  Erfurt. 
Die  Ausführung  der  maschinellen  An- 
lagen für  die  Wasserstation  Bufleben 
bei  Gotha,  der  Neubaustrecke  Bufleben- 
Grossenbebringen,  als  2 Wasserbehälter, 
2 Querrohr kessel,  1 Wasserkrahn,  Rohr- 
leitungen nebst  Zubehör,  soll  in  öffent- 
licher Verdingung  vergeben  werden,  und 
haben  wir  hierzu  Termin  auf  den  6;N  o - 
vember,  Vormittags  Uhr, 

im  Unterzeichneten  Büreau  anberaumt. 

Der  Ausschreibung  liegen  die  durch 
die  Regierungs-Amtsblätter  bekannt  ge- 
gebenen Bedingungen  für  die  Bewerbung 
um  Arbeiten  und  Lieferungen  vom 
17.  Juli  1885  zu  Grunde. 

Bedingungen,  Zeichnungen  und  Ange- 
botsformulare können  gegen  postfreie 


Einsendung  von  2 90  /iS  vom  Unter- 

zeichneten Büreau  bezogen  werden.  Die- 
selben liegen  daselbst  auch  während  der 
Geschäftsstunden  zur  kostenfreien  Ein- 
sicht aus. 

Angebote  sind  verschlossen  mit  der 
Aufschrift:  „Angebot  auf  Ausführung 

der  maschinellen  Anlagen  für  Wasser- 
station Bufleben“  bis  zum  oben  genannten 
Termin  an  uns  portofrei  einzureichen. 

Zuschlagsfrist  4 Wochen. 

Erfurt,  den  20.  Oktober  1889-  (2537) 

Maschinentechnisches  Büreau. 


Kgl.  Württb.  Staatseisenbahnen.  Die 
Lieferung  von 

350  Wagenachsen, 

892  Wagenradsternen, 

892  Radreifen, 

910  Tragfedern, 

1750  Spiralfedern  ■ 

ist  zu  vergeben.  . „ ^ 

Die  Lieferungsbedingungen  und  Zeich- 
nungen, können  von  dem  technischen 
Büreau  gegen  eine  Gebühr  von  1 ^ für 
jeden  Gegenstand  bezogen  werden. 

Angebote  auf  ganze  oder  theilweise 
Lieferung  wollen  bis  Montag,  den 
11.  November.  Mittags  12  Uhr, 
mit  der  Aufschrift:  , , 

„Lieferung  von  Wagenbestand theilen 
versehen,  verschlossen  bei  dem  Sekre- 
tariat der  Generaldirektion  eingereicht 
werden.  (2538) 

Stuttgart,  den  22.  Oktober  1889. 

Kgl.  Generaldirektion  der  Staatseisen- 
bahnen. 

Hofacker. 


IV 


Königl.  Württembergische  Staats- 
eisenbahnen, Die  Unterzeichnete  Stelle 
bat  die  Lieferung  von 

75  offenen  Güterwagen, 

88  Langholzwagen  noit  176  Kuppel- 
stangen 

zu  vergeben.  , „ • -u 

Die  Lieferbedingungen  und  Zeichnun- 
gen liegen  bei  dem  technischen  Büreau 
zur  Einsicht  auf  und  werden  von  dem- 
selben auf  schriftliches  Ansuchen  gegen 
eine  Gebühr  von  4 ^ für  die  offenen 
Güterwagen  und  von  3 tM  für  die  Lang- 
holzwagen abgegeben. 

Angebote  auf  ganze  oder  theilweise 
TJebernahme  der  Lieferung  wollen  bis 
Montag,  den  11.  N o v e m b e r 1889, 
Mittags  12  TJ  h r, 
mit  der  Aufschrift: 

„Angebot  auf  die  Lieferung  von  Güter- 
(Langholz-)  Wagen“ 

versehen,  verschlossen  bei  dem  Sekre- 
tariat der  Generaldirektion  eingereicht 
werden,  (2539) 

Stuttgart,  den  23.  Oktober  1889. 

Kgl.  Generaldirektion  der  Staatseisen- 
bahnen. 

Hofacker. 


Oeffentliche  Ausschreibung.  Unter 
Zugrundelegung  der  bei  den  Preussischen 
Staatsbahnen  gültigen,  irn  Deutschen 
Reichsanzeiger  vom  30.  Juli  1885  Nr.  176 
veröffentlichten  „Bedingungen  für  die 
Bewerbung  um  Arbeiten  und  Lieferun- 
gen“ sowie  der  für  den  diesseitigen  Be- 
zirk gültigen,  durch  die  Kölnische  Zei- 
tung vom  26.  November  1888  Nr.  329  ver- 
öffentlichten „allgemeinen  Vertragsbe- 
dingungen“ soll  die  Anfertigung  und 
Lieferung  von: 

a)  8 dreiachsigen  Personenwagen 

I/II.  Klasse, 

b)  10  dreiachsigen  Personenwagen 

III.  Klasse, 


c)  11  Personenwagen  IV.  Klasse, 

d)  1 Personenwagen  II/III,  Klasse 

für  Nebenbahnen, 

e)  1 Personenwagen  III.  Klasse  für 

Nebenbahnen, 

f)  1 zweiachsigen  Personenzug -Ge- 

päckwagen, 

g)  32  zweiachsigen  Güterzug-Gepäck- 

wagen, 

h)  40  Kalkdeckelwagen, 

i)  30  bedeckten  Güterwagen, 

k)  50  zweiachsigen  Plateauwagen, 

l)  240  Kokeswagen, 

m)  480  Kohlenwagen, 

n)  1850  Rädersätzen  für  Wagen, 

o)  3 652  Tragefedern  für  Wagen, 

p)  4 520  Spiralfedern  für  Wagen 
vergeben  werden. 

Bedingungen  können  zn  B M für  a— e, 
zu  B M für  f— m und  zu  je  1 M für 
n — p von  unserm  maschinentechnischen 
Büreau  bezogen  werden. 

Angebote  sind  versiegelt  und  mit  der 
Aufschrift  „Verding  von  Wagen“  ver- 
sehen portofrei  zu  dem  auf  den  8.  N o - 
vember  d.  J.,  Vormittags  10 Uhr, 
anberaumten  Verdingungstermine  an  das 
genannte  Büreau  einzureichen.  Zu- 
schlagsfrist 4 Wochen. 

Köln,  den  19.  Oktober  1889.  . (2540) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
( rechtsrheinische). 


Königl.  Württembergische  Staats- 
eisenbabnen.  Die  Unterzeichnete  Stelle 
hat  die  Lieferung  von  6 Stück  Güter- 
zug-Verbundlokomotiven zu  vergeben. 

Die  Lieferungsbedingungen  und  Zeich- 
nungen liegen  bei  dem  technischen  Bü- 
reau zur  Einsicht  auf  und  werden  von 
demselben  auf  schriftliches  Ansuchen 
en  eine  Gebühr  von  6 M abgegeben, 
ngebote  auf  die  Lieferung  wollen  bis 
Mittwoch,  den  13.  November 
1889 , Mittags  12  U h r , mit  der  Auf- 
schrift: 


„Lieferung  von  Güterzuglokomotiven“ 
versehen,  verschlossen  bei  dem  Sekre- 
tariat der  Generaldirektion  eingereicht 
werden.  (2541) 

Stuttgart,  den  23.  Oktober  1889. 

Kgl.  Generaldirektion  der  Staatseisen- 
bahnen. 

Hofacker. 


Umbau  von  Bahnhof  Bremen.  In 
öffentliche];  Verdingung  soll  vergeben 
werden:  die  Anfertigung,  Lieferung  und 
Aufstellung  des  Eisenfachwerks  (rund 
59  t Schweisseisen  und  1850  kg  Guss- 
eisen) für  ein  Zollabfertigungsgebäude 
zwischen  Güterschuppen  6 und  7 auf  der 
Torfstrassen  - Unterführung  in  Bremen, 
einschliesslich  der  an  den  eisernen  Ueber- 
bauten  derUnterführungvorzunehmenden 
Aenderungen. 

Termin: 

Mittwoch,  den  6.  November  1889, 
Vormittags  9 Uhr, 
im  Büreau  für  den  Bahnhofsumbau,  wo- 
selbst die  Verdingungsunterlagen  für 
8 M kostenfrei  zu  haben  sind.  Zuschlags- 
frist 2 Wochen. 

Bremen,  den  22.  Oktober  1889.  (2542) 

Königliches  Eisenbahn-Betriebsamt. 


Breslau-Warschauer  Eisenbahn.  Unser 
Bedarf  an  6000  Stück  kiefernen 
Mittelschwellen  für  das J ahr  1890 
soll  verdungen  werden.  Angebote  auf 
die  sämmtlichen  Schwellen,  oder  auf 
einen  Theil  derselben,  sind  bis  zum 
14.  November  d.  J. , Nachmittags 
4 Uhr,  verschlossen  und  mit  ent, 
sprechender  Aufschrift  versehen,  an  uns 
einzureichen.  Die  Lieferungsbedingungen 
können  in  unserem  Geschäftszimmer 
hierselbst  eingesehen,  oder  aber  gegen 
Erstattung  von  0,50  für  Schreib- 
gebühren und  Uebersendungskosten  von 
uns  bezogen  werden.  (2543) 

Oels,  den  24.  Oktober  1889.  Direktion. 


TT,  Nichtamtliche  Bekanntmachungen. 


Kngagemeutsgesucli. 

Ein  des  Eisenbahn-,  Register-,  Expedi- 
tione-, Verkehrs-,  Kontrolwesens  und 
der  Telegraphie  kundiger  29  jähriger 
Büreaubeamter,  perfekter  Stenograph  mit 
schöner  Handschrift,  sucht,  gestützt  auf 
sehr  gute  Zeugnisse,  bessere  Stellung. 
Geneigte  Mittheilungen  unter  Z.  Z.  12 
an  d.  Exp.  d.  Ztg.  erbeten. 


Wer  I heizbaren  Bädestuhl  hat,  kann  täglich 
warm  baden.  Beschreibungen  gratis. 

L.  Weyl,  Fabrik,  Berlin,  Mauerstr.  II. 


Xürnljerger 

Abziehbilder- 

Fabrik. 

Troeger  & Bücking 

Nürnberg. 


- ! jii- 


Circulir-Oefen. 

Patent  Hohenzollern  Nr.ll36. 

Diese  Oefen  werden  für  Werk- 
stätten in  vier  Grössen  hergestellt, 
und  genügt  erfahrungsmässig  zur  Er- 
höhung der  Temperatur  eines  Raumes 
von  10°  Gels,  einer  von 

800  mm  Dtr.  für  5000  cbm  Inhalt. 
650  „ „ „ 3500  „ „ 


ohne  Reguiirfüllvorrichtung  geliefert. 
Alle  Oefen  sind  mit  Chamottesteinen 


die  Oefen  einen  hohen  Nutzeffect  und 
sind  bereits  mehrere  1000  Stück  im 
Betriebe. 

lflaBebinenfb.brib 

HOHENZOLLERN, 

Düsseldorf. 


Verlest  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen.  „ ^ . 

Verantwortücher  Bedaoteux:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  W.  (Eedactionsbureau:  Landgrafenstrasse  16).  - Expe^^n  der  Zeitung  des  Vereins  Deutsohar 
Eisenbahn-Verwaltungen,  Berlin  SW,  Bahnhofstr.  3.  - Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin  SW,  Beuthstrasse  8. 
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B.rlln  W.,  L«ndgri;hn-3trMie  16. 

leutsclier 


Eisenbalm-Terwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

r¥eiiiiiind*waii®ig‘ster  «falirgang^. 


Berlin,  den  30.  Oktober  1889. 


Statistische  Nachrichten  über 
Achshrücheu.  Achsanhrüche. 
Ein  neues  Frachtkarten  - For- 
mular für  Deutschland  im 
Verkehr  mit  den  Ländern 
der  Frankenwährung. 
Vereins-Mittheilungen: 

Neue  Vereins-Bahnstrecken. 
Rundschreiben. 

Aus  dem  Deutschen  Reich: 
Betriebsergebnisse  u.  Bahneröff- 
nungen im  September  d.  J. 
Preussen : Ministerialerlass,  betr. 

Freifahrtordnung. 

Preuss.  Staatsb.:  Frachtermässi- 
gung  für  Expressgut. 

K.E.-D. Breslau:  Vorarbeiten  für 
Neustadt  0/8.-Gogolin. 


Inh 

K.  E.-D.  Köln  (linksrh.) : St.Vith- 
Ulflingen. 

Direktionsbez. Elberfeld:  Schee- 
Silschede. 

Eröffnung  neuer  Stationen  und 
Haltestellen. 

Schleswig-Holstein.  Marschb. 

Württemberg:  Projekte  für  Ver- 
bindungsbahnen. 

Strassburger  Strassenbahnges, 
Aus  den  Niederlanden: 

Gesellschaft  für  den  Betrieb  von 
Niederl.  Staatsb.:  Personalien. 

Niederländische  Staatseisenb. 

Niederländ.-Indische  Staats-E. 

Nordbrabant  - Deutsche  Eisenb. 
im  Jahre  1888. 

Nicht  - Raucherkoupees  bezw. 


a 1 «t 

Heizung  der  Gepäckwagen  der 
Niederländ.  Staatsb. 
Dampfschifif.  Ylissingen-Queen- 
borough. 

Aus  England: 

Die  Londoner  Metropolitan  E. 
Vereinigung  zweier  Eisenbahnen 
in  Schottland. 

Neue  Eisenbahnen  in  Indien. 
Schififskanal  zwischen  dem  Firth 
of  Förth  und  dem  Clyde. 

Fernsprechverbindung  zwischen 
London  und  Paris. 
Postverkehr. 

Aus  Süd-  und  Mittelamerika : 
Brasilien.  Argentinien.  Uruguay. 
San  Salvador.  Costa  Eica. 
Cuba. 


Bücherschau: 

Oktober-Nachtrag  zu  Dr.  Koch  s 
Eisenbahn  - Stationsverzeich- 
niss  von  1889. 

Verschiedenes: 

Die  Farben  der  neuen  Deutschen 
Postwerthzeichen. 
Eisenbahnbau  in  China. 
Amtliche  Bekanntmachungen : 

1.  Eröffnung  von  Strecken. 

2.  Eröffnung  von  Stationen. 

3.  Verkehrsstörungen. 

4.  Verkehrswiederaufnahme. 

5.  Güterverkehr. 

6.  Personen-  u.  Gepäckverkehr. 

7.  Verdingungen. 

8.  Verkaaf  von  Altmaterialien. 
Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 


Statistische  Nachrichten  über  die  auf  den  Bahnen  des  Vereins  Deutscher  Elsenhahnverwal 
tungen  im  Jahre  1888  vorgekommenen  Achsbrnche  nnd  Achsanbrncbe. 


Für  das  Jahr  1888  liegen  von  88  Verwaltungen  Aufschrei 
hungen  über  die  in  ihrem  Verwaltungshereiche  unter  Beoh-  ] 
achtung  gestandenen  Achsen  hezw.  über  die  an  letzteren  vor- 
gekommenen Brüche  oder  Anbrüche  vor.  Der  Beobachtung 
unterlagen  1055080  (im  Vorjahre  1053  528)  Achsen,  darunter 
710  803  = 67  4^  (696  264  = 66,1  %)  aus  Stahl  und  223  736  - 21-2% 
(227404  = 21,5%)  aus  Eisen.  Die  Anzahl  der  im  Berichtsjahre 
vorgekommenen  Brüche  betrug  in  den  Bezirken  von  35  Ver- 
waltungen zusammen  185  (gegen  173  im  Vorjahre).  Unter  den 
gebrochenen  32  Lokomotivachsen  befanden  sich  24  Treibachsen, 
während  von  den  gebrochenen  22  Tenderachsen  und  131  Wagen- 
achsen 21  bezw.  49  Bremsachsen  waren.  Dem  Materiale  nach 
bestanden  von  den  gebrochenen  185  Achsen  20  aus  Tie^lguss- 
stahl,  3 aus  Martinstahl,  44  aus  Bessemerstahl,  5 aus  Puddel- 
stahl,  9 aus  Feinkorneisen  und  102  aus  Schmiedeeisen. 

Das  Verhältniss  der  gebrochenen  Achsen  zu  der  Gesammt- 
zahl  der  beobachteten  Achsen  betrug  bei  den  Lokomotivachsen 
0,049  % (gegen  0,039  % im  Vorjahre),  bei  den  Tenderachsen  0,044 
(0,049)%,  bei  den  Wagenachsen  0,013  (0,013)%,  überhaupt  0,017 
(0,016)%  bezw.  zu  den  beobachteten  Achsen  aus  Tiegelgussstahl 
0,012  (0,0064)%,  Martinstahl  0,0025  (0,001)%,  Bessermerstahl  0,012 
(0,077)%,  Puddelstahl  0,0075  (0,0086)%,  Feinkorneisen  0,0088 
(0,0088)%  und  aus  Schmiedeeisen  0,0084  (0,0830)%. 

Die  mittlere  Benutzungsdauer  der  gebrochenen  Achsen 
betrug  bei  den  Tiegelgussstahl- Achsen  16  Jahre  (gegen  17  Jahre 


im  Vorjahr),  bei  den  Martinstahl-Achsen  11  Jahre  (gegen  1 J^hr 
9 Monate),  bei  den  Bessemerstahl- Achsen  15  (gegen  14)  Jahre, 
hei  den  Puddelstahl- Achsen  24  (20)  Jahre,  bei  den  Achsen  aus 
Feinkorneisen  19  (21)  Jahre  und  bei  jenen  aus  Schmiedeeisen  23 

(23)  Jahre.  . . ^ n ••  v 

In  dem  vorliegenden  Berichtsjahre  sind  die  meisten  Bruche 
bei  voller  Fahrt  eingetreten;  dieselben  betrugen  in  Prozenten 
der  Gesammtzahl  34,60  gegen  47,40,  haben  sich  mithin 
das  Vorjahr  um  27%  vermindert.  Dagegen  haben  die  Bruche 
beim  Durchfahren  eines  Bahnhofes,  bei  der  Revision,  bei  einem 
Zusammenstosse  oder  einer  Entgleisung  nicht  unwesentlich  zu- 
genommen. Dieselben  betrugen  31,89  (29,48)%  bezw.  27,57  (16,76) 
und  3,25  (1,16)%. 

Von  den  gebrochenen  Achsen  befanden  sich  in  Eil-  und 
Personenzügen  29  = 15,68%  (gegen  25  = 14,45%  im  Vorjahre), 
in  gemischten  Zügen  9 = 4.87%  (8  = 4,63%),  in  Güterzügen  139  = 
75,13%  (127  = 73,41%),  in  Arbeitszügen  4 = 2,16%  (3  — 1,73%)  und 
in  dem  Verschubsdienste  — (2  = 1,16)%. 

Die  Achsen  haben  bis  zum  erfolgten  Bruche  durchschnitt- 
lich Kilometer  zurückgelegt:  1.  von  der  Inbetriebnahme  an  bei 
den  Lokomotiven  370  300  (285400),  bei  Tendern  473  100  (305  200) 
und  bei  Wagen  439  720  (442  500),  2.  seit  der  letzten  Revision  bei 
Lokomotiven  25  430  (24  500),  bei  Tendern  39  330  (26  4W)  und  bei 
Wagen  14  570  (17  680).  Als  grösste  Leistungen  sind  hervorzu- 
heben 659194  km  einer  Kuppelaohse  aus  Bessemer- 


stahl.  Dieselbe  war  von  Borsig  geliefert  und  befand  sich  in 
einer  3 achsigen  2 gekuppelten  Schnellzugs  - Lokomotive  der 
Königlichen  Eisenbahndirektion  Magdeburg,  ferner  705417  km 
einer  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  Berlin  gehörigen 
Tenderachse  aus  Flussstahl  von  Borsig  und  650 615 km 
einer  von  Klett  & Co.  gelieferten  Güterwagenachse  aus 
Schmiedeeisen,  welche  sich  unter  einem  Wagen  der 
Bayerischen  Staatsbahnen  befand. 

Von  den  im  Berichtsjahre  gebrochenen  185  Achsen  wurden 
die  Bruchstellen  wie  folgt  festgestellt:  im  Achsschenkel  110  = 
59^  (98  = 57%),  in  der  Nabe  selbst  31  = 16%  (36  = 21%),  dicht 
an  der  Nabe  26  = 14%  (27  = 16%),  im  Schafte  10  = 6%  (8  = 4%) 
und  an  der  Kurbel  5 = 3%  (4  = 2%).  Die  Bruchfläche  war  in 
41  Fällen  frisch,  in  42  Fällen  verrieben  und  in  88  Fällen  theil- 
weise  mit  altem  Anbruche  behaftet;  in  den  übrigen  14  Fällen 
war  das  Aussehen  der  ßruchfläche  nicht  näher  angegeben.  Die 
Ursache  des  Bruches  war  zurückzuführen  in  82  Fällen  (44%) 
auf  einen  alten  Anbruch,  in  24  Fällen  (13%)  auf  einen  Fehler 
im  Material,  in  9 Fällen  (5  %)  auf  Heisslaufen  und  in  2 Fällen 
(1%)  auf  schlechte  Anarbeitung. 


Die  Anzahl  der  im  Jahre  1888  in  den  Bezirken  von  21  Ver- 
waltungen zur  Aufzeichnung  gekommenen  Achs -Anbrüche 
betrug  1403  gegen  2 631  im  Vorjahre  (hierunter  136  [197J  an  Lo- 
komotiven, 194  [188J  an  Tendern  und  1073  [2  246]  an  Wagen). 
Von  den  angebrochenen  Achsen  bestanden  32  aus  Tiegelguss- 
stahl,  3 aus  Martinstahl,  246  aus  Bessemerstahl,  21  aus  Puddel- 
stahl,  416  aus  Feinkorneisen  und  640  aus  Schmiedeeisen,  wäh- 
rend von  45  Achsen  das  Material  unbekannt  war.  Das  Ver- 
hältniss  der  angebrochenen  Achsen  zu  der  Gesammtzahl  der 
beobachteten  Achsen  betrug  und  zwar  bei  den  Lokomotivachsen 
0,210  (0,306)%,  bei  den  Tenderachsen  0,393  (0,383)%  und  bei  den 
Wagenachsen  0,114  (0,239)%  bezw.  zu  den  beobachteten  Achsen 
aus  Tiegelgussstahl  0,018  (0,095)  %,  aus  Martinstahl  0,002  (0,001)  %, 
aus  Bessemerstahl  0,069  (0,090)%,  aus  Puddelstahl  0,031  (0,012)%, 
aus  Feinkorneisen  0,405  (0,319)%  und  aus  Schmiedeeisen  0,303 
(1,280)  %.  Die  Anbruchstelle  befand  sich  bei  406  (367)  Achsen  im 
Schenkel,  23  (47)  dicht  an  der  Nabe,  153  (1 615)  in  der  Nabe 
selbst,  11  (39)  im  Schafte  und  bei  7 (12)  Achsen  an  der  Kurbel. 


Ein  neues  Prachtkarten-Pornmlar  für  Deutschland  im  Verkehr  mit  den  Ländern  der 
Prankenwährung. 


(Hierzu  ei 

Fast  bei  jeder  Deutschen  Eisenbahnverwaltung  flndet  man 
für  jeden  Verkehr  eine  besondere  Frachtkarte.  Obschon  dies 
seit  Jahren  von  fast  sämmtlichen  Expeditionsbeamten  als  ein 
überflüssiger  Ballast  angesehen  wird,  so  ist  eine  Vereinfachung 
des  Frachtkarten-Formularwesens  bis  jetzt  nicht  eingetreten. 
Es  bedarf  keiner  besonderen  Beweisführung,  dass  ein  solcher 
Formularballast  nicht  dienstförderlich  ist. 

Beispielsweise  gibt  es  bei  einigen  Verwaltungen  eine  be- 
sondere Karte 

1.  für  den  Italienischen  Verkehr, 

2.  „ „ Schweizerischen  Verkehr, 

3.  „ „ Belgischen  Verkehr, 

4.  „ „ Französischen  Verkehr. 

Zu  diesen  Karten  gibt  es  selbstverständlich  fast  in  jedem 
Verkehr  einen  besonderen  Frachtbrief.  Wunderbar  ist  hierbei 
nur,  dass  zu  allen  bezüglichen  Sendungen  eine  einzige  inter- 
nationale Zolldeklaration  benutzt  werden  kann.  (Die  Schweiz 
macht  eine  Ausnahme.) 

Es  liegt  daher  der  Gedanke  nahe,  ein  Frachtkarten-Muster 
zu  schaffen , welches  als  einheitliches  Frachtkarten- 
Formular  dienen  kann.i) 

Die  Grundlage  des  anliegenden  Formulärentwurfs  ist 
die  sogenannte  Belgische  Frachtkarte.  Diese  Karte  hat  mit 
Recht  die  meisten  Anhänger  und  Freunde  sich  erworben  und 
haben  ziemlich  gleichartige  Kartenmuster  in  Oesterreich,  Würt- 
temberg und  im  Italienischen  Verkehr  Eingang  gefunden.  Man 
hat  eingesehen,  dass  man  mit  einer  nur  eine  Position  ent- 
haltenden Prachtkarte  weiter  kommt,  als  mit  Frachtkarten  auf 
welcher  mehrere  Positionen  verzeichnet  sind  und  zwar  haupt- 
sächlich aus  dem  Grunde,  weil  die  Zollabfertigung  der  auf  einer 
Karte  zusammen  verbundenen  Sendungen  sehr  häufig  eine  sehr 
verschiedenartige  sein  kann  und  thatsächlich  ist. 

Nach  der  auf  der  Rückseite  der  anliegenden  Frachtkarte 
vorgedruckten  Anleitung  zur  Ausfüllung  derselben,  sowie  der 
am  Pusse  der  Vorderseite  stehenden  Bemerkungen  bedarf  es 
für  Sachverständige  eigentlich  nur  weniger  Worte,  um  die 
Zweckmässigkeit  dieses  Entwurfes  hervorzuheben. 

Zunächst  ist  zu  bemerken,  dass  die  für  das  Lade-  und 
Fahrpersonal  in  Betracht  kommenden  Aufzeichnungen  (Felder 
1—9)  lediglich  auf  der  einen  Seite,  die  für  das  Expeditions-  und 


')  Dasselbe  würde  auch  als  Grundlage  für  das  anzustre- 
bende einheitliche  Frachtbrief-Formular  zu  dienen  haben.  Deber 
diesen  Gegenstand  vergl.  den  Artikel  „Einführung  eines  neuen 
Frachtbrief-Formulars“  im  Jahrgang  1884  Nr.  99  S.  1279  d.  Ztg. 


ne  Anlage.) 

Kontrolpersonal  hauptsächlich  und  besonders  zu  bearbeitenden 
Aufzeichnungen : „die  Geldverrechnung“  auf  der  anderen  Seite 
stehen.  In  Feld  1 werden  die  Hauptangaben  über  Bahn  Verwal- 
tung, Abgangsstation,  Uebergangsstationen  und  Empfangs- 
station durch  Stempel  eingetragen.  Eine  „Nr.“  statt  der  mit 
Buchstaben  auszuschreibenden  Verkehrsbezeichnung  nimmt  viel 
Schreiblast  weg. 

Feld  3,  7 und  12  sind  für  die  unumgänglich  noth wendigen 
Notizen  hinsichtlich  der  Zollabfertigung  bestimmt.  Das  Feld  12 
ersetzt  unter  Umständen  6 besondere  Kartirungen  der  Grenz- 
Uebergangsstationen.’)  In  Feld  5 ist  die  Reihenfolge  der  Spalten 
den  internationalen  Zolldeklarationen  entsprechend  gewählt. 
Zwischen  den  Spalten  4 und  5 oder  5 und  6 kann  noch  eine  Spalte 
für  die  Werthangaben  der  einzelnen  Kollis  eingeschoben  werden, 
wenn  dies  für  nothwendig  erachtet  werden  sollte.  In  Feld  10 
ist  der  Vordruck:  „Spezialtarif“  aufgenommen,  damit  derselbe 
gleichlautend  mit  dem  Frachtbrief  ergänzt  werde,  z.  B.  Spe- 
zialtarif verlangt.  In  Feld  11  ist  die  Spalte  3:  „Ueherweisung 
laut  Frankaturnote“  neu  aufgenommen,  um  diese  Scheinüber- 
weisung von  der  wirklichen  Ueberweisung  zu  trennen  und  die 
Eintragung  in  die  Bücher  den  Expeditionen  zu  erleichtern. 
Diese  Spalte  ist  im  Verkehre  aus  Ländernder  Prankenwährung 
(im  Verkehr  nach  Ländern  der  Frankenwährung  hat  dieselbe 
auch  ihren  Werth)  eine  unabweisbare  Forderung,  schon  wegen 
der  Kursunterschiede.  Denn  bei  einer  Sendung  „franko  gegen 
Nachnahme“  darf  nur  für  die  von  dem  Empfänger  einzuheben- 
den Beträge,  niemals  aber  von  den  auf  der  Frankaturnote  ste- 
henden Franken beträgen  der  Kursunterschied  berechnet  werden. 


^)  Mit  einer  solchen  Vereinfachung  des  Formulars,  be- 
treffend die  Kartirung  der  bei  der  Zollabfertigung  erwachsenden 
Auslagen  und  Gebühren,  wird  man  sich  wohl  einverstanden 
erklären  können.  Bezüglich  der  Spalten,  welche  die  „sonstigen“ 
Nebengebühren  betreffen,  erschien  uns  die  Anzahl  dieser  Spalten 
zu  reichlich  bemessen  und  haben  wir  dieselben  an  Stelle  von 
3 Spalten  auf  eine  Spalte  (siehe  Spalte  hinter  der  für  Decken- 
miethe)  beschränkt,  um  mehr  Raum  für  die  übrigen  Spalten  des 
Feldes  12  zu  gewinnen.  Für  den  Verkehr  aus  fremden  Län- 
dern nach  Deutschland  möchte  diese  eine  Spalte  vollkommen 
genügen. 

Wenn  für  den  Verkehr  von  Deutschland  nach  dem  Aus- 
lande ebenfalls  1—2  Spalten  genügen  würden,  was  wir  an- 
nehmen möchten , so  wäre  dies  für  den  ganzen  Formular- 
entwurf  als  ein  wesentlicher  Vortheil  anzusehen.  Es  können 
dann  die  übrigen  galten  in  Feld  12  die  nöthig  erscheinende 
Breite  erhalten.  Ueber  die  Vereinfachungen  des  Feldes  12 
werden  sich  hoffentlich  noch  Stimmen  aus  den  betheiligten 
Kreisen  vernehmen  lassen.  Die  Red. 


Falls  alle  Beträge  nar  in  einer  Ueberweisungsspalte  eingetragen  ] 

sind,  entstehen  leicht  Fehler  und  Verschiedenheiten  bei  den 
Expeditionen;  auch  ist  es  bei  Revision  der  garten  nicht 
möglich,  die  Kursunterschiede  genau  und  schnell  zu  prüfen 
Das  zur  Erläuterung  der  Felder  11  und  12  Erforderliche  ist  aut 
der  Rückseite  der  Karte  verzeichnet. 

Durch  die  Annahme  dieses  mit  Felder-  und  Spaltennu- 
merirung (auch  Zeilennumerirung)  versehenen  Entwurfes 
seitens  sämmtlicher  Eisenbahnverwaltungen 
doppelsprachige  Vordruck  entbehrlich  werden. 
we^iL  dLn,  dass  z.  B.  im  Feld  11  Spalte  2 Zeile  4 die  Nachnahme- 
pro'sion  steht,  denn  sein  eigenes  Formular  lehrt  ihn  dies, 
talls  er  nicht  Französisch  oder  Italienisch  versteht. 

Ob  nun  dieses-Frachtkarten-Formular  die  Grösse  des  Deut- 
schen Frachtbriefes  erhält,  oder,  was  wünschenswerth  ist  etwas 

kleiner  gewählt  wird,  ist  Nebensache.  Die  Hauptsache  besteht 
in  der  UebereinStimmung  der  Grundform  des  Formulars  aus 
allen  Ländern  und  in  dem  Wegfall  unnützer,  das  Geschäft  er- 
schwerender Formulare.  Nach  Annahme  der  einheitlichen 


Frachtkarte  wird  die  Einführung  des  einheitlichen  Fracht- 
briefs, des  einheitlichen  Qüterrechnungs-  und  Abrechnungstor- 
mulars  nur  noch  eine  Frage  der  Zeit  sein. 

Mögen  nun  die  Förderer  oder  Gegner  dieses  Entwurfes 
denselben  einer  recht  eingehenden  Beurtheilung  unterziehen.^) 
Theodor  Streb. 

M Auch  uns  erscheint  es  wünschenswerth,  dass  dieser 

Entwurf  welcher  ein  einheitliches  Erachtkartenfprmular  bieten 

SSSlÄiÄ“ 

seiner  Vorschläge,  durch  die  Anschauung  noch 

stütLn!  Vielleicht  geschieht  dies  in  Konferenzen,  welche  sich 

mit  dieser  Frage  befassen  werden. 

Sf-bliesslich  wäre  es  vielleicht  in  Erwägung  zu  ziehen, 
ob  das  Formular  nach  allen  Richtungen  hin  nicht  noch  um^^^ 
5 cm  vergrössert  oder  der  Druck  bis  na,he  an  Jen  Rand  meh 
auszudehnen  wäre,  um  in  einigen  schmalen  Spalten 
Raum  zu  erhalten. 


Mittheilungen  über  Vereins-Angelegenheiten. 

Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den  Vereins-Bahnstrecken. 

(Königliche  Eisenbahn. 

b)  Sadka-llS-Äc^  Wl,  TOkml 

von  welchen  die  erstgenannte  Strecke  am  1.  Novenaber  d.  J. 
Güterverkehr  in  Wagenladungen,  die  letztbezeichneten  beiden 
Strecken  EnL  Oktober  d.  J.  für  den  Gesammtverkehr  eröffnet 
werden  sollen,  sind— nach  Mittheilung  der  geschaftsf uhrenden 
VeÄung  des  Vereins  - vom  Tage  der  Betnebseroffnung  ab 
als  Vereins-Bahnstrecken  zu  betrachten. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind  er- 
lassen  worden.  sämmtliche  Vereins -Verwal- 

t unge^' Seiend  die  Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den 
Vereins-Bahnstrecken  (abgesandt  am  26.  d.  Mts.).  v^rwal 

Nr  4085  vom  24.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins-V-rwal 
tungen  betreffend  die  Lokalbahnen  Oberdorf  bei  Biessenhofem 

Füslen  und  Murnau  - Garmisch » Partenkirchen  (abgesandt  am 

26.  d.  23  j ,ats.  an  sämtliche  am  Veveins- 

Eunäreiseverkehc  betheiligten  Tereinsjerwalt™^^ 

waltnnffen  der  Schweizerischen  Nordostbahn  und  der  öcnwei 
zerischfn Centralbahn,  sowie  dasGeneraldirektoriat  der 
Itaatseisenbahnen,  betreffend  Ausgabe  von  Fahrscheinen  der  am 
Vereins  Rundreiseverkehr  betheiligten  Verwaltunpn  seitens  der 

Französischen  Bahnen  (abgesandt  am  26.  d-  Mts.). 

Nr  4101  vom  24.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen die  Belgische  Staatsbahn  und  die  Verwaltungen  der 
Lhweizerischen  Nordostbahn,  die  Dänischen,  Schwedischen  und 
Norwegischen  Staatsbahnen,  betreffend  den  Rundreiseverkehi 

fr  2t  Ä Ämüicbe  Yereins-Vevwal 
tunc-en  die  Belgische  Staatsbahn  und  ^®? 

Schweizerischen  Nordostbahn,  der  Dänischen,  Schwedischen 
und  Norwegischen  Staatsbahnen,  betreffend  den  Rundreiseverkehr 
des  Vereins  (abgesandt  am  26.  d.  Mts.). 

Aus  dem  Deutsclien  Reich. 

Betriehsergebnisse  und  Babueröffmmgen  im  September  d.  J. 

Die  im  Reichs  - Eisenbahnamt  aufgestellte,  im_  „Rmchs- 
Anzeiger“  enthaltene  Uebersicht  der  hetriebsergebmsse  Deut- 
scher Eisenbahnen  für  den  Monat  September  d.  J-  f J'® 

73  Bahnen,  welche  auch  schon  im  Wezofen 

Voriahres  im  Betriebe  waren  und  zur  Vergleichung  gezogen 
wer’Ln  konnten,  mit  einer  ^®®ammt-Betriebslange  von  35  W 
Kilometer,  folgendes:  Im  September  d.  J.  f^®  ®™Xi 

aus  allen  Verkehrszweigen  auf  1 km  Betriebslant,e 
57  Bahnen,  mit  zusammen  34121,90  km,  ® 

Bahnen,  mit  zusammen  998,42  km  (drunter  1 ^ Y 

mehrter  Betriebslänge),  niedriger  als  in  demselben  ^onat  des  Vor 
tflhvps  In  der  Zeit  vom  Beginn  des  Etatsiahres  bis  Ende  öep 
Äer  d'j.  w^eselbe  a/l  km  Betriebsiänge  ^ei  6^Bahn^, 
mit  zusammen  34245,14  km,  hoher  und  bei  ? ®a^®D , mit 
zusammen  875,18  km,  geringer  als  in  demselben  Zeitiaum  des  Vor 


iabres  Bei  den  unter  Staatsverwaltung  stehenden  Privat- 

® 3.  Xl»toiie\b.r  Laagarfeld 

direktion  zu  Elberfeld). 

Prenssen:  Ministerialerlass,  betreffend  Freitahrterdnung. 

gestellt,  welche  im  „Eisenbahn- yerordnungsblatt  Nr.  26 

24.  d.  Mts.  veröffentlicht  worden  ist. 

Preussische  Staatsbahnen:  Fraebtermässigung  für 

Expressgut. 

Bei  den  Preussischen  Staatseisenbahnen  k®®teht  b^an^t- 

lieh  »eit  mehreren  Jahren  die  Einriohtung,  dass  k^ 

stücke  zur  Beförderung  ak  Enptessgut  auf- 

karten  zur  ®KauW  bellg^  bSS’^däTud^t'- 


gegeben  werden  können.  Hieraut  betrug 

wl^dlm^^tshSÄ  ®'®®‘"^AN^Wm£r“d®  J^^n 

entnehmen,  ist  dieser  Mindestbetrag  vom  1.  N®J®“J®VTe;X 

betrage  von  1 JL  für  jede  Sendung  verbleibt. 

Königliche  Eisenbahndirektion  Breslau:  Vorarbeiten  für 

Neustadt  O/S.-Gogolin. 

Die  Königliche  Eisenbahndirektion  zu 

tragt  worden. 

Königl.  Eisenbahndirektion  Köln  (linksrh.):  f •^'^’^WW/vWb  ' 

Am  4 November  d.  J.  wird  die  neu  erbaute  Strecke  St^ith 
Ulf lingen  mit  den  in  der  Bekanntmachung 
äariS  dfm  Betriebe  übergebe., 

1 sondern  die  Königliche  Eisenbahndirektion  Köln  (linksrh.). 


— 840  — 


Direktionsbezirk  Elberfeld : Schee-Silschede. 

Am  1.  November  d.  J.  wird  ausser  der  8,4  km  langen 
Bahnstrecke  Krebsöge-ßadevormwald  (siehe  Nr.  82  S,  823  d.  Ztg.) 
die  gleichfalls  dem  Königlichen  Eisenbahn  - Betriebsamte  zu 
Düsseldorf  unterstellte  Bahnstrecke  Schee -Silschede  mit  den 
Haltestellen  Hasslinghausen  und  Silschede  für  den  Personen-, 
Güter-,  Gepäck-  urd  Privatdepeschenverkehr,  sowie  für  die 
Abfertigung  von  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren 
und  dem  Haltepunkt  Hiddinghausen  für  den  Personenverkehr 
eröffnet. 

Die  Entfernungen  betragen  zwischen  Schee  - Hassling- 
hausen 3,9  km,  Hasslinghausen-Hiddinghausen  1,7  km,  Hidding- 
hausen - Silschede  3,3  km,  somit  im  ganzen  Schee  - Silschede 
8,9  km. 

Eröffnung  neuer  Stationen  und  Haltestellen. 

Vom  1.  November  d.  J.  ab  wird  von  der  Königlichen 
Eisenhahndirektion  Frankfurt  a/M.  der  zwischen  den  Stationen 
Klein=Furra  und  Sondershausen  der  Strecke  Nordhauscn-Erfurt 
gelegene  Haltepunkt  Gross-Furra  und  die  zwischen  den  Sta- 
tionen Eschhofen  und  ßunkel  der  Strecke  Wetzlar- Coblenz 
gelegene  Haltestelle  Kerkerbach  für  den  Personen-  und 
Gepäckverkehr  eröffnet  werden. 

Am  1.  November  d.  J.  wird  die  zwischen  der  Station 
ßosenbpg  und  der  Haltestelle  Sommerau  der  Marienhurg-Mlaw- 
kaer  Eisenbahn  belegene  Haltestelle  Charlottenwerder 
für  den  Personen-  und  Güterverkehr  eröffnet  werden. 

Die  zwischen  Glasewitz  und  Plaaz  an  der  Zweigbahn 
Prinnerburg  - Plaaz  gelegene  Haltestelle  M i e r.en  d o r f , 
welche  in  allen  Verkehrsangelegenheiten  der  Haltestelle  Glase- 
witz unterstellt,  ist  nach  einer  Mittheilung  des  Vorstandes  der 
Güstrow  - Plauer  Eisenbahn  für  den  Güterverkehr  in 
Wagenladungen  eröffnet  worden.  (Siehe  Bekanntmachung 
in  Nr.  83  S.  835  d.  Ztg.) 

Schleswig-Holsteinische  Marschbahn. 

Wie  der  „Berliner  Actionär“  berichtet,  wurde  in  der  Aus- 
schusssitzung der  Schleswig  - Holsteinischen  Marschbahngesell- 
schaft das  vom  Königlichen  Ministerium  gemachte  Angebot 
wegen  Ankaufs  der  betrefft-nden  Bahn  berathen.  „Von  einer 
Bt'srhllls^:fflssung  wurde  abgesehen  und  man  verständigte  sich 
dahin,  durch  Verhandlungen  mit  der  Königlichen  Eisenbahn- 
diiektion  zu  Altona,  -sowie  durch  eine  Deputation  an  das 
Königliche  Eisenbahnministerium  namentlich  für  die  Stamm- 
aktien Lit.  C ein  günstigeres  Resultat  zu  erzielen.“ 

Württemberg:  Projekte  für  Verbindungsbahnen. 

Das  Ministerium  der  auswärtigen  Angelegenheiten,  Ab» 
theilung  für  die  Verkehrsanstalten,  hat  der  Generaldirektion 
der  Staatseisenbahnen  den  Auftrag  ertheilt,  mit  den  Vorarbeiten 
zu  beginnen: 

1.  für  die  Erbauung  einer  von  der  Hauptbahn  Ulm-Stuttgart, 
etwa  bei  Untertürkheim,  abzweigenden,  an  einem 
noch  zu  bestimmenden  Punkte,  etwa  bei  Zuffenhausen, 
in  die  Hauptbahn  Stuttgart- Bietigheim  wieder  einmünden- 
den Verbindungsbahn  für  . Güterzüge,  mit  direkter 
Geleise  Verbindung  mit  der  Remsbahn  Cannstatt-Nördlingen, 
ohne  Berührung  der  Stationen  Stuttgart,  Cannstatt  und 
Feuerbach; 

2.  für  eine  zunächst  dem  Güterverkehr  dienende  Verbin- 
dungsbahn, von  der  Hauptbahn  Stuttgart  - Bietigheim 
abzweigend,  bei  Zuffenhausen  nach  der  Station 
Hasenberg  — Linie  Stuttgart  - Freudenstadt  — , sowie 
für  die  Einrichtung  der  Station  Hasenberg  für  Stückgüter 
und  VVagenladung.sverkehr  in  einem  der  Bedeutung  eines 
zweiten  Güter-  und  Rangirbahnhofs  für  Stuttgart  ent- 
sprechenden Umfang. 

Diese  Verbindungsbahnen  sollen  den  Stuttgarter  Bahnhof 
und  die  sehr  stark  in  Anspruch  genommene  Bahnstrecke  Cann- 
statt - Stuttgart  - Zuffenhausen  ganz  wesentlich  entlasten,  ihre 
Ausführung  wird  sich  bei  dem  stets  wachsenden  Verkehr  auf 
längere  Zeit  nicht  mehr  verschieben  lassen,  wenn  auch  die 
Kosten  beträchtliche  sein  werden. 

Strassburger  Strassenbahngesellschaft. 

Nach  den  Berichten  der  Direktion  und  des  Aufsichtsraths 
der  Strassburger  Strassenbahngesellschaft  für  1888/89,  welche 
in  der  Generalversammlung  vom  20.  d.  Mts.  zur  Vorlage  ge- 
langten, betrugen  die  Einnahmen  auf  den  älteren  normal- 
spurigen  Bahnen  440  554.30  M und  die  Ausgaben  39151010  Jl, 
der  Einnahmeüberschuss  beziffeit  sich  somit  auf  49  044,20  ./<! 
Die  Linie  Markolsheim  mit  Nebenlinien  erbrachte  21165.44  Ji 
und  die  Linie  Truchtersheim  7 080  32  JL  Gewinn.  Die  Linien 
der  Gesellschaft  hatten  am  31  März  1889  eine  Länge  von 
27470  km  durchlaufende  Bahn  in  Normalspur  und  71922  km 
durchlaufende  Bahn  in  Schmal.spur  von  1 m.  Der  Bestand  an 
Rohmaterial  für  sämmtliche  Bahnen  umfasste:  37  Lokomotiven 
(wovon  13  für  Schmalspur),  125  Personenwagen  (wovon  28  für 
Schmalspur),  3 gedeckte  Gepäckwagen  mit  Postabtheilung  für  I 


Schmalspur,  15  gedeckte  Güterwagen  für  Schmalspur,  46  offene 
Güterwagen  (wovon  41  für  Schmalspur),  5 Lowrys  (wovon  1 für 
Schmalspur),  6 Schneereinigungsmaschinen  (wovon  3 für  Schmal- 
spur) und  3 Rollböcke  für  Schmalspur.  Nach  dem  Hauptab- 
schluss verblieb  der  Gesellschaft  ein  Gesammtgewinn  von 
21 508,09  M oder  3 % für  die  Aktionäre  der  Gesellschaft.  Der 
Bericht  des  Aufsichtsraths  betont  die  Steigerung  der  Erträg- 
nisse der  beiden  schmalspurigen  Eisenbahnen  nach  Markols- 
heim  und  Truchtersheim  und  hofft,  dass  sich  der  Ertrag  dieser 
Bahnen  von  Jahr  zu  Jahr  steigern  wird. 


Aus  den  Niederlanden. 

Gesellschaft  für  den  Betrieb  von  Niederländischen  Staats- 
eisenbahnen. 

ln  der  am  17.  d.  Mts.  in  Amsterdam  abgehaltenen  ausser- 
ordentlichen  Versammlung  von  Aktionären  der  Gesellschaft 
für  den  Betrieb  von  Niederländischen  Staatseisenbahnen  wurde 
einstimmig  als  Generaldirektor  Herr  J.  L.  C 1 u y s e n a e r,  Di- 
rektor der  Niederländisch  - Südafrikanischen  Eisenbahngesell- 
schatt,  gewählt.  Herr  Cluysenaer  war  früher  bereits  bei  der 
Niederländischen  Staatseisenbahn-Gesellschaft  thätig,  erst  als 
Oberingenieur-Chef  des  Bahndienstes,  und  später  als  Sekretär- 
Chef  des  centralen  Dienstes  und  Loco- Generaldirektor. 

Niederländische  Staatseisenbahnen. 

In  dem  Budget  der  Niederländischen  Staatseisenbahnen 
für  das  Jahr  1890  sind  die  Anlagekosten  auf  3 625000  fl.  fest- 
gestellt. Von  dieser  Summe  entfallen  auf:  die  Direktion  und 
allgemeine  Ausgaben  172  600  fl.,  Anlage  der  Eisenbahn:  Nieu- 
wediep  - Amsterdam  152  612  fl.,  Arnheim  - Nymegen  210  000  fl., 
Amersfoort-Nymegcn  40000  fl.,  Stavoren-Leeuwarden  115 000  fl., 
Rotterdam-Hoek  van  Holland  1306200  fl.,  Zwaluwe-Herzogen- 
busoh  119  000  fl.,  Groningen  - Deltzyl  70  300  fl.,  Erweiterungs- 
kosten der  Bahnhöfe:  Hengelo  91800  fl.,  Tilburg  50000  fl., 

Poxtel  9 000  fl.,  V'lissingen  106  000  fl.,  Herzogenbusch  600  000  fl., 
Rotterdam  46  000  fl.,  Leeuwarden  20  000  fl.,  Venlo  20  000  ff.,  der 
Central  Werkstatt  in  Tilburg  120000  fl.,  die  Anlage  eines  Eisen- 
bahnhatens  in  Zuidbroek  10  800  fl.,  die  Anlage  von  Kreuz- 
schienen zwischen  Stationen  der  nördlichen  Linien  54000  fl., 
Ueberbrückung  des  Hollandsch  Diep  8000  fl.,  unvorhergesehene 
Ausgaben  301288  fl. 

Der  dein  Etat  beigefügten  Uebersicht  der  seitens  des 
Staates  ausgeführten  und  noch  auszuführenden  Bauten  ist  fol- 
gendes zu  entnehmen: 

Die  von  dem  Staat  gebauten  und  im  Betriebe  stehenden 
Linien  haben  eine  Gesaramtlänge  von  1 377,155  km,  und  zwar: 
Arnheim-Leeuwarden  168,415  km,  Harlingen-Preussische  Grenze 
127,609  km,  Meppel-Groningen  76,835  km,  Zutpfen-Preussische 
Grenze  59  678  km,  Maastricht -Breda  179.937  km,  Roosendaal- 
Vlissingen  76,344  km,  Venlo  - Preussische  Grenze  2,998  km, 
Utrecht-Boxtel  60,140  km,  Breda-Moerdyk  18,509  km,  Zwaluwe- 
Rotterdam  34,986  km,  Zweigbahn  nach  dem  Güterbahnhofe  in 
Rotterdam  2,280  km,  Helder-Amsterdam  83,879  km',  Zwaluwe- 
Zevenbergen  7,895  km,  Arnheim- Nymegen  19,084  km,  Zwolle- 
Almelo  44662  km,  Dordrecht-Elst  93,612  km,  Verbindungsbahn 
mit  Ressen  1,990  km,  Amersfoort-Kesteren  31.500  km,  Zaandam- 
Enkhuizen  50,144  km,  Stavoren-Leeuwarden  50,449  km,  Nymegen- 
Blerik  59428  km,  Zwaluwe  - Vlymen  40,836  km,  Grohingen- 
Delfzyl  38  333  km,  Zevenbergen-Grenze  23,562  km,  Roosendaal- 
Breda  24050  km. 

Im  Bau  begriffen  sind:  die  Linie  von  dem  Güterbabnhof 
bis  zum  Entrepot  in  Amsterdam  1,547  km,  die  Strecke  Scbiedam- 
Maassluis  der  Eisenbahn  von  Rotterdam  nach  Hoek  van  Holland 
11,912  km,  die  Strecke  Vlymen  - Herzogenbusch  der  Eisenbahn 
von  Zwaluwe  nach  Herzogenbusch  4,902  km,  im  ganzen 
18,361  km.  6 . , 6 

Das  Enteignungsgesetz  ist  erlassen  für  die  Strecke  Maass- 
luis - Hoek  van  Holland  der  Eisenbahn  von  Rotterdam  nach 
Hoek  van  Holland. 

Die  Anlagekosten  der  im  Betriebe  befindlichen  Linien 
betrugen  Ende  Juni  d.  J.  256033139  fl. 

Die  Expropriationskosten  bezifferten  sich  Ende  Juni  d.  J. 
auf  35  108  722  fl. 

Konzession  wurde  ertheilt  für  den  Bau  und  Betrieb  einer 
Eisenbahn: 

1.  von  Leeuwarden  nach  Stiens  mit  Zweigbahnen  nach  Har- 
lingen und  Hattum, 

2.  von  Sittard  über  Heerlen  nach  der  Grenze  in  der  Richtung 
nach  Herzogenrath. 

Die  folgenden  Konzessionsgesuche  für  den  Bau  und 
Betrieb  von  Eisenbahnen  sind  bei  der  Regierung  inBerathung: 

1.  von  Amsterdam  nach  Ymuiden, 

2 von  Amsterdam  über  Leiden  nach  Rotterdam, 

3.  von  Harlingen  nach  der  Preussischen  Grenze  in  der  Rich- 
tung nach  Gronau, 
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4.  von  Nykerk  nach  Amaterdano,  mit  Zweigbahnen  nach  Amers- 
foort  und  Hilversum,  , , ,,  i v 

6.  von  Veenendaal  nach  Wageningen  (Lokalbahn), 

6.  von  Winterswyk  nach  der  Preussischen  Grenze  m der  Rich- 
tung nach  Coesfeld  (Lokalbahn), 

7.  von  Gouda  nach  Schoonhoven  (Lokalbahn), 

8.  von  Gouda  nach  Baanhoek, 

9.  von  Bunnik  nach  Zeist, 

10.  von  Nykerk  nach  Ede,  u 

11.  von  Hattem  nach  Kämpen  und  von  Hattem  nach  Zwoile 
(Lokalbahn), 

12.  von  Utrecht  nach  Baarn  (Lokalbahn), 

18.  von  Zwolle  nach  Groningen  mit  Zweigbahn  von  Ummen 

14.  vo^ :^rend/^ht^über^Wiansdam,  Mynsheerenland,  West- 
maas und  Klaaswaal  nach  Numansdorp  (Lokalbahn), 

16.  von  Amsterdam  über  Oudshoorn,  Bleiswyk,  Bergschenhoek 
und  Hillegersberg  nach  Rotterdam  (Lokalbahn), 

16.  von  Rotterdam  über  Nootdorp  und  LeiJen  nach  Amsterdam 
mit  Zweigbahn  von  Nootdorp  nach  den  Haag, 

17.  von  Zoutkamp  nach  Baflo  (Lokalbahn), 

18.  von  Schoondyke-Ter  Neuzen  (Lokalbahn), 

19.  von  Lemmer  über  Heerenveen  nach  Groningen, 

20.  von  Nieuwer»Amstel  über  Sloten  nach  Haarlem, 

21.  von  Loosduinen  nach  Scheveningen  (elektrische  Bahn), 

22.  von  Veghel  über  Eindhoven  und  Reuzel  nach  der  Belgischen 
Grenze  (Dampftrambahn), 

23.  von  Druchten  nach  Groningen  (Trambahn). 

Niederländisch-Indische  Staatseisenbahnen. 

In  dem  Niederländisch  - Indischen  Budget  für  das  Jahr 
1890  sind  die  Gesammtkosten  für  die  Anlage  und  Ausrüstung 
der  Indischen  Staatseisenbahnen  wie  folgt  testgestellt:  für  die 
Linie  Warong-Bandreg-Tjilatjap  3734000  fl.,  für  die  Eisenbahn 
auf  der  Westküste  Sumatras  4 621000  fl.  und  für  die  Erweite- 
rung der  im  Betriebe  stehenden  Linien  30  000  fl.,  im  ganzen 

Die  Betriebsausgaben  der  Staatsbahnen  auf  Java  sind  auf 
2 968600  fl.,  d.  i.  109  700  fl.  weniger  als  im  vorigen  Jabre^  ver- 
anschlagt, und  zwar  (ür  die  östlichen  Linien  aut  1658  800  n., 
für  die  westlichen  Linien  auf  703  500  fl.  und  für  die  Lime 
Diokiokarta-Tjilatjap  auf  606  300  fl.  Für  den  Betrieb  der  Dampt- 
stras'Lnbahn  in  Atjeh  ist  eine  Summe  von  121 400  fl.  angenommen 
gegen  116  380  fl.  im  vorigen  Jahre.  . , , ^ , , , 

Die  Einnahmen  für  1890  sind  wie  folgt  veranschlagt, 
östliche  Linien,  485  km  ä 20  fl.  für  1 Tagkm  =.  . 3540  500  fl. 
westliche  Linien,  241  km  ä 13  fl.  für  1 T^km  — . 1 143  545  „ 
Djokjokarta-Tjilatjap,  185  km  ä 8 fl.  für  1 Tagkm  = 540  200  „ 

Extraordinarien 3 000  „ 

Dampfstrassenbahn  in  Atjeh: 

Personenverkehr ^aObO  „ 

Güterverkehr 27  950  „ 

Extraordinarien ■ • 8100  „ 


Nach  Abzug  eines  Betrages  von  13 191  fl,  für  den  Er- 
neuerungsfonds wurden  60  000  fl.  zur  Einlösung  der  Koupons 
verwendet.  „ , , , . 

Das  Anlagekapital  beträgt  12  097  624  fl.,  während  das  Konto 
der  Betriebsmittel  sich  auf  1077  552  fl.  bezifferte. 

Nicht -Raucherkoupees  bezw.  Heizung  der  Gepäckwagen  der 
Niederländischen  Staatsbahn. 

Mit  Anfang  Oktober  d.  J.  wird  versuchsweise  in  jedem 
Zuge  mit  Wagen  III.  Klasse  der  Staatseisenbahnen  in  einem 
dieser  Wagen  ein  Koupee  tür  Nichtraucher  eingestellt,  jedoch 
nur  insoweit  in  den  übrigen  Wagenabtheilungen  genügender. 
Raum  vorhanden  ist.  . tt  ■ a 

Ebenso  werden  Versuche  gemacht  mit  der  Heizung  der 
Gepäckwagen,  in  denen  die  Schaffner  ihren  Platz  finden. 

Dampfschifffahrt  Vlissingen  - Queenborough. 

Dem  Geschäftsbericht  der  Dampfschifffahrt-Gesellschaft 
Zeeland  für  das  Jahr  1888  entnehmen  wir  folgendes: 

In  730  Reisen  wurden  70  388  Personen  befördert  für 
681 383  fl.  und  38  391  t Güter  für  507 192  fl. 

Die  durchschnittlichen  Einnahmen  aus  dem  Personen-  und 
Güterverkehr  und  die  Gesammteinnahmen  während  der  letzten 
5 Jahre  betrugen: 


im  ganzen  5 312  245  fl. 

Nordbrabant-Deutsche  Eisenbahn  im  Jahre  1888. 

Die  Einnahmen  betrugen  im  Berichtsjahre  391 831  fl. 

436  672  fl.  im  Vorjahre),  wovon  210  378  (209  875)  fl.  aut  den  Güter- 
verkehr und  18i  453  (226  797)  fl.  auf  den  Personenverkehr  ent- 
fielen. Die  Einnahmen  verminderten  sich  mithin  gegen  das 
Vorjahr  um  44  841  fl.  , . • j r-.v,  r 

Die  Einnahmen  aus  dem  Güterverkehr  sind  ungefähr  die- 
selben geblieben,  doch  haben  bedeutende  Schwankungen  m 
diesem  Verkehre  stattgefunden,  infolge  der  Minderung  des  Ver- 
kehrs zwischen  Antwerpen  und  Deutschland  via  Gennep. 
Diesen  Mindereinnahmen  standen  aber  die  Mehreinnahmen  aus 
dem  Kohlenverkehr  und  aus  dem  Güte^erkehr  via  Veghel 
gegenüber.  Die  allmähliche  Zunahme  des  Verkehrs  machte  die 
Beschaffung  eines  dritten  Dampfers  erforderlich. 

Von  den  318  640  (347 195)  fl.  betragenden  Betriebsausgaben 
entfallen  auf  den  allgemeinen  Dienst  37  665  (36  54U  fl.,  aut  den 
Bahndienst  59  324  (59  978)  fl.,  auf  den  Betriebs-  und  k^merziellen 
Dienst  100833  (105  799)  fl.,  aut  den  Maschinen-  und  Wagendienst 
63225  (80382)  fl.,  aut  Wagenmiethe  14720  (15  67^^^^ 

Bsnutzung  der  gemeinschaftlichen  Bahnhote  18 683  ^4  089)  n. 
und  auf  die  gemeinschaftliche  Benutzung  der  Strecke  Budericli- 
Wesel  24 190  (24  728)  fl. 

Im  ganzen  wurden  in  1888  befördert  302  909  Personen  und 
179  702,6  t Güter.  , . , 

Der  Personen-  und  Gepäckverkehr  ergab  eine  Ein^hme 
von  181452  (226  796)  fl.,  ging  also  um  45  344  fl.  zuruck.  Dieser 
bedeutende  Zurückgang  ist  fast  ausschliesslich  die  JJ  olge  des 
Verlustes  der  Berliner  Kurierzüge,  und  entfällt  demgemäss  auf 
den  Verkehr  London  - Norddeutschland,  welcher  in  1887  noch 
eine  Einnahme  von  102071  fl.  gegen  59  478  fl.  in  1888  ergab  und 
demnach  um  42  593  fl.  zurückging.  . _ , , , , , . 

Die  Einnahme  aus  dem  Transit-Kohlenverkehr  steigerte 
sich  um  9 600  fl. , 


Jahr 

Personenverkehr 

Güterverkehr 

Anzahl  j 

fl. 

t 

fl. 

1888 

70  388 

681  383 

38  395 

307 192 

1887 

70056 

683  373 

33  300 

275  652 

1886 

68  003 

671 621 

27  450 

251  716 

1885 

68  308 

667  521 

30030 

291  367 

1884 

72416 

714  382 

30  924 

294  357 

für  die 
ganzen  Reise 


1 294  712  1 773 

1 200  341  2 073 

1 113  025  3 049 

1 146  651  3 141 

1 200  708  3 280 

Die  Einnahme  aus  dem  Postverkehr  betrag  in  1888 
271  674  fl.  gegen  202  541  fl.  in  1887.  n j 

Die  Betiiebsko.sten  betrugen  in  1888  1 106135  fl.  oder  durch- 
schnittlich 1 515  fl.  tür  die  Reise  gegen  950 152  fl.  oder  1 641  fl. 
für  die  Reise  in  1887,  664  683  fl.  oder  1 821  _fl.  tür  die  Reise  in 
1886,  727  999  fl.  oder  1 994  fl.  für  die  Reise  in  1885  und  i60  675  n. 
oder  2078  fl.-  tür  die  Reise  in  1884.  „ n,-  u 

Das  Verhältniss  zwischen  den  Ausgaben  und  Einnahmen 
der  am  26.  Juli  1875  eröffneten  Linie  in  den  letzten  Jahren  ist 


ä nachstehender  Uebersicht  ersichtlich : 


Jahr 

Einnahmen 

fl. 

Ausgaben 

fl. 

Differenz 

fl. 

In  Pro- 
zenten der 
Ein- 
nahmen 

1884 

1 200  708 

760  675 

+ 440033 

63  382 

1885 

1 146  651 

727  944 

-L-  418  707 

63.488 

1886 

1 113  025 

664  683 

-f  448  342 

59,718 

1887 

1 200  341 

950 152 

-f  250  189 

79,156 

1888 

1294  712 

1 106  135 

4-  188  577 

85,435 

Von  dem  Gewinnüberschuss  des  Jahres  1888  in  Hohe  von 
188  577  fl.  kommen  in  Abzug:  Saldo  der  Zinsenrechnung  101  560  ü., 
Beitrag  zu  dem  Reservefonds  70000  fl.,  Verlust  bei  yerkaui  des 
Dampfschiffes  „Aurora“  5156  fl,  Verlust  bei  Amortisirung  von 
Obligationen  der  Anleihe  1886  = 7 833  fl.,  R®gifH’''^“S®kosten 
die  Verlängerung  des  Postvertrages  426  Ü.,  überhaupt  184 975  fl., 
während  der  Rest  zu  Ab.schreibungen  verwendet  wurde. 


Aus  England. 

Die  Londoner  Metropolitan  Eisenbahn. 

Nach  dem  Geschäftsberichte  der  Gesellschaft  beHugen 
die  Einnahmen  der  Metropolitan  Eisenbahn  in  der  ersten  Haltte 
des  Jahres  1889  im  ganzen  332  236  ^ was  f 

Zeitraum  des  Vorjahres  einen  Zuwachs  von  10  697  ^ darstellt. 
Die  Ausgaben  betrugen  139  917  (+  7 455) 

auf  dieses  Halbjahr  ein  Reinerträgniss  von  192319  (+  3 242)  .Sf. 

In  dem  mit  Ende  Juni  abschliessenden  Halbjahre  wurden 
41  397  696  Personen  befördert,  somit  -f  1 678  637  gegen  das  erste 
Halbjahr  des  Vorjahres.  Seit  der  im  Jahre  1863  erfolgten  Er- 
öffnung der  Bahn  sind  auf  derselben  schon  mehr  als  1 ^ “R- 
lionen  Reisende  befördert  worden,  und  bet^gen  die  Rohein- 
nahmen im  ganzen  11422  000  äf.  In  diesem  Halbjahre  ist  auch 
eine  allgemeine  Verkehrssteigerung  bei  sämmtlichen  Wagen- 
klassen eingetreten.  Gegenüber  dein  gleichen  ^eitrau^  des 
Vorjahres  entfällt  auf  die  I.  Klasse  ein  Zuwachs  von  38  500  Per- 
sonen, auf  die  II.  Klasse  von  391  800  Personen  und  aut  die 
III.  Klasse  von  1248300  Personen.  Der  Prozentsatz  der  be- 
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förderten  Personen  I.  Klasse  betrug  in  diesem  Halbjahre  7,9  %, 
bei  der  II.  Klasse  20%  und  bei  der  III.  Klasse  72,1  o der  Gesammt- 
/.ahl.  Von  der  Roheinnahme  dieses  Jahres  verbleibt  nach  Be- 
zahlung der  Zinsen  fär  die  Obligationen  und  der  sonstigen 
Lasten  eine  Summe  von  158  287  S',  -welche  nicht  nur  genügt, 
um  die  Dividende  der  Prioritätsaktien  zu  bezahlen,  sondern  es 
verbleibt  noch  überdies  ein  Betrag  von  95  084  .g”  zur  Vertheilung 
für  die  gewöhnlichen  Aktien.  Für  diese  letzteren  wurde  eine 
Dividende  -Von  3 % (gegen  2V4  % im  Vorjahre)  festgesetzt.  Im 
Laufe  dieses  Jahres  -wurde  die  Station  Baker  Street  behufs  er- 
leichterter Verkehrsabwickelung  und  verbesserter  Ventilation 
umgebaut  und  sind  diese  Arbeiten  bereits  vollendet;  die  gleiche 
Umgestaltung  ist  in  der  nächsten  Zeit  auch  für  die  Station 
Portland  Roäd  in  Aussicht  genommen. 

Vereinigung  zweier  Eisenbahnen  in  Schottland. 

Die  Verwaltungen  der  zwei  grössten  Eisenbahngesell- 
schaften Schottlands,  der  Glasgow  und  South  Western  und  der 
North  British,  haben  einen  Vertrag  abgeschlossen,  laut  welchem 
dieselben  sich  am  1.  August  1890  vereinigen.  Die  Aktionäre 
der  ersteren  sollen  4 % Prioritätsaktien  von  den  letzteren  er- 
halten. Es  wird  angenommen,  dass  die  Generalversammlungen 
der  beiden  GesellschTaften  den  Vertrag  genehmigen  werden. 

Neue  Eisenbahnen  in  Indien. 

Die  Regierung  hat  die  Vermessungsarbeiten  einer  neuen 
Eisenbahn,  parallel  mit  der  östlichen  Küstenlinie  Indiens 
und  in  Verbindung  mit  der  Bengal  Nagpurbahn,  gestattet. 
Durch  dieselbe  würden  die  südöstlichen  Theile  der  Central- 
provinzen in  unmittelbaren  Verkehr  mit  dem  Meere  kommen 
und  eine  Wiederholung  der  Hungersnoth  in  Ganjam  unmöglich 
gemacht.  Die  Regierung  beschäftigt  sich  auch  mit  dem  Plane 
der  Sekundärhahnen  Lucknow-Rae  Bareli,  Jaunpore-Ghazipore, 
mit  verschiedenen  Abzweigungen  und  einer  Ausdehnung  bis 
Buxar. 

Schiffskanal  zwischen  dem  Eirth  of  Forth  und  dem  Clyde. 

Es  wird  beabsichtigt,  eine  Aktiengesellschaft  zur  Her- 
stellung eines  Schiffskanals  zwischen  dem  F i r t h o f F o r t h 
und  dem  Clyde  zu  gründen,  wodurch  die  Segelentfernung 
zwischen  der  Britischen  Westküste  und  den  festländischen  Häfen 
wesentlich  gekürzt  werden  würde.  Es  ist  berechnet  worden, 
dass  der  geplante  Kanal  500  Meilen  (805  km)  Seereise  zwischen 
Edinburg  und  Glasgow,  420  Meilen  (676  km)  zwischen  Leith 
und  Liverpool,  420  Meilen  (676  km)  zwischen  Leith  und  New- 
vork  und  300  Meilen  (483  km)  zwischen  Glasgow  und  London 
ersparen  würde. 

Fernsprechverbindung  zwischen  London  und  Paris. 

Vor  der  Britischen  Gesellschaft  zur  Förderung  der  Wissen- 
schaft hat  W.  H.  Preece  unlängst  einen  Vortrag  über  eine 
Fernsprechverbindung  zwischen  London  und 
Paris  gehalten.  Sowohl  die  Französischen  wie  die  Englischen 
Elektriker  haben  dieser  Angelegenheit  grosse  Aufmerksamkeit 
geschenkt.  lieber  275  Meilen  (443  km)  hin  zu  sprechen,  bietet 
an  und  für  sich  keine  Schwierigkeit.  Die  Schwierigkeit  würde 
nur  aus  den  Eigenschaften  des  gebrauchten  Materials  und  der 
Nähe  unterirdischer  oder  unterseeischer  Kabel  entstehen.  In 
Amerika  hat  man  von  Newyork  nach  Chicago  über  eine 
Entfernung  von  fast  900  Meilen  (1450  km)  gesprochen.  Zwischen 
London  und  Paris  sind  aber  das  unterirdische  Telegraphen- 
system in  London,  dann  mehrere  Tunnel  und  im  Kanal  die 
21  Meilen  Kabel  störend.  Der  Redner  ging  dann  auf  die 
Frage  ein,  ob  die  Fernsprechdrähte  unterirdisch  gelegt  werden 
sollten,  was  von  vielen  als  unmöglich  bezeichnet  wurde.  Zwei 
elektrische  Faktoren  seien  zu  überwinden  Erstlich  die  Kapazität 
des  Stromkreises,  die  Fähigkeit,  Elektrizität  aufzuspeichern, 
zweitens  der  Widerstand,  welchen  der  Draht,  dem  Durchgang 
des  Stromes  bietet.  Der  Redner  gelangte  auf  Grund  von  mathe- 
matischen Berechnungen  zu  dem  Schlüsse,  dass  eine  Fernsprech- 
verbindung zwischen  London  und  Paris  möglich  wäre. 

Postverkehr. 

Nach  dem  amtlichen  Berichte  der  Britischen  Post  hat  die 
Post  im  Vereinigten  Königreiche  2 362  990  000  Briefe  in  dem 
vergangenen  Jahre  bestellt.  Es  kommen  somit  62,77  Briefe  auf 
jeden  Einwohner.  In  demselben  Jahre  betrug  die  Zahl  der 
eingeschriebenen  Briefe  11 001 085  Stück  und  wurden  399  neue 
Postämter  gegründet.  In  den  Postsparkassen  waren  beim  Schluss 
des  genannten  Jahres  19052  226  ^ von  7 540  625  Personen 
hinterlegt. 


Aus  Süd-  und  Mittelamerika. 

Brasilien. 

Die  vielfachen  wirthschaftlichen  Beziehungen,  welche 
zwischen  Deutschland  und  Brasilien  bestehen,  haben  bereits  zur 


Gründung  einer  Deutsch-Brasilianischen  Bank  geführt,  um  deren 
Zustandekommen  sich  besonders  die  Diskontogesellschatt  in 
Berlin  verdient  gemacht  hat;  dieses  Bankhaus  hat  es  im  Verein 
mit  anderen  Banken  neuerdings  unternommen,  die  Schuhiver- 
schreibungen  zweier  Brasilianischen  Eisenbahnen  auf  dem 
Deutschen  Geldmärkte  unterzubringen.  Es  ist  dies  erstens  eine 
von  der  Provinz  Minas  Geraes  gewährleistete,  mit  5 % verzins- 
liche Anleihe  der  Geste  de  Minas-Eisenbahngesellschaft  in  Rio 
db  Janeiro  in  Höhe  von  22  450000  Jii  und  zweitens  eine  vom 
Staate  gewährleistete,  ebenfalls  mit  5 D verzinsliche  Anleihe  der 
einer  Belgischen  Aktiengesellschaft  konzessionirten  Bahn  Santa 
Lucia-Benavente  in  Höhe  von  12  Millionen  Mark. 

Dass  auch  von  Brasilianischer  Seite  auf  die  Erleichterung 
des  Verkehrs  zwischen  den  beiden  Ländern  grosser  Werth 
gelegt  wird,  dürfte  daraus  hervorgehen,  dass  bereits  in  dem 
Staatsvoranschlag  für  das  laufende  Jahr  eine  Beihilfe  von 
750000  Frcs.  für  Unterhaltung  zweier  Darapferverbindungen  auf 
die  Dauer  von  15  Jahren  eingestellt  ist,  deren  Schiffe  von 
Santos  einerseits  über  Marseille  nach  Genua,  andererseits  über 
Le  Havre  nach  Hamburg  fahren  sollen;  diese  Schiffe  sollen 
jährlich  12  Fahrten  machen  und  im  übrigen  eine  Reihe  von 
Vorrechten  und  Erleichterungen  in  den  Brasilianischen  Häfen 
geniessen. 

Die  gleichnamige  Hauptstadt  der  Provinz  Parahyba  liegt 
etwa  10  Meilen  von  der  Mündung  des  Flusses  Parahyba,  der 
indessen  wegen  einer  vorliegenden  Sandbank  nur  für  kleine 
Schiffe  fahrbar  ist;  der  Hafen  von  Parahyba  Cabedello  ist 
neuerdings  ausgebaut  worden,  weil  die  dort  mündende  Eisen- 
bahn bereits  zwei  Dampfschifffährtsgesellschaften  veranlasst 
hat,  dort  anzulegen.  Die  Eisenbahn  führt  von  Cabedello  über 
Parahyba  (18  5 km)  und  Independencia  (116  5 km)  nach  Pilar 
(73  km),  hat  also  eine  Gesammtlänge  von  208  km. 

Argentinien. 

Von  denjenigen  Bahnen,  welche  in  den  Nordwesten  des 
Landes  Vordringen,  um  schliesslich  Boli via  an  das  Argentinische 
Bahnnetz  anzuschliessen,  ist  am  25  .luni  d.  J.  die  Linie 
Chumbicha-Catamarca  dem  Verkehr  übergeben  worden  ; 
Catamarca  tritt  damit  vermittelst  der  Central-Nordbabn  in 
direkte  Schienenverbindung  mit  Buenos  Ayres,  dem  Ziele  aller 
Argentinischen  Provinzialstädte. 

Mehr  und  mehr  wendet  sich  die  Aufmerksamkeit  jetzt 
den  weiten  Pampasebenen  des  Südens  zu,  welche  von  dem  Rio 
Colorado  und  dem  Rio  Negro  durchzogen  werden;  wir  haben 
in  unserem  letzten  Berichte  (s.  Nr.  68  S.  691  d.  Ztg.)  den  ge- 
waltigen Plan  der  Bahia  Bianca  and  North  Western  Railway 
Company,  Bahia  Bianca  mit  Villa  Mercedes  und  Rio  Cuarto 
an  der  Andenbahn  zu  verbinden,  erwähnt.  Eine  neue  Kon- 
zession für  eine  Eisenbahn  in  diesen  Gegenden  ist  bereits  er- 
theilt  worden,  und  zwar  an  das  Haus  J.  P.  Willeman  & Co. 
Diese  Linie  soll  von  Rosario  de  Santa  Fd  südwärts  nach  Lincoln 
führen,  von  wo  ein  Zweig  in  Pigue  Anschluss  an  die  Grosse 
Buenos  Ayres-Südbahn  und  ein  anderer  in  General  Acha,  der 
Hauptstadt  des  Pampasbezirks,  Anschluss  an  die  im  Bau  be- 
griffene Bahia  Bianca  und  Nord  westbahn  erhalten  soll.  Eine 
Zinsbürgschaft  ist  staatlicherseits  nicht  gewährt,  dagegen  ist 
die  Konzession  — entgegen  dem  bisherigen  Gebrauch  für 
immer  ertheilt  worden;  die  Unternehmer  glauben  ohne  Zinsen- 
gewähr auskommen  zu  können,  weil  die  Bahn  schon  hinreichend 
bevölkerte  Landstriche,  welche  zu  den  besten  Ackerbaubezirken 
gehören,  durchschneiden  soll  und  ausserdem  durch  die  herzu- 
stellenden Anschlüsse  einen  Durchgangsverkehr  erwarten  kann. 

Die  Provinz  Entre  Rios  hat  an  das  Haus  Bamberg  & Co. 
die  Konzession  fär  eine  Bahn  von  Concepcion  del  Uruguay 
nach  Concordia  ohne  Zinsbürgschaft  oder  sonstige  Beihilfe  er- 
theilt; die  neue  Linie  soll  dieselbe  Spurweite  wie  die  Central- 
Entre  Riano-Eisenbahn  erhalten. 

Sowohl  bei  den  von  der  Regierung  des  Gesammtstaates 
als  auch  bei  den  von  den  Provinzialregierungen  zu  ertheilenden 
Konzessionen  ist , selbst  wenn  der  Staat  oder  die  Provinz 
damit  keine  Lasten  übernimmt,  stets  die  Genehmigung  der 
Volksvertretung  erforderlich.  Da  solches  manche  Weitläufig- 
keiten im  Gefolge  hat,  so  hat  der  Gouverneur  der  Provinz 
Entre  Rios  dem  Provinzialkongress  einen  Gesetzentwurf  unter- 
breitet, durch  welchen  die  Regierung  ermächtigt  wird,  Kon- 
zessionen, welche  sie  für  nothwendig  hält  und  durch  welche 
die  Provinz  keine  Lasten  irgend  welcher  Art  übernimmt,  selbst- 
ständig zu  ertheilen.  Ob  der  Kongress  dieser  Einschränkung 
seiner  Machtbefugnisse  seine  Zustimmung  geben  wird,  ist 
abzuwarten. 

Uruguay. 

Die  von  uns  in  Nr.  67  S.  683  d.  Ztg.  erwähnten  Unter- 
handlungen, betreffend  den  Bau  der  Inneren  Uruguay-Eisenbahn, 
welche  von  Colonia  bis  zur  Brasilianischen  Grenze  das  Gebiet 
der  Republik  von  Südwesten  nach  Nordosten  durchschneiden 
und  sämmtliche  bereits  bestehenden  Eisenbahnlinien  kreuzen 
soll,  haben  mit  Zustimmung  des  Kongresses  zur  Konzessionirung 
dieser  Bahn  an  die  Herren  Castro,  Petty  & Cie.  geführt. 
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San  Salvador.  . , ^ ^ 

Nach  der  an  die  gesetzgebenden  Körperschaften  gerichteten 
Botschaft  des  Präsidenten  der  Republik  betrug  im  Jahre  1888 
der  Werth  der  Einfuhr  4 081  517  gegen  3 275024  f i^ster  im  Vor- 
iahre  und  derjenige  der  Ausfuhr  6 757  605  gegen  5 230 194  Piaster 
m 1887  Der  Präsident  empfiehlt  alsdann  den  Bau  neuer  Balmen 
und  theilt  mit,  dass  die  Regierung  fortgesetzt  an  der  Ver- 
längerung der  Eisenbahn  Sonsonate-Santa  Ana  nach  Ateos  und 
Sitio  del  Nino  arbeiten  lasse.  , , , 

Der  bereits  im  Jahre  1887  eingerichtete  Fernsprechverkehr 
besteht  zur  Zeit  zwischen  San  Salvador,  Santa  Tecla  und 
Santa  Ana. 

Costa  Rica. 

Nach  dem  Berichte  des  Englischen  Konsuls  in  San  Jos6 
werden  die  Arbeiten  an  der  im  Bau  begriffenen  Lime  Reven- 
tazon-Cmtago  eifog^ge^  hatten  im  Jahre  1888  einen 

Werth  von  5 201922  gegen  5 601225  D..  im  Von ahre,  während 
die  Ausfuhr  einen  Werth  von  5 713  792  gegen  6 236  563  D.  in  1887 
darstellte. 

Cuba. 

Die  im  Verhältniss  zu  den  übrigen  Spanischen  Kolonien 
bereits  ziemlich  reichlich  mit  Eisenbahnen  bedachte  Insel  Cuba 
dürfte  demnächst  zwei  neue  Linien  erhalten,  und  zwar  eine  Lame 
von  PinardelRio  nach  los  Arroyos  und  eine  zweite  von  Artenusa 
nach  el  Mariel;  für  beide  sind  die  Vorarbeiten  fertiggestellt 
und  die  Bedingungen,  unter  denen  die  Konzessionserthmlung 
stattfinden  soll,  durch  Königlichen  Erlass  genehmigt.  Kr. 

Bücherschall. 

Oktober-Nachtrag  zu  Dr.  Koch’s  Eisenbahn-Stationsver- 
zeichiiiss  von  1889,  enthaltend  Berichtigungen  und  Aenderungen 
brzurn  15.  Oktober  er.  Berlin.  Oktober  1889.  Verlag  von 
Barthol  & Co.  Ladenpreis  50  4.  Da  seit  dem  Erscheinen  der 
diesjährigen  Ausgabe  des  genannten  W^kes  viele  Aenderungen 
im  Gebiete  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen, 
namentlich  während  des  laufenden  Monats  emgetreten  sind 
und  für  die  nächsten  Monate  (November  und  Dezember)  noch 
bevorstehen,  so  ist  soeben  ein  Nachtrag  zu  demselben  erschienen, 
in  welchem  die  fraglichen  Aenderungen  mitgetheilt  werden,  so- 
weit solche  von  den  betreffenden  Bahnverwaltungen  bis  zum 
15.  Oktober  bekannt  gegeben  wurden. 

Verschiedenes. 

Die  Farben  der  neuen  Deutschen  Postwerthzeichen. 

Bei  Auswahl  der  Farben  für  die  am  1.  Oktober  1889  im 
Reichspostgebiet  eingeführten  neuen  Postwerthzeiohen  ist,  wie 
Gns  von  zuständiger  Seite  mitgetheilt  wird,  in  erster  Lime  der 
im  Weltpostverein  angenommene  Grundsatz  bestimmend  ge- 
wesen, wonach  die  im  Weltpostverkehr_  am  häu^sten  vor- 
kommenden Briefmarken,  nämlich  diejenigen  im  Werthe  von 

25  Cts.  (=  20  4),  10  Cts.  (=  10  4)  5 Cts.  (=  5 4), 

liehst  übereinstimmend  in  allen  Verein^andern,  von  blauer  bezw. 
rother  und  grüner  Farbe  sein  sollen.  Dieser  Grundsatz,  welcher 


wesentlich  dazu  beiträgt,  die  Prüfung  der  in  den  verschiedenen 
Verein?ländern  zur  Erhebung  gelangten  Frankobeträge  fzu  er- 
leichtern, war  im  Reichspostgebiet  bezüglich  der  Freimarken 
zu  20  4 und  10  4,  welche  nach  wie  vor  in  blauer  und  rother 
Farbe  hergestellt  werden,  bereits  in  Anwendung  gekommen. 
Zur  vollständigen  Durchführung  des  Grundsatze.s  fehlte  mithin 
nur  noch  die  Annahme  der  grünen  Farbe  für  die  Freimarken 
usw.  zu  5 4,  wozu  nunmehr  die  Einführung  der  neuen  Post- 
werthzeichen die  gewünschte  Gelegenheit  geboten  hat. 

Für  die  übrigen  Freimarkengattungen  sind  die  harben 
ibraun  für  3 4-,  orange  für  254"  und  rothbraun  für  50  4;Marken) 
mit  ganz  besonderer  Sorgfalt  derartig  ausgewählt  worden,  dass 
auch  bei  Lampenlicht  eine  deutliche  Unterscheidung  der  ver- 
schiedenen Werthe  möglich  ist. 

Eisenbahnbau  in  China. 

In  Bezug  auf  den  Bau  von  Eisenbahnen  in  China  be- 
richtet der  „Ostasiatische  Lloyd“  in  seiner  neuesten  Nummer 

folge^luverlässigen  Informationen  zufolge  ist  der  in  Europa 
wohlbekannte  Marquis  Tseng  zum  zukünftigen  Eisenbahn- 
direktor für  ganz  China  ernannt  worde^  und  dürfte  .ei“  »ut 
diese  Ernennung  bezügliches  Kaiserliches  Edikt  in  den  nächsten 
Tagen  veröffentlicht  werden.  Ihm  zur  Seite  sollen  Seme  Excel^nz 
T‘=;chau-Fu,  his  vor  kurzem  Zoll-Taotai  zu  Tientsin  und  zur  Zeit 
R’echtskommissar  i.  V.  für  die  Provinz  Tschili , und  Seme 
Excellenz  Shen,  bis  unlängst  Taotai  von  Tien^m,  stehen.  Die 
Stellungen,  zu  welchen  diese  beiden  hohen  Beamten  ernannt 
sind,  sind  folgende:  Tschau-Fu  Direktor  der  Nordostbahn,  d.  h. 
der  Linie,  welche  von  Kaiping  oder  Lutai  — der  Endstation 
der  gegenwärtigen  Kaiping-Tientsm  Eisenbahn  — nach  Shanhai- 
kwan  (dem  östlichen  Ende  der  grosse  Mauer)  und  von  dort 
durch  die  Unter»Mandschurei  nach  Kinn  laufen  soll.  Falls  hin- 
reichendes Kapital  zu  Gebote  steht,  so  wird  die  L^ie  m nord- 
östlicher  Richtung  nach  Huen  Tsuen  der  wichtigsten  Stadt 
am  Amur  — fortgef uhrt  werden,  mit  einer  Zweiglmie  m nord- 
westlicher Richtung  nach  Ninguta  in  der  Ober»Mandschurei. 
Shen  ist  für  den  Posten  als  Direktor  der  Sud-  und  Nordwest- 
bahn auserwählt  worden;  die  erstere  wird  von  Tientsin  m süd- 
licher Richtung  nach  Tsinanfu  (Hauptstadt  von  Shantung)  und 
von  dort  über  Tsing  Tschiangpu  nach  Nangkmg  oder  Tschm- 
kiang,  beide  Plätze  am  Yangtszeflusse  gelegen,  fi^ren.  Die 
Nordwestbahn  wird  von  Tientsin  nach  Haifengfu  (Hauptstadt 
von  Honam),  von  dort  nach  Smgan  (Hauptstadt  von  Shensi) 
und  weiter  nach  Landtschaufu  (Hauptstadt  von  Kansuh)  laufen. 
Letztgenannter  Platz  wird  die  Endstation  dieser  Linie  sein. 
Was  die  weitere  Ausdehnung  der  Bahn  nach  dem  Westen  an- 
betrifft, so  erwartet  man,  dass  der  Generalgouverneur  (ter  Pro- 
vinzen von  Kansuh  und  Shensi,  inVe^mdung  mit  dem  Gouver- 
neur von  Chinesisch=Turkestan,  Liu  Tschm  Tang,  die  nothigen 

de,  Kapitals  fto  diasas  gras,. 
Unternehmen  anbetrifft,  so  haben  sich  6 Syndikate  Chm^isc^ 

Kaufleute,  deren  Namen  augenblicklich  noch  nicht  m die  Uettent- 

lichkeit  gedrungen  sind,  gebildet  und  sich  bereit  erklärt,  je 
10  Millionen  Taels  beizusteuern.  Von  diesen  Syndi^ten  haben 
bereits  zwei  je  500  000  Taels  dem  Gouverneur  von  Kiangsu  zu- 
kommen lassen,  sozusagen  als  „Handgeld  . 


I.  Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Eröffnung  von  Strecken. 

Eröffnung  der  Bahnstrecken:  Schee- 
Silschede  und  Krebsöge  - Radevorm- 
wald. Am  1.  November  1889  werden 
die  dem  Königlichen  Eisenbahn-Betriebs- 
amte zu  Düsseldorf  unterstellten  Bahn- 
strecken Schee-Silschede  und  Krebsöge- 
Radevormwald  und  zwar  die  erstere  mit 
den  Haltestellen  Hasslinghausen  und 
Silschede  für  den  Personen-.  Güter-,  Ge- 
päck- und  Privat-Depeschenverkehr,  so- 
wie für  die  Abfertigung  von  Leichen, 
Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  und 
dem  Haltepunkt  Hiddinghausen  für  den 
Personenverkehr,  die  letztere  mit  def: 
Haltestelle  Krähwinklerhrücke  und  dem 
Bahnhof  Radevormwald  für  den  Güter- 
verkehr in  Wagenladungen  eröffnet. 


Für  die  neuen  Bahnstrecken  haben 
Gültigkeit:  die  Bahnordnung  für  Deutsche 
Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeutung 
vom  12.  Juni  1878,  das  Betriebsreglement 
für  die  Eisenbahnen  Deutschlands,  so- 
wie die  Lokaltarife  für  den  Eisenbahn- 
Direktionsbezirk  Elberfeld.  Die  Ent- 
fernungen  und  Frachtsätze  für  die  Halte- 
stellen Hasslinghausen  und  Silschede 
sind  bereits  im  Lokalgüter-  bezw.  Koh- 
lentarif für  den  hiesigen  Direktionsbe- 
zirk vom  1.  Januar  1889  und  die  Tarif- 
sätze für  den  Personen-  und  Gepäckver- 
kehr mit  den  Haltestellen  Hasslinghausen, 
Silschede  sowie  diejeni^n  für  den  Per- 
sonenverkehr mit  dem  Haltepunkt  Hid- 
dinghausen im  Nachtrag  VII  zum  Lokal- 
Personengeldtarif  enthalten.  Soweit  in 
den  übrigen  Gütertarifen  Entfernungen 


und  Frachtsätze  für  die  Haltestellen 
Hasslinghausen  und  Silschede  nicht  vor- 
gesehen sind,  erfolgt  die  Frachtberech- 
nung  zwischen  diesen  Haltestellen  und 
der  Station  Schee  nach  den  Sätzen  des 
im  Nachtrag  III  zum  Lokal  - Güter- 
tarif enthaltenen  Durchgangstarifs.  Der 
Frachtberechnung  im  Verkehr  mit  der 
Haltestelle  Krähwinklerbrücke  und  dem 
Bahnhof  Radevormwald  sind  bis  zur 
Herausgabe  direkter  Tarife  im  Lokai- 
verkehr  sowie  im  Verkehr  mit  den  ^ri- 
gen  Preussischen  Staatsbahnen  die  Ent- 
fernungen der  Station  Krebsöge  unter 
Zuschlag  von  3 km  bei  Krähwinkler- 
brücke und  von  9 km  bei  Radevorm- 
wald zu  Grunde  zu  legen. 

Elberfeld,  23/10.  89.  @544) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 
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Betriebseröffnnng  der  Nenbaustrecke 
Wulften-Dnderstadt.  Die  zum  Bezirk 
der  Unterzeichneten  Königlichen  Eisen- 
bahndirektion gehörende  Neubaustreoke 
von  Wulften  nach  Duderstadt  mit  den 
Stationen  Bilshausen , Gieboldehausen, 
Rollshausen,  Westerode  und  Duderstadt 
wird  am  1.  November  d.  J.  für  den  Per- 
sonen-, Gepäck-,  Eilgut-,  Güter-  und 
Vieh-  etc.  Verkehr  dem  Betriebe  über- 
geben werden. 

Auf  die  genannte  Bahnstrecke  findet 
die  Bahnordnung  für  Deutsche  Eisen- 
bahnen untergeordneter  Bedeutung  vom 
12.  Juni  1878  Anwendung. 

Hinsichtlich  der  speziellen  Betriebs- 
leitung ist  dieselbe  dem  Königlichen 
Eisenb^ahn-Betriebsamte  Paderborn  unter- 
stellt. 

Die  für  den  Verkehr  der  vorgenannten 
Stationen  in  Anwendung  kommenden 
Tarifsätze  sind  in  den  betrefienden  Ex- 
peditionen zu  erfahren.  Auch  können 
die  bezüglichen  Lokal-  und  Verbands- 
tarife bezw.  die  zu  denselben  herausge- 

f ebenen  Nachträge  von  den  Güterexpe- 
itionen  bezogen  werden.  (2545) 

Hannover,  den  26.  Oktober  1889. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Am  4.  November  d.  J.  wird  die  neu 
erbaute  Strecke  St.  Vith  - Ulflingen  dem 
Betriebe  übergeben.  Auf  derselben  findet 
von  dem  genannten  Tage  ab  die  Beför- 
derung von  Personen  in  2.,  3.  und 
4.  Wagenklasse,  Keisegopäck , Eilgut, 
Gütern,  Leichen,  Fahrzeugen  und  leben- 
den Thieren  nach  Maassgabe  der  Bestim- 
mungen des  Betriebsreglements  für  die 
Eisenbahnen  Deutschlands  nach  und  von 
den  Stationen  Eeuland,  Lengeier  und 
Wilwerdingen  bezw.  Ulflingen  statt. 

Der  Uebergang  der  Eeisenden  aus  der 
Richtung  Ulflingen  nach  der  Richtung 
Prüm  - Gerolstein  und  umgekehrt  findet 
in  Lommers Weiler  statt,  ohne  dass  diese 
Station  lür  den  Ortsverkehr  seihst  ein- 
gerichtet wird. 

Fahrplan: 

Vorm.  Nachm. 

St.  Vith  ...  ab  6.57  12  59  4.27  9.00 

Lommersweiler  „ 712  1.14  4 42  9.1§ 

Reuland  . . . „ 7.25  1 27  4 55  9.^ 

Lengeier  . . . „ 7.48  1.50  5.18  9 M 

Wilwerdingen.  „ 8.03  2.05  5 33  10.06 

Ulflingen  . . . an  8 11  2.13  5.41  lO.M 

Vorm.  Nachm. 
Ulflingen  ...  ab  5.^  10.40  230  7.60 

Wilwerdingen  . „ 5.§1  10.50  2 40  7.^2 

Lengeier  . . . „ 5^  11.07  2 57  7.22 

Reuland  . . . „ 6.09  1128  3.18  818 

Lommersweiler . „ 622  1141  3 31  8.§i 
St.  Vith ....  an  6 36  1155  3.45  8.^ 

Die  bezüglichen  Tarife  können  auf  den 
Stationen  eingesehen  werden. 

Die  Station  Oudler  wird  vorläufig  noch 
nicht  eröffnet;  die  Tarifsätze  für  die- 
selbe treten  erst  mit  dem  Tage  der  Er- 
öffnung in  Kraft. 

Köln,  den  27.  Oktober  1889.  (2546) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


2.  Eröffnung  von  Stationen . 

Vom  1.  November  d.  J.  ab  wird  der 
zwischen  den  Stationen  Klein»Furra  und 
Sondershausen  der  Strecke  Nordhausen- 
Erfürt  gelegene  Haltepunkt  Gross« 
Fnrra  für  den  Personen-  und  Gepäck- 
verkehr eröffnet  werden. 

Frankfurt a/M.,  den 24.  Oktob.  1889.  (2547) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Vom  1.  November  d.  J.  ab  wird 
die  zwischen  den  Stationen  Eschhofen 


und  Runkel  der  Strecke  Wetzlar-Coblenz 

telegene  Haltestelle  Kerkerbach  für 
en  Personen-  und  Gepäckverkehr  eröff  net 
werden. 

Frankfurt  a/M.,  den  24.  Oktob.  1889.  (2548) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Am  1.  November  er.  wird  die  zwischen 
der  diesseitigen  Station  Rosenberg  und 
Haltestelle  Sommerau  belegene  Halte- 
stelle Charlottenwerder  für  den  Personen- 
und  Güterverkehr  eröffnet.  Die  für  die- 
selbe in  Anwendung  kommenden  Tarife 
können  von  sämmtlichen  diesseitigen 
Stationen  bezogen,  auch  daselbst  einge- 
sehen werden.  (2549J) 

Die  Direktion 

der  Marienburg-Mlawkaer  Eisenbahn. 


3.  Yerkehrsstörnngeii. 

K.  K.  Oesterreichische  Staatsbahnen. 
Infolge  Dammrutschung  wurde  der  Ge- 
sammtverkehr  auf  der  Bukowinaer  Lo- 
kalbahn Hatna- Kimpolung  in  der  Strecke 
Kaczyka-Strigoia  mit  dem  20.  d.  Mts.  ein  - 
gestellt. 

Die  V erkehrsstörung  dürfte  voraussicht- 
lich 3 Tage  währen. 

Wien,  am  24.  Oktober  1889.  (2550) 


Infolge  Erdsturzes  und  Austretens  der 
Gewässer  ist  die  Strecke  Novara-Domo- 


Ausnahmetarif  für  Braunkohlensen- 
dungen auf  Entfernungen  von  50  km 
und  darunter. 

Der  vorbezeichnete  Tarif  wird  vom 
1.  November  d.  J.  an  auf  den  Versand 


dossola  der  Italienischen  Mittelmeerbah- 
nen zwischen  den  Stationen  Crusinallo 
und  Gravelona  Toce  unterbrochen. 

Frachtgutsendungen,  sowie  Eilgüter 
über  150  kg  pro  Kollo  nach  Stationen  der 
Strecke  Gravelona  Toce  - Domodossola 
können  bis  auf  weiteres  nur  bis  Crusi- 
nallo gelangen. 

Reisende,  Gepäck  und  Eilgut,  letzteres 
bis  zu  höchstens  150  kg  pro  Kollo  wer- 
den gegen  die  durch  den  Lokaltarif  be- 
kannt gegebenen  Gebühren  an  der  Unter- 
bruchstelle übergeführt.  (2551) 

Strassburg,  den  23.  Oktober  1889. 

Die  geschäftsführende  Verwaltung: 
Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 


4.  Verkehrs-Wiederauftiahme. 

K.  K.  priv.  Südbahn-Gesellschaft.  Mit 
Bezugauf  die  Bekanntmachung  vom  19.  Ok- 
tober!. J,  (Nr.  82  der  Vereinszeitung  Inser.- 
Nr.  2482)  bringen  wir  hiermit  zur  öffent- 
lichen Kenntniss,  dass  die  infolge  Hoch- 
wassers eingetretene  Verkehrsunter- 
brechung auf  der  Strecke  Lienz-Abfal- 
tersbach  am  20.  d.  Mts.  behoben  und  der 
Gesammtverkehr  wieder  aufgenommen 
wurde. 

Wien,  am  25.  Oktober  1889.  (2552) 

Die  Generaldirektion. 


von  den  diesseitigen  Stationen  Aliendorf 
a.  d.  Worra  - Sooden,  Niederhone  und 
Witzenhausen  ausgedehnt.  (2554) 

Frankfurt  a/M.,  den  22.  Oktober  1889. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


5.  Güterverkehr. 

Deutsch-Mittelrussischer  Eisenbahnverband.  Gütertarif  Theil  I.  Die  Stations- 
bezeichnung „Danzig“  in  den  Tariftabellen  I,  III  und  IV  des  Deutsch-Mittelrussischen 
Artikeltarifs  2A  erhält  den  Zusatz  „lege  Thor.“ 

Ferner  werden  vom  1.  Dezember  dieses  Jahres  neuen  Stils  ab  die  Sta- 
tionen Danzig,  OlivaerThor  und  Danzig,  Weichselbahnhof  mit  fol- 
genden Frachtsätzen  „ah  Schnittpunkt  B westlich“  in  den  genannten  Artikeltarif 
aufgenommen. 

^ Tariftabelle  I. 


In  beiden  Verkehrsrichtungen 

Ent- 

fer- 

nung 

km 

Fracht  für  100  kg  in  Mark  für 

Flachs,  Flachs- 
heede, Werg, 
Hanf,  Hanfheede, 
Hanfgarn  in  Men- 
gen von  400  Pud 
= 6 552  kg 

Flachs, 
Heede  und 
Werg 

Hanf  und 
Hanfgarn 

in  Mengen  von  610  Pud 
= 10000  kg 

Danzig,  Olivaer  Thor 

„ Weichselbahnhof  .... 

T a r i 

198 

202 

i f t a b 

0,75 

0,76 

eile  III. 

0,51 

' 0,51^ 
0,52 

In  beiden  Verkehrsrichtungen 

Ent- 

fer- 

nung 

km 

Fracht  für  100  kg  in  Mark  für 

Flachs,  Flachs- 
heede und  Werg 
in  Mengen  von 
5000  kg 

Flachs 
und  Werg 

Flachs- 

heede 

in  Mengen  von  10000  kg 

Danzig,  Olivaer  Thor 

„ Weichselbahnhof  .... 

Tari 

354 

358 

' f t a b 

2.01 

2,04 

eile  IV. 

0.90 

0,91  I 

0.90 

0,91 

Ent- 

fer- 

nung 

km 

Fracht  in  Mark  für  Hanf,  Hanfheede 
und  Hanfgarn  (sogenanntes  Seilergarn) 

In  beiden  Verkehrsrichtungen 

in  Mengen  von 
5000  kg  für  100  kg 

für  einen  Wagen 
von  610  Pud  = 
10000  kg 

Danzig,  Olivaer  Thor 

198 

1,83 

51,00 

„ Weichselbahnhof  .... 

202 

1,85 

52,00 
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Bromberg,  den  19.  Oktober  1889.  (2553) 

Königliche  Eisenbahndirektion,  als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Zu  Nr.  84.  (1889.) 


Sr»ito  ?»«!>“»*»  «'  etc.  (Ausnatmo- 

tarif  betragen  für  100  kg  in  Mark; — 


Nach 

Grajewo  transito 
von 


ihmetarif  1 


I.  Kategorie 


II.  Kategorie 


in  Mengen 


6 000  kg 
und 

darüber 


10000  kg 


für  den  Wagen 
der  Versand- 
station 


Hückeswagen  ...  1 205  3.95 

Bromberg,  den  19.  Oktober  1889.  v u j'  i *■ 

^ Königliche  Eisenbahndirektion. 


5000  kg  zu 
und  10000  kg 
darüber 


für  den  Wagen 
der  Versand- 
station 


2 26 
1,2555) 


Mit  der  Eröffnung  der  Neubaustrecke 
Putbus-Lauterbach  des  Direktionshezirks 
Berlin,  welche  voraussichtlich  anfangs 
des  nächsten  Monats  erfolgen  wird,  wird 
die  Station  Lauterbach  in  den  Staats- 
bahn-Güterverkehr Bromberg-Berlin  ein- 
bezogen. Bis  zur  Herausgabe  des 
nächsten  Nachtrags  zum  Gütertarif 
dieses  Verkehrs  sind  der  Frachtherech- 
nung  die  im  Nachtrag  VII  enthaltenen 
Entfernungen  lür  Pulbus  unter  Zuschlag 
von  3 km  für  Lauterbach  zu  Grunde  zu 
legen.  Ausserdem  treten  folgende  Schnitt- 
sätze in  Kraft:  . 

a)  im  Ausnahmetarif  2 für  Getreide  etc. 
bis  zum  Schnittpunkte  Schnittpunkt 
(westlich)  von  8 

Lauterhach 1>14 

h)  im  Ausnahmetarif  3 für  Holz  etc. 
bis  zum  Schnittpunkte  Schnittpunkt 
(westlich)  von  5 

Lauterbach „....„n 

Bromberg,  den  21.  Oktober  1889.  (2556) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 

Staatsbahnverkehr  Breslau  - Erfurt. 
An  Stelle  der  durch  Nachtrag  IV  zum 
Anhang  des  Staatsbahn-Gütertarifs  Bres- 
lau-Erfurt  eingelührten  Ausnahme-Tarif- 
sätze für  Oberschlesische  Steinkohlen  etc. 
von  Ludwigsglückgrube  nach  Carsdorf, 
von  Chasseeschacht  !der  Fannygrube  und 
Richterschächte  der  Laurahüttengrube 
nach  Georgen thal  bei  Gotha,  _ Gräien- 
tonna,  Laucha,  Rossleben  bei  Artern 
und  von  Chasseeschacht  der  Fannygrube 
nach  Waltershausen  treten  vom  15-  De- 
zember 1889  ab  berichtigte,  unerheblich 
erhöhte  Ausnahme-Tarifsätze  in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Abfer- 
tigungsstellen. 

Erfurt,  den  24.  Oktober  1889.  (2557) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 

Am  1.  November  d.  J.  treten  für  den 
Verkehr  zwischen  der  neu  eröfifneten 
Haltestelle  Nesselbeck  der  Königsberg- 
Cranzer  Eisenbahn  und  den  Stationen 
Königsberg  i/Pr.  auch  Kaibahnhof  und 
Königsberg  i/Pr.  « Licentbahnhof  des 
Eisenbahn  - Direktionsbezirks  Bromberg 
direkte  Frachtsätze  in  Kraft. 

Dieselben  sind  bei  den  genannten  Sta- 
tionen zu  erfahren. 

Bromberg,  den  24.  Oktober  _1889._  (2658) 

Köni^iohe  Eisenbahndirektion. 

Der  am  1.  d.  Mts.  zur  Einführung  ge- 
langte Ausnahmetarifsatz  für  Ccment 
und  Cementwaaren  ab  Ludwigs- 
hafen  und  Mannheim  nach  Basel  E.  L. 


gilt  vom  15  Dezember  d.  J.  ab  nur  noch 

' Strassburg,  den  21-  Oktober  1889-  (2569) 

Kaiserliche  Generaldirektion  ^ 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothnngen. 
Nofddtmtsch  - Sächsischer  Verband. 
Am  1.  November  d.  J.  wird  die  Station 
Itzehoe  des  Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Altona  in  den  direkten  Verkehr 
mit  Stationen  der  Sächsischen  St^ts- 
eisen bahnen  und  mit  der  Station  Rei- 
cheiiberg  der  Südnorddeutschen  Verbin- 
dungsbahn einbezogen.  Es  gelten  die 
gleichen  Frachtsätze,  welche  für  die  Sta- 
tion Itzehoe  der  Schleswig  Holsteinischen 
Marschbahn  bestehen.  (2560) 

Dresden,  am  24  Oktober  1889. 

Königliche  Generaldirek  ion 
der  Sächsischen  St  atseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 
“Ob'^rschlesischer  Steinkohlenverkehr. 
Mit  dem  1.  November  d.  J.  tritt  zu  dem 
Anhang  des  Hanseatis-  h O.'^tdeutschen 
Verbandgütertarifes  ein  Nachtrag  V in 

^Derselbe  enthält  neue  Frachtsätze  für 
die  Beförderung  von  Steinkohlen.  Bri- 
quetts  und  Koks  aus  dem  Oberschlesi- 
schen  Gruiienbezirk  nach  den  Stationen 
der  Gnoien-Teterower  Eisenbahn.  Druck- 
abzüge des  Nachtrags  sind  von  den  Ver- 
sandstationen und  unserem  Verkehrs- 
büreau  unentgeltlich  zu  bezi-^hen. 

Breslau,  den  25  Oktober  18=i9.  (2561) 

Königliche  Eisenbahn direktion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen, 
“^taatsbahnverkehr  Frankfurt  a/M.- 
Köln  (rechtsrh.).  Am  1.  November  1.  J. 
tritt  der  Nachtrag  IX  in  Kraft,  welcher 
ausser  Berichtigungen  und  Aendeiungen 
von  Stationsnamen  Frachtsätze  für  die 
Haltestelle  Scherenberg  der  Hohenebra- 
Ebelebener  Bahn  sowie  für  die  an  der 

NeuhaustreckeWiesbaden-Langenschwal- 

bach  belegenen  Stationen,  ferner  Aende- 
rungen  und  Ergänzungen  der  Ausnahtne- 
tarife  sowie  Kontrolvorschriften  für  die 
in  der  Klassifikation  des  Deutschen 
Eisenbahn-Gütertarifs  bezeichneten  Aus- 
fuhrartikel enthält. 

Näheres  ist  bei  den  betheiligten  Güter- 
verwaltungen zu  erfahren. 

Frankfurt  a/M.,  den 25.0ktbr.  1889.  (2562) 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektioii 

^ Frankfurt  a/M. 

Staatsbahn  verkehr  Hannover -Altona. 
Zum  Gütertarife  für  obigen  Verkehr 
vom  1.  Januar  1889  ist  der  vom  1 No- 
vember d.  J.  ab  gültige  Nachtrag  4 her- 
ausgegeben, welcher  Entfernungen  für 


den  Verkehr  mit  den  Stationen  an  der 
Strecke  N.  S.  Weiche  Niebüll  des  Direk- 
tionsbezirks Altona  und  mit  den  Statio- 
nen an  der  Strecke  Wulftm-Duderstadt 
des  Direktionsbezirks  Hannover,  sowie 
Ausnalimesätze  für  Eisen  und  Stahl  des 
Spezialtarifs  II  enthält. 

Der  Nachtrag  ist  in  den  Güterexpedi- 
tionen käuflich  zu  haben.  

Hannover,  den  23.  Oktober  1889.  (2563) 
Königliciie  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  betheiligten  Ver- 
waltung^  

Böhmisch  - Sächsi-  Cher  Braunkohlen- 
verkehr. Am  16.  November  d.  J.  tritt 
der  Tarifnachtrag  III  in  Kraft.  Derselbe 
enthält  u.  a.  Frachtsätze  für  die  neu  ein- 
bezogenen Stationen  Altmittweida,  Con- 
newitz, Greiz  Haltestelle  und  Grünstädtel 
der  Sächsischen  Staatsbahnen  sowie  für 
die  Station  StrebichovicsVinaric  (Libu- 
siner  Schacht)  der  priv.  Oesterr.-Ungar. 
Staatseisenbahn  Gesellschaft;  ferner  eine 
Bestimmung  wegen  Einhebung  eines 
Zuschlags  zu  den  Fi achtsätzen  iür  Carls- 
bad  (Buschtehi  ader  Eisenbahn)  und  Be- 
richtigungen einiger  Frachtsätze,  welche 
zum  Theil  Erhöhungen  im  Gefolge 
haben. 

Soweit  Erhöhungen  eintreten,  bleiben 
die  seitherigen  Frachtsätze  noch  bis  zum 
14.  Dezember  d.  J in  Kraft. 

Abdiücke  des  Nachtra/s  sind  durch 
die  betheiligten  Expeditionen  zu  er- 
langen. 

Dresden,  am  25-  Oktober  1889-  (2564) 

Königliche  General  direktion 

der  Sächsischen  Staatseisenbahnen^ 

Im  Südwestdeutschen  Verbände  wer- 
den die  Artikel  „Strohstoff  und  Stroh- 
zellstoff“ vom  1.  November  d.  J.  ab  zu 
den  Frachtsätzen  des  Ausnabmetarifs  1 
befördert. 

Strassburg,  den  23  Oktober  1889.  (2565) 

Kaiserliche  Genefaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen.^ 
Lokal -Gütertarif,  Ausnahmetarif  für 
Beizspülwasser.  Am  28.  Oktober  1.  J. 
tritt  für  die  Beförderung  von  Beizspül- 
wasser  (Abwasser  bei  der  Fabrikation 
unedler  Metallwaaren)  zwischen  der 
Station  Lüdenscheid  einerseits  und  den 
Stationen  Elberfeid  und  Iserlohn  anderer- 
seits ein  Ausnahmetarif  in  Kraft.  Der 
Frachtsatz  beträgt  in  beiden  Verkelws- 
beziehun^en  0 24  *M.  Iür  100  kg. 
Ausnahmetarit  kommt  unter  den  für  die 
Anwendung  der  Spezialtarife  bestehenden 
allgemeinen  und  besonderen  Tarifvor- 
schriften zur  Anwendung. 

Elberfeld,  den  26.  Oktober  1889.  (2566) 

Königliche  Eisen bahndiieknon. 
Schlesisch-Süddeutscher  Verband  Mit 

sofoitiger  Wirksamkeit  werden  die  Fracht- 
sätze für  Aschenbornschacht-Göppingen 

(Seite  7 des  Nachtrags  VII  zum  Tarif- 
heft  Nr.  2)  wie  folgt  geändert: 

B A2  I II  III 

Fracht.sätze  pro  100  kg  in  Mark 
990  22  56  10,18  6,91  607  5 30  4.59  3,59  2 50; 
desgleichen  die  Frachi Sätze  des  Aus- 
nahmetarifs 4A  für  Sprit  und  Spiritus 
zu  10  000  kg  zwischen  Lissa  i.  P.  einer- 
und Esslingen  sowie  Hasenberg  anderer- 
seits (Seite  31  des  Tarif  heftes  Nr.  3)  auf 
438  bzw.  4 39  pro  100  kg.  ferner 
ist  Seite  32  des  Tarifhettes  Nr.  3 beim 
Ausnahmetarif  4B  lür  Sprit  etc.  etc.  zur 
Ausfuhr  Zeile  12  v.  o.  hinter  „Lin  lau 
einzuschalten:  -bzw.  Driedrichshaten 
München,  den  23.  Oktober  1889.  (2567) 
Namens  der  Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

Schnorr. 


n 


Grossh,  Badische  Staatseisenbahnen.  i 
Mit  Wirkung  vom  1.  Npvember  1.  J.  j 
werden  die  Frachtsätze  der  Ausnahme-  I 
tarife  Nr.  2 und  _ 3 im  Tarife  für  den  1 
Güterverkehr  zwischen  den  Stationen 
der  Badischen  Bahn  und  den  Badischen 
Uferstationen  des  Bodensees  vom  1.  Ja- 
nuar 1388  für  Mainau  um  1 4 für  100  kg 
ermässigt.  Auf  den  gleichen  Termin 
wird  für  den  Verkehr  der  Stationen  Hag- 
nau und  Immenstaad  mit  den  Stationen 
der  Badischen  Bahn  ein  neuer  Ausnahme- 
tarif für  Düngemittel  des  Spezial- 
tarifs III  eingeführt. 

Karlsruhe,  den  25.  Oktober  1889.  (2568) 
Generaldirektion. 


Rheinisch  - Westfälisch  - Südwestdeut- 
scher V)erband.  Am  1.  November  d.  J. 
treten  in  dem  vorgenannten  Verbände 
neue  Gütertarife  (Heft  I— IV)  für  den 
Verkehr  zwischen  den  Stationen  der 
Eisenbahn-Direktionsbezirke  Köln  (links- 
rheinisch), Köln  (rechtsrheinisch)  und 
Elberfeld  sowie  der  Dortmund-Gronau-  | 
Enscheder  Eisenbahn  einerseits  und  Sta-  \ 
tionen  der  Eisenbahnen  in  Elsass-Loth- 
ringen  andererseits,  sowie  neue  Kohlen- 
ausnahmetarife (Hefte  I— VIII  für  den  = 
Verkehr  aus  dem  Ruhr-  und  Wurmge- 
biet nach  Stationen  der  Badischen  und  ,, 
der  Elsass-Lothringischen  Eisenbahnen,  \ 
der  Hessischen  Ludwigs-  und  der  Main-  : 
Neckarbahn,  der  Pfälzischen  und  der  j 
Württembergischen  Eisenbahnen,  den  ' 
Bodenseeufer -Stationen  Bregenz  und 
Lindau  und  nach  den  Stationen  der 
Hessischen  Nebenbahnen  in  Kraft,  durch 
welche  die  bisherigen  bezüglichen  Tarife 
aufgehoben  werden. 

Die  neuen  Tarife  enthalten  zum  gröss- 
ten Theil  Frachtermässigungen,  in  ein- 
zelnen Fällen  jedoch  auch  geringe  Er- 
höhungen. Soweit  das  Letztere  der  Fall 
ist,  bleiben  die  bisherigen  billigeren  Sätze 
noch  bis  zum  15.  Dezember  1889  in 
Kraft. 

Auch  für  die  auf  den  Titelblättern,  der 
obengenannten  Gütertarifhefte  I und  III  , 
bezeichneten,  in  den  neuen  Gütertarif  ■ 
nicht  einbezogenen  Stationen,  sowie  für  ! 
die  Stationen  Albersweiler,  St.  Johann,  ■ 
Altenglan,  Biebermühle,  Blieskastel,  Drei-  ■ 
hof  (Ess.-Offenbach),  Einsiedlerhof,  Er- 
^Izheim,  Eselsfürth,  Hinterweidenthah 
Kaltenbach,  Knörringen,  Lambsheim, 
Lautzkirchen,  Lingenfeld,  Münchweiler 
a.  d.  Rodalb,  Rheinzabern,  Rodalben, 
Weidenthal,  Wilgartswiesen  und  Wörth 
der  Pfälzischen  Eisenbahnen,  für  welche 
der  neue  Kohlentarif  (Heft  V)  Fracht- 
sätze nicht  enthält,  bleiben  die  bisheri- 

fen  Frachtsätze  noch  bis  zum  15.  Dezem- 
er  d.  J.  in  Gültigkeit. 

Die  in  dem  Heft  III  der  vorgenann- 
ten Kohlenausnahmetarife  enthaltenen 
Frachtsätze  für  die  Stationen  .»Trankfurt 
H.  L.  B.,  Hanau  und  Höchst  a.  Main  der 
Hessischen  Ludwigsbahn  haben  vom 
1.  November  d.  J.  ab  und  soweit  Fracht-  ! 
erhöhungen  eintreten  vom  15.  Dezember  ' 
1889  ab  unter  Aufhebung  der  bisherigen  ' 
bezüglichen  Sätze,  auch  im  Verkehr  mit 
den  gleichnamigen  Stationen  des  Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Frankfurt  a.  M, 
Gültigkeit. 

Ferner  treten  am  1.  November  d.  ,T. 
der  Nachtrag  III  zum  Tarifhefte 
„Theil  II“  und  das  Ergänzungsblatt  zu 
den  Gütertarifheften  I der  Verbandsab- 
theilungen A und  C bis  H in  Kraft,  ent-  ! 
haltend  : Ergänzung  der  Speziellen  Tarif- 
vorschriften bezw.  Bestimmungen  über  ! 
die  Einbeziehung  der  Stationen  Trier  i 
Hermeskeil  des  Eisenbahn-Direktionsbe-  I 
zirks  Köln  (linksrheinisch)  in  den  Ver- 
band. 


Die  neuen  Tarife  sind  bei  den  Güter- 
expeditionen käuflich  zu  haben. 

Köln,  den  25.  Oktober  1889.  (2569) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen : 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Ausiiahmetarif  vom  1.  Januar  1888  für 
die  Beförderung  von  Eisenerz  ans  dein 
Lahn-,  Dill-  und  Sieggehiet,  sowie  von 
Rnhrkoks  nach  den  Hochofenstationen 
jener  Gebiete.  Am  1.  November  d.  J.  er- 
scheint zum  vorbe  zeichneten  Tarife  der 
4.  Nachtrag,  welcher  neue  Koksfraoht- 
sätze  von  Station  Witten  B.  M.  und  theils 
ermässigte  Eisenerzfrachtsätze  nach 
den  Stationen  Amalienhütte,  Carlshütte, 
Friedr.ichshütte=Laasphe,  Laasphe,  Lud- 
wigshütte und  Wilhelmshütte  (Lahn)  ent- 
hält. — Abdrücke  des  Nachtrags  sind  bei 
den  betheiligten  Güterexpeditionen  zu 
haben.  (2570) 

Köln,  den  25.  Oktober  1889. 

Namens  der _ betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Oberschlesischer  Steinkohlenverkehr. 
Mit  dem  1.  November  d.  .J.  werden  die 
Stationen  Altchemnitz  und  Kappel  der 
Sächsischen  Staatsbahnen  in  den  direk 
ten  Oberschlesischen  Steinkohlenverkeb  r 
(Anhang  zum  Breslau-Sächsischen  Ver- 
bandgütertarif) einbezogen. 

Die  bezüglichen  Frachtsätze  sind  bei 
den  betheiligten  Stationen  und  unserem 
Verkehrsbüreau  zu  erfragen. 

Breslau,  den  26.  Oktober  1889.  (2571) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
im  Namen  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Am  1.  November  d.  J.  tritt  für  den 
Verkehr  zwischen  Stationen  des  Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks  Elberfeld,  ein- 
schliesslich der  Eisern  - Siegener  Eisen- 
bahn einerseits  und  Stationen  des  Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks  Hannover,  ein- 
schliesslich der  Farge -Vegesacker,  der 
Hoyaer  und  der  Warstein-Lippstadter 
Eisenbahn  andererseits  ein  neuer  Güter- 
tarif in  Kraft,  durch  welchen  der  bis- 
herige Tarif  vom  1.  Juni  1887  nebst  den 
dazu  erschienenen  Nachträgen  aufge- 
hoben wird.  Der  neue  Tarif  liegt  bei 
den  betheiligten  Güterabfertigungsstellen 
zur  Einsicht  und  zum  Kauf  aus. 

Hannover,  den. 24.  Oktober  1889.  (2572) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Zu  den  Staatsbahn-Gütertarifen  Han- 
nover-Köln (linksrheinisch)  bezw.  Köln 
(rechtsrheinisch)  kommen  am  1.  Novem- 
ber d.  J.  die  Nachträge  2 bezw.  7 zur 
Einführung,  welche  Aenderungen  und 
Ergänzungen  der  Haupttarife  enthalten. 

Die  Nachträge  sind  bei  den  bethei- 
ligten  Güterabfertigungsstellen  käuflich 
zu  haben. 

Hannover,  den  25.  Oktober  1889.  (2573) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Oldenbnrgische  Staatsbahn.  Mit  dem 
1.  November  d.  J.  wird  die  Station 
Garms  der  Oldenburgischen  Staatseisen- 
bahnen in  den  direkten  Verkehr  mit  Sta- 
Gonen  der  Eisenbahn-Direktionsbezirke 
Hannover  und  Köln  (rechtsrheinisch) 
etc.  einbezogen. 

Näheres  ist  bei  den  betheiligten  Güter- 
expeditionen  zu  erfahren.  (2575B&W) 
Oldenburg,  den  22.  Oktober  1889. 
Grossherzogliche  Eisenbahndirektion. 

Mit  dem  4.  November  d.  J.  werden  die 
an  der  Neubaustrecke  St.  Vith-Ulflingen 
des  Eisenbahn  - Direktionsbezirks  Köln 
(linksrhemisch)  gelegenen  Stationen  Len- 

feler,  Reuland,  Ulflingen  und  Wilwer- 
ingen  in  den  Staatsbahnverkehr  Köln 
(linksrheinisch)- Altona  einbezogen. 

Bis  zur  Herausgabe  des  neuen  Güter- 
tarifs sind  der  Fiachtberechnung  die 
Entfernungen  für  St,  Vith 
zuzüglich  11  km  bei  Reuland, 

r .20  „ „ Lengeier, 

» 26  „ „ Wilwerdingen  und 

30  „ „ Ulflingen 

zu  Grunde  zu  legen. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen. 

Köln,  den  30.  Oktober  1889.  (2576) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Güterverkehr  mit  der  Prinz  Heinrich- 
bahn. Am  1.  November  d.  J.  tritt  zum 
Tarif  heft  Theil  II  Nr.  2 vom  1.  .Januar 
1888  (Verkehr  zwischen  linksrheinischen 
Stationen  und  der  Prinz  Heinrichbahn) 
der^  Nachtrag  II  in  Kraft.  — Verkaufs- 
preis  1 .4^.  — Der  Nachtrag  enthält 
Frachtsätze  für  die  Stationen  der 
Strecken  Altenahr-Adenau,  Langenlons- 
heim-Simmern,  Trier  r.  M.  - Hermeskeil 
und  Weismes- Wilwerdingen , sowie  für 
Heimersheim  und  die  Station  Grundhof 
der  Prinz  Heinrichbahn,  ferner  Fraoht- 
ermässigungen  und  Berichtigung  des 
Haupttarifs.  An  Stelle  der  durch  den 
Nachtrag  aufgehobenen  Frachtsätze  für 
Diekirch  findet  die  Abfertigung  von 
Gütersendungen  dorthin  im  Rheinisch- 
Westfälisch-Südwestdeutschen  Verkehre 
statt. 

Köln,  den  26.  Oktober  1889.  (2577) 

Königliche  Eisenbahndirejktion 
(linksrheinische). 


Rheinisch-We.stfälischer  Bayerischer 
Güterverkehr.  Die  im  Nachtrage  VII 
zum  Staatsbahngütertarife  Frankfurt  am 
Main-Elberfeld  vom  1.  Mai  1887  für  die 
Station  Gemünden  enthaltenen  Kilometer 
und  Frachtsätze  haben  vom  1.  Novem- 
ber d.  J.  ab  auch  für  die  Station  Ge- 
münden der  Bayerischen  Staatsbahn 
Gültigkeit. 

Köln,  den  27.  Oktober  1889.  (2578) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsr  h einische). 


Oldenburgische  Staatsbahn.  Am  1.  No- 
vember d.  J.  wird  zum  Gütertarife  für 
den  Verkehr  zwischen  Stationen  des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks  Köln  (links- 
rheinisch) einerseits  und  Stationen  der 
Oldenburgischen  Staatseisenbahnen  an- 
dererseits vom  1.  April  1889  der  Nach- 
trag II  zur  Ausgabe  gelangen. 

Derselbe  enthält  Entfernungen  und 
Frachtsätze  für  verschiedene  neu  aufge- 
nommene Stationen  des  Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Köln  (linksrheinisch).? 

Näheres  ist  bei  den  betheiligten  Güter- 
expeditionen zu  erfahren.  (2574B&W) 
Oldenburg,  den  23.  Oktober  1889. 
Grossherzogliche  Eisenbahndirektion. 


Ausiiahmefrachtsätze  für  verpackten 
Eisen-  und  Stahldraht,  Stacheldraht, 
Drahtstifte  und  Drahtklammern  zur 
überseeischen  Ausfuhr  nach  ausser- 
europäischen  Ländern.  Vom  1.  Novem- 
ber 1889  ab  gelten  die  laut  Bekannt- 
machung vom  23.  V.  Mts.  eingeführten 
Ausnahmesätze  für  Eisen  und  Stahl  des 
Spezialtarifs  II  zur  überseeischen  Aus- 
fuhr nach  ausserenropäischen  Ländern 
in  gleichem  Umfange  und  unter  gleichen 
Bedingungen  auch  für  die  Artikel  ver- 
packter Eisen  - und  Stahldraht, 
Stacheldraht,  Drahtstifte  und 
D r a h t k l_a  m m e r n.  Das  Nähere  ist 
bei  den  diesseitigen  Güterexpeditionen 
sowie  bei  dem  Auskunftsbüreau  der 


III 


St aatseiseubahn- Verwaltung  hier,  Bahn-  I 
hof  Alexanderplatz  zu  erfahren. 

Berlin,  d.  23.  Oktober  1889.  (2579MG) 

Königliche  Eisenbahndirektion,  , 

zugleich  namens  der  betheiligten  Ver- 

waltungen.  | 

Am  4.  November  d.  J.  erscheint  zum  1 

Lokal- Kohlentarit  für  den  Be- 

zirk  der  Unterzeichneten  Dir^tion  vom  j 
1.  .lanuar  1887  der  Nacntrag  XII.  ; 

Derselbe  enthält:  j tt-  i 

I.  Anderweite  Fassung  der  Vorbo-  i 
merkungen.  tt  i u 

11  Neue  Frachtsätze  tur  den  Verkehr  j 
nach  den  Stationen  Lengeier,  Oud-  , 
1er,  ßeuland,  Ulflingen  und  Wil- 
werdingen.  1 

III.  Ermässigte  Frachtsätze  ihr  ver-  j 
schiedene  Stationen. 

IV.  Aufhebung  von  Frachtsätzen  lur 

die  Rheinböller  Hütte 
und  ist  bei  den  diesseitigen  Güterexpe- 
ditionen zu  haben. 

Die  Tarifsätze  für  die  Station  Oudler 
kommen  erst  mit  dem  Tage  der  Erott- 
nung  dieser  Station  für  den  Güterver- 
kehr,  welcher  besonders  bekannt  ge- 
macht  werden  wird,  zur  Anwendung. 

Köln,  den  30.  Oktober  1889.  (2680) 

Königliche  Eisenbahndirektion 

(linksrheinische). 

Zu  den  Gütertarifen  für  die  Staats- 
bahnverkehre Köln  (linksrhei- 
nisch) - Bromberg  und  Ost- 
preussische  Südbahn -Erfurt 

nebstanschliessendenPrivat- 

bahnen  und  -Magdeburg  vom 
1.  April  bezw.  1.  Mai  1889  treten  am 
4.  November  d.  J.  Nachträge  (Nr.  2 bezw. 

4 und  3)  in  Kraft. 

Dieselben  enthalten  u.  a.  Entfernungeri 
und  Tarifsätze  für  verschiedene, _ neu  auf- 
eenommene  Stationen  der  Eisenbann- 
Direktionsbezirke  Köln  (linksrheinisch), 
Bromberg  und  Magdeburg.  , • 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  bethei- 
ligten  Güter- Abtertigungsstellen,  von 
welchen  die  Nachträge  auch  bezog'-n 
werden  können. 

Köln,  den  30.  Oktober  1889.  (2581) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Am  4.  November  d.  J.  tritt  der  Nach- 
trag XII  zum  Lokal-Gütertarif  für  den 
Bezirk  der  Eisenbahndirektion  (Imksrhei- 
nischen)  zu  Köln  in  Kraft. 

Derselbe  enthält: 

I.  Aenderungen  zu  II.  D.  b.  Abierti-  j 
gungsbefugnisse  einzelner  Sfa-  i 
tionen. 

II.  Entfernungen  für  die  Stationen 
Lengeier.  Oudler.  Reuland,  Ulüm- 
gen  und  Wilwerdingen. 

III.  Anderweite  gekürzte  Entfernungen 
für  verschiedene  Stationen. 

IV.  Aenderung  der  Bestimmungen  über 

die  Anwendung  des  Ausnahme- 
tarifs L für  Wegebaumaterialien. 

V Aufhebung  von  Entfernungen  für 
die  Rheinböller  Hütte 
und  ist  bei  den  diesseitigen  Güterexpe- 
ditionen zu  haben. 

Die  Entfernungen  für  die  Station 
Oudler  kommen  erst  mit  dem  Tage  der 
Eröffnung  dieser  Station  für  den  Güter- 
verkehr, welcher  besonders  bekannt  ge- 
macht werden  wird,  zur  Anwendung. 

Köln,  den  30-  Oktober  1889.  , (2582) 

Königliche  Eisenbahndirektion 

(linksrheinische). 

Mit  10.  Dezember  1889  treten  die  im 
Tarif  hefte  2 für  den  Galizisch  - Oester- 
reichisch-Böhmischen  Gemeinschaftsver- 
kehr vom  15.  September  1889  enthaltenen 
Frachtsätze  für  Borstenvieh-  und  Gross- 


hornvieh - Transporte  nach  Prag  (Smi- 
chöw)  B.  E.  B.  loco  ausser  Kraft. 

Wien,  den  26.  Oktober  1889.  (2583) 

Generaldirektion  , . , ^ 

der  K.  K.  yiriv.  GalJz.  Cyl  Ludwigbajm. 
"Güterverkehr  zwischen  den  Eisen- 
bahnen Deutsclilands  und 
lande  einerseits  und  Oesterreich-Ungarns 
anderseits.  Am  1.  Dezember  1.  -T-  , 

der  Nachtrag  II  zu  de“  m der  Ueber-  ^ 
sobrift  bezeicbneten  ab  _l.  A"g"st  1888 
gültigen  Tarif  Theil  I m Wirksamkeit 

^'^üfeser  Nachtrag  enthält  Aenderungen  , 
bezw.  Ergänzungen  in  den  ^Ofememen 
Tarifvorschriften  und  in  der  Guterkiassi-  | 
fikation.  tt  1 

Insoweit  durch  diesen  Nachtrag  11 
• Tariferhöhungen  eintreten,  gelten  diese  , 
erst  ab  16.  Januar  1890.  ' 

Exemplare  werden  demnächst  bei  den  • 
betheiligten  Verwaltungen  bezogen  wer- 

^^Wien°°am  26.  Oktober  1889.  (2584RM) 

Priv.  ’Oesterr.-Ung.  Staatseisenbahn-  1 
Gesellschaft,  j 

namens  der  betheiligtenJFemaltungen 
'Deutsch-Oesterr.-Ungar.  Seehafenver- 
band. Verkehr  mit  Oesterreich.  Nach- 
trag X zum  Tarif  Theil  II. 
Hof  t 1.  Am  1. 

■ Nachtrag  X zum  Tarife  Theil  II  Heft  1 

I für  obgenannten  Verkehr  in  Kraft. 

I Diesir  Nachtrag  enthält  Aenderung 
der  Waarennomenklatur  des  Ausnahme- 

! tarifes  9 (Wolle),  Ausn.-Tarif  31  (Stück- 
güter zum  Seeexport),  Ergänzu^  der 
besonderen  Bestimmungen  des  Haupt- 
tarifes  und  direkte  Abfertigung  frischer 

^ Wien,  am  26.  Oktober  1889.  (2585RM) 

Priv.  Oesterr.-Ung.  Staatseisenbahn-Ges., 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Deutsch-Oesterr.-Ungar.  Seehafen-Ver- 
band. Ungarisch-Deutscher  Viehverkehr. 
Oesterr.-Ungar.  Rumänischer  Eisenbahn- 
verhand.  Vom  Tage  der  Eröffnung  der 
Budapester  Ringbahn  wird  die  ‘^tatmn 
Budapest-Lipotvaros  (Leopoldstait)  der 
K.  Ung.  Staatsbabnen  in  die  Tarife  der 
oben  bezeichneten  Verbände  einbezogen. 

Bis  zur  Durchführung  im  Tarifwege 
gelangen  für  die  genannte  Station  die 
für  die  Station  Budape.?t  der  pr.  Oesterr.- 
Ungar.  St.-E.-Ges.  bestehenden  Fracht- 
sätze zur  Anwendung.  -mi\ 

Wien,  am  23.  Oktober  1889.  (2586RM) 

Priv.  Oesterr.-Ung.  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft, 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen^ 
Süddeutsche  Donau-uampfschitffahrts- 
Gesellschaft.  Mit  Gültigkeit  vom  1.  No- 
vember 1889  tritt  der  Nachtrag  I zu  den 
Allgemeinen  Tarifbestimmungen  und 
Gebührentarifen  für  den  Outeryerkehr 
auf  den  Schifffahrtslinien  der  Süddeut- 
schen Donau  - Dampfschifffahrts  - Gesell- 
schaft vom  1.  März  1888  in  Kraft,  welcher 
Aenderungen  und  Ergänzungen  der  Tarif 
bestimmungen  und  der  Tarife,  sowie 
einen  neuen  Stationsta^  für  die  Donau- 
strecke Deggendorf  - Wien  - Budapest- 
Mohäcs  enthält.  ■ j -Ro 

Exemplare  hiervon  sind  bei  der  Be- 
triebsdirektion in  Wien  und  bei  den 
gesellschaftlichen  Agentien  in  Deggen- 
dorf, Wien  und  Budapest  zu  erhalten 
Wien,  den  28.  Oktober  1889.  (2587) 

Die  Betriebsdirektion 
der  Süddeutschen  Donau-Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft. 

6.  Personen-  und  Gepäckverkelir. 

Erfurt-Magdeburg-Thüringisch-Bayeri- 
scher Personenverkehr.  Am  15-  Dezem- 


ber d.  J.  wird  der  Fahrpreis  II.  Klasse 
für  alle  Züge  Leipzig  - Thüring.  Bht.- 
Fürth  über  Probstzella  von  20,6  M.  aui 

^^Er^rL^^deu  23.  Oktober  1889-  (2588) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 

Ungarisch-Deutscher  Personenverkehr 
über  Oderberg.  Am  1.  Dezember  d.  .1. 
wird  der  Nachtrag  III  zürn  Tarif  für  den 
vorbezeichneten  Verkehr  eingeführb.  Der- 
selbe enthält  ermässigte  Sätze  für  den 
Verkehr  zwischen  Budapest  einerseits 
und  Hamburg  und  Altona  andererseits. 

Die  vorgenannten  Stationen  ertheilen 
nähere  Auskunft  herüber. 

Breslau,  den  23.  Oktober  1889.  . (2589) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  im  Namen  der  mitbetheiligten 

Verwaltungen.  ^ 

Vom  1.  November  d.  J.  an  findet 
direkte  Personen-  und  Gepäckabl^rugung 
von  Wien  nach  Göthen  über  Tetschen- 
Leipzig  wegen  zu  geringer  Benutzung 
nicht  mehr  statt. 

Dresden,  am  30  Oktober  1889.,  (2590y 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
zugleich  namens  der  mitbetheiligten 
Verwaltungen. 

7.  Terdingnnj?en. 

Verding  von  Eisenbahn  - Betriebs- 
mitteln. Es  sind  zu  vergeben:  3 Stuck 
Personenzug-  (Ruhr-Sieg-)  Lokomotiven, 

3 Stück  Güterzuglokomotiven  in  je 
1 Loose;  4 dreiachsige  Personenwagen 
I./II.  Kl.  (1  Loos);  3 dreiachsige  desgl. 
III  Kl.  und  4 zweiachsige  desgl.  IV-^^ 

(1  Loos);  2 dreiachsige  Personenzug-Ge 
päcli wagen  (1  Loos);  35  Normal-Speichen- 
Rädersätze  (1  Loos).  , 

Bedingungen  und  Zeichnungen  sind 
gegen  Einsendung  von  5 für  Loko- 
motiven, von  4 M für  die  Wagen,,  von 
1 Jl  für  die  Rädersätze  vom  Kanzleirath 
Peltz  hier  zu  beziehen.  Angebote  sind 
bis  zum  15.  November  1889,  ^ 
mittags  11^2  Uhr,  zu  welcher  Zeit 
die  Eröffnung  erfolgt,  an  das  maschinen- 
technische  Büreau  hierselbst  einzusenden. 
Zuschlagsfrist  3 Woclien. 

Elberfeld,  den  22/10.  89.  (2591) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 
Unter  Zugrundelegung  der  hei  den 
Preussischen  Staatsbahnen  gültigen,  im 
Deutschen  Reichsanzeiger  vom  30.  Juli 
1885  Nr.  176  veröffentlichten  „Bedingungen 
für  die  Bewerbung  um  Arbeiten  und 
Lieferungen“  sowie  der 
seifigen  Bezirk  gültigen,  durch  die 
Kölnische  Zeitung  vom  26.  November 
1888  Nr.  329  veröffentlichten  »allgemeinen 
Vertragsbedingungen“  soll  die  Anferti- 
gung und  Lieferung  von:  r>«tov 

a)  18  Stück  Preussischen.  Norm^-Gutei- 
zuglokomotivcnniitScnlcpp* 

tendern  und 

b^  5 „ dreiachsigen  Preussischen 

' Normal -Tenderlokomotiven 

für  Nebenbahnen 

vergeben  werden.  .. 

Bedingungen  und  Zeichnungen  können 
zu  4 von  unserem  maschinentech- 
nischen Büreau  bezogen  werden.  Ange- 
bote sind  versiegelt  und  mit  der  Aur- 
schrift:  „Verding  von  Lokoniotiven  ver- 
sehen, portofrei  zu  dem  auf  den  12.  No 
vember  d.  J-,  Vormittags  10  Uhr, 
anberaumten  Verdingungstermme  an  das 
vorgenannte  Büreau  einzureichen.  Zu- 
schlagsfrist 4 Wochen. 

Köln,  den  25.  Oktober  1889.  (2592) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


IV 


Lieferung  von  Feuerspritzen.  Die  Lie- 
ferung von  9 Stück  Feuerspritzen  mit 
Zubehör  und  Ausrüstung  soll  verdungen 
werden. 

Lieferungsbedingungen  liegen  in  un- 
serem Verwaltungsgebäude,  Leopold- 
stpsse  Nr.  24  zur  Einsicht  aus  und 
können  Abdrücke  derselben  gegen  porto- 
freie Einsendung  von  50  4 von  uns  be- 
zogen werden. 

Angebote  sind  verschlossen,  portofrei 
und  mit  der  Aufschrift  „Angebot  auf 
Lieferung  von  Feuerspritzen“  zu  dem 
am  9.  November  1889,  Vormit- 
tags 11  ühr,  anstehenden  Verdingungs- 
termine an  uns  einzusenden.  Zuschlags- 
frist 14  Tage. 

Dessau,  den  24.  Oktober  1889.  (2593) 

Königl.  Preuss.  Eisenbahn-Betriebsamt. 


Main-Neckarbahn.  Die  Erbauung  von 
25  Stück  9 m langen  bedeckten  Güter- 
wagen und  25  Stück  10  m langen  offenen 
Güterwagen,  von  jeder  Art  20  mit  Bremsen 
und  5 ohne  Bremsen,  soll  im  Wege  des 
öffentlichen  Ausgebots  vergeben  werden. 

Die  Achsen  un  i Eäder  werden  von 
uns  zu  den  Wagen  geliefert. 

Angebote,  enthaltend  den  Preis  für 
einen  Wagen  und  die  thunlichst  kurz  zu 
bemessende  Lieferfrist  sind  bis  zum 
18  November  1.  J. , Vormittags 
10  Uhr,  portofrei  und  versehen  mit  der 
Aufschrift;  „liieferung  von  Güter- 
wagen“  uns  einzusenden. 

Zu  genannter  Zeit  wird  die  Eröffnung 
der  Angebote  in  unserena  Sitzungszimmer 
dahier  stattfinden,  welcher  die  Bieter  an- 
zuwohnen eingeladen  sind. 

Zeichnungen  und  Bedingungen  für  die 
2 Wagenarten  sind  gegen  portofreie  Ein- 
sendung von_  3 Ji.  von  unserem  Sekre- 
tariat zu  beziehen. 

Darmstadt,  den  22.  Oktober  1889.  (2594) 
Direktion  der  Main-Neckarbahn. 


Kgl.  Württb.  Staatseisenbahnen.  Die 
Lieferung  von 

350  Wagenachsen, 

892  Wagenradsternen, 

892  Eadreifen, 

910  Tragtedern, 

1 750  Spiralfedern 
ist  zu  vergeben. 

Die  Lieferungsbedingungen  und  Zeich- 
nungen können  von  dem  technischen 
Büreau  gegen  eine  Gebühr  von  1 Jl  für 
jeden  Gegenstand  bezogen  werden. 

Angebote  auf  ganze  oder  theilweise 
Lieferung  wollen  bis  Montag,  den 
11.  November,  Mittags  12  Uhr, 
mit  der  Aufschrift: 

„Lieferung  von  Wagenbestandtheilen“ 
versehen,  verschlossen  bei  dem  Sekre- 
tariat der  Generaldirektion  eingereicht 
werden.  (2595) 

Stuttgart,  den  22.  Oktober  1889. 

Kgl.  Generaldirektion  der  Staatseisen- 
bahnen. 

Hofacker. 


Die  Lieferung  von: 

3 Personenzug-Verbundlokomotiven, 

9 Normal-Personenzuglokomotiven, 

1 Loos, 

20  Normal  ■■  Güterzuglokomotiven, 

2 Loose  — je  10  Stück, 

3 dreiachsige  Normal  - Tenderlokomo- 
tiven von  7 ,t  Raddruck,  1 Loos, 
nebst  zugehörigen  Reserve  - Rad- 
sätzen, 


soll  unter  Zugrundelegung  der  Bedin- 
für  die  Bewerbung  um  Arbeiten 
und  Lieferungen  vom  17.  Juli  1885  ver- 
geben werden. 

Die  Ausschreibungsunterlagen  liegen 
111  unserem  maschinentechnischen  Büreau 
hierselbst.  Altes  Ufer  Nr.  2,  zur  Einsicht 
offen  und  werden  daselbst  gegen  Ent- 
richtung von  2 M für  jede  Lokomotiv- 
gattung,  in  Baar  oder  in  Deutschen 
Reichspost-Briefmarken  verabfolgt. 

Angebote  sind  versiegelt  mit  der 
äusseren  Aufschrift: 

„Angebot  auf  Lieferung  von  Loko- 
motiven“ 

an  unser  maschinentechnisches  Büreau 
bis  zum  16.  November  1.  J. , Vor- 
mittags 11  Uhr,  an  welchem  Tage 
dieselben  in  Gegenwart  der  etwa  er- 
schienenen Bieter  eröffnet  werden,  porto- 
und  bestellgeldfrei  einzusenden.  Ende 
der  Zuschlagsfrist  14.  Dezember  1889. 

Köln,  den  19.  Oktober  1889.  (2596) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Königl.  Württembergiscbe  Staats- 
eisenbahnen. Die  Unterzeichnete  Stelle 
hat  die  Lieferung  von 

75  offenen  Güterwagen, 

88  Langholzwagen  mit  176  Kuppel- 
stangen 
zu  vergeben. 

Die  Lieferbedingungen  und  Zeichnun- 
gen liegen  bei  dem  technischen  Büreau 
zur  Einsicht  auf  und  werden  von  dem- 
selben auf  schriftliches  Ansuchen  gegen 
e’ne  Gebühr  von  4 M.  für  die  offenen 
Güterwagen  und  von  3 Jl  für  die  Lang- 
holzwagen abgegeben. 

Angebote  auf  ganze  oder  theilweise 
Uebernahme  der  Lieferung  wollen  bis 
Montag,  den  11.  N o v e m b e r 1889, 
Mittags  12  Uhr, 
mit  der  Aufschrift: 

„Angebot  auf  die  Lieferung  von  Güter- 
(Langholz-)  Wagen“ 

versehen,  verschlossen  bei  dem  Sekre- 
tariat der  Generaldirektion  eingereicht 
werden.  (2597) 

Stuttgart,  den  23.  Oktober  1889. 

Kgl.  Generaldirektion  der  Staatseisen- 
bahnen. 

Hofacker. 


Königl.  Württembergiscbe  Staats- 
eisenbahnen. Die  Unterzeichnete  Stelle 
hat  die  Lieferung  von  6 Stück  Güter- 
zug-Verbundlokomotiven zu  vergeben. 

Die  Lieferungsbedingungen  und  Zeich- 
nungen liegen  bei  dem  technischen  Bü- 
reau zur  Einsicht  auf  und  werden  von 
demselben  auf  schriftliches  Ansuchen 
gegen  eine  Gebühr  von  6 JL  abgegeben. 

Angebote  auf  die  Lieferung  wollen  bis 
Mittwoch,  den  13.  November 
1889,  Mittags  12  Uhr,  mit  der  Auf- 
schrift: 

„Lieferung  von  Güterzuglokomotiven“ 
versehen,  verschlossen  bei  dem  Sekre- 
tariat der  Generaldirektion  eingereicht 
werden.  (2593) 

Stuttgart,  den  23.  Oktober  1889. 

Kgl.  Generaldirektion  der  Staatseisen- 
bahnen. 

Hofacker. 


8.  Verkauf  von  Altmaterialien. 

Die  im  diesseitigen  Bezirk  lagernden 
Altmaterialien  und  zwar : 

650  t Eisenschienen, 

11  „ Flussstahlschienen, 

99  „ Schmiedeeisen-  und  Gnsseisen- 
schrot, 

42  „ alte  Oberbaumaterialien  und 
sonstige  Metalle 

sollen  im  öffentlichen  Anerbietungsver- 
fahren verkauft  werden  und  ist  hierzu 
Termin  auf 

Montag,  den  4.  November  d.  J., 
Vormittags  11  Uhr,  im  hiesi- 
gen B e t r i e b s am  t sg  e b ä u d e 
anberaumt  worden. 

Die  formularmässigen  Angebote  müssen 
bis  zu  diesem  Zeitpunkt  postgeldfrei 
und  versiegelt,  versehen  mit  der  Auf- 
schrift : 

„Angebot  aufAnkaufvonAlt- 
m a t e r i a 1 i e n“ 

an  uns  eingereicht  sein  und  werden  in 
Gegenwart  der  erschienenen  Käufer 
geöffnet  werden. 

Verkaufsbedingungen  und  Massenver- 
zeichniss  liegen  im  hiesigen  Betriebs- 
amtsgebäude, Zimmer  Nr.  23,  zur  Ein- 
sicht aus,  sind  auch  gegen  Einsendung 
von  50  4 von  uns  zu  beziehen. 
Weissenfels,  den  14.  Oktober  1889.  (2599) 
Königliches  Eisenbahn-Betriebsamt. 


II.  Nichtamtliche  Bekanntmachungen. 

Theodor  Clarfeld 


, Iserlohn 

empfiehlt: 

Stähl^erne  Schraubenschlüssel  mit  verstellbarer  Maulweite,  D.  R.  P.  32747,  anerkannt 
die  besten  von  allen  bis  jetzt  in  den  Handel  gebrachten  Schraubenschlüsseln. 
In  sehr  vielen  Eisenbahn- Werkstätten  in  Gebrauch. 


Teuchner  & Taenzer,  Waagenfabrik,  Chemnitz. 

Specialität:  Waagen  für  IVornial-  iiucl  Selinialepurlialineii  ln  sanz 
vorzugiielier  Constructlon  mit  bedeutenden  Verbesserung^en. 

Feinste  Referenzen  vieler  Behörden  und  Industrieller. 


•a  i ii-  j . ^®rlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Verantworthoher  Bedaoteur:  Dr.  jur.  WUh.  Koch  zu  Berlin  W.  (Eedactionsbureau:  Landgrafenstrasse  16).  — Expedition  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahn- Verwaltungen,  Berlin  SW,  Bahnhofstr.  8.  — Druck  von  II.  S.  Hermann  in  Berlin  SW,  Beuthstrasso  & 


Anleitung  zur  Ausfüllung  der  Frachtkarte, 


Anlage  zu  No. 

A.  Im  Versand.  s.8i8derz.d.v.D.E.-v. 

I.  Im  Verkehr  nach  Belgien  und  der  Schweiz,  wohin  direkte  Frachtsätze  bestehen,  werden 
die  Spalten  6 in  Feld  5 
„ Zeile  I „ „ IO  und 

« « 5 „ » “ 

durch  Vorsetzung  der  Wörter  „direktes“,  „directer“  und  „directe“  ergänzt. 

n.  Im  Verkehr  nach  Frankreich  und  Italien  werden 

die  Spalten  6 und'y  in  Feld  5 

Zeilen  i „ 2 „ „ lO  bezüglich  der  Klassifikation  und 

„ « 5 n 6 „ „ II 

durch  die  Worte  „deutsches»  u.  s.  w.  und  bezw.  durch  die  Worte:  „italienisches»  oder  „französisches“ 
ausgefüllt.  Abkürzungen,  „d.“  für  deutsch,  „f.“  für  französisch  und  „i.“  für  italienisch,  sind  zulässig. 

Ebenso  sind  die  Zeilen  1 3 und  13  in  Feld  ll  im  Verkehr  mit  Italien  mit  ,,d.»  und  „1.“  zu  be- 
zeichnen, wenn  Versicherungssummen  angegeben  sind.  In  den  übrigen  Verkehren  werden  die  Worte  „für 
gestrichen. 

III.  Im  Verkehr  nach  der  Schweiz  und  Italien  werden  Sendungen  mit  Lieferfristversichemng  nicht  direkt, 
sondern  auf  die  diesseitige  Grenzstation  expedirt. 

IV.  Im  Verkehr  mit  Frankreich  kommen  Zuschläge  für  Werth-  und  Interessedeklaration  nicht  zur  Erhebung 
weil  solche  Deklarationen  für,  die  framiösischen  Strecken  als  unverbindlich  angesehen  werden. 

Solche  Sendungen  werden  aber  dennoch  direkt  auf  die  französische  Bestimmungsstation  kartirt. 

V.  Im  Verkehr  nach  England  werden  die  Zeilen  12—15  im  Feld  ii  durch  die  Worte:  ,das  Wasser“,  „das 
Land“  ausgefüllt. 

VT.  Im  Allgemeinen  in  allen  Verkehren: 

Hinter  das  Wort  „Verkehr“  in  Feld  i ist  die  Nummer  desselben  zu  setzen. 

Im  Feld  5a  ist  hinter  „Revers»  zu  schreiben:  „ertheilt»,  oder  das  Wort  „Revers»  wird  dnrchstrichen. 

Im  Feld  IO  wird  hinter  dem  Worte  „Spezialtarif“,  - wenn  ein  solcher,  oder  der  billigste  Tarif  laut 
Frachtbrief  verlangt  war  - beigesetzt:  „verlangt“,  oder  das  Wort:  „Spezialtarif»  wird  durchstrichen. 

Im  Feld  II  Spalte  2 und  5 werden  seitens  der  Versandexpedition  die  Nummern  des  Frankatur-  und 
Nachnahmebuches  vom  Frachtbriefe  auf  die  Karte  übertragen. 


B.  Im  Empfang. 

Es  werden  sämmtliche  Karteneinträge  mit  dem  Frachtbriefe  verglichen  und  berichtigt. 

Die  Berichtigungsanzeigen  werden  an  die  Versandstation  als  eingeschriebener  Brief  abgesendet  und  sind  nach 
ihrer  Rückkunft,  mit  dem  Anerkenntniss  der  Versandstation  versehen,  der  betreffenden  Karte  anzuheften. 

Die  Beträge  in  den  Feldern  li  und  ,12  Spalten  i und  4 müssen  auf  dem  Frachtbriefe,  diejenigen  in  Spalte  3 auf 
der  Frankaturnote  stehen. 

Die  Summen  der  Ueberweisung  aus  Feld  li  in  Spalten  3 und  4,  einschliesslich  des  Kursunterschiedes  aus 
Spalte  4,  bilden  einen  Belastungsposten  aus  der  direkten  Karte.] 

Die  'aus  Feld  , 12  in  den  Spalten  3 und  4 sich  ergebenden  Beträge  bilden  einschliesslich  der  Kursunterschiede 
j e einen  besonderen  Rechnungsposten  im  Empfang. 

Für  jeden  Posten  ist  im  Empfangsbuche  eine  besondere  Zeile  zu  benutzen  und  in  Spalte  5 (Felder  ii  und  13) 
der  Frachtkarte  sind  die  Empfangsbuchnummem  beizusetzen. 

Diev Summe  der  Spalte  4 erscheint  im  Empfangsbuche  im;  „Haben“  in  den  Spalten  „baar“  oder  „kontirt  ; 
die  Summe  der  Spalte  3 in  „unexpedirt“. 

Von  den  aus  Spalte  3 sich  ergebenden,  auf  der  Frankaturnote  berechneten  Kosten  darf 
niemals  ein  Kursunterschied  erhoben  werden. 


Eisenbahn. 


Fr  achtg'ut. 

Stempel  der  Uebergangs-Expeditionen. 


Stempel  der  Ankunfts- 
Expedition. 


Frachtkarte  Nr. vom... 


f a.  I 

Zur  Zollerledigung  I 

< b.  des  Transitlandes  in  (2)  — 


Deutschlands  in  (i)- 


I c.  des  Bestimmungslandes  (3) 


Erledi- 

gungsart 

(3a) 


^ zu  liefern  (4)  .. 


5. 1 

2. 

3- 

4- 

5. 

6.  1 7 1 

Anzahl 

Art 

Adressen,  Zeichen 
und  Steuern 

Gewicht 

kg 

Inhalt 

Taxgewic 

.Strecke 

kg 

ht  für  die  ^ 
Strecb 

1 

T 

Ä. 

1 

Verladen  durch  (S)~ 


Name  des  ] 
Annahmebeamten  J 


Revers  (6)  .. 


21 


Zeichen  u.  Nummer  der  Wagen  u.  Ladeutensilien 


Beigefiigte  Urkunden 


Wagen 
Eigenthümer 


die  ganze 
Strecke 
und  das 


8.  I Trans 

portfolge 

Bezeichnung  der 
Uebergabestationen 
(7) 

Zug 

Nr. 

Tag  und 
Stunde  der 
Abfahrt 

Packmeister 

für  das 
Transit- 


für  das 
Bestim- 
mungs- 
land 


Frachtbriefe 

Nachnahme-Begleitschein 
Frankatumote 
statistische  Anmeldescheine 
Ausfuhrschein  Nr. 
Zollbegleitschein  Nr. 


internationale  Zolldeklaration 


Transporterlaubnissschein 

Zollbegleitschein 


Einfuhrerlaubnissschein 

Urspiungsattest 

Zollbegleitschein 


Befund  während  des  Transportes  und  auf  der 
Empfangsstation. 


(1)  AuszuiüUen  durch  die  Abgangsstation. 

(2)  „ „ „ Uebergangsstation  des  Transitlandes. 

(3)  „ ..  « ..  Bestimmungslandes. 

(3a)  Anzuführen,  ob  die  Sendung  zum  Verbrauch,  zum  Transit  oder  zur  Niederlage  deklarirt  werden  s 

(4)  „ „ „ „ zu  avisiren  oder  ins  Haus  zu  liefern  ist  (en  gaie  ou  ä domicile). 

(5)  „ „ „ „ durch  die  Bahn  oder  durch  den  Versender  verladen  wurde. 

(6)  „ „ „ „ mit  Revers  aufgeliefert  wurde  („erlheili“,  „entnommen“). 

(7)  Die  Expeditionsstempel  für  die  Uebergangsstationen  finden  im  Feld  i,  diejenigen  der  Uebergabestation 


a jedoch  auf  der  Rückseite  ihren  Pia 


J Spezialtarif  Nr. 
Verth-  • ] 

.ieferzeit- 


(0 

assifikation  .. 


[ Versicherung 


eichnung  der  Kosten 


. I Debours  1 zum  Kourse  von  % 

Nachnahme  ^ > 

. [ Remboursement  j „ „ „ „ 


4.  Provision  Provision  

5.  ...Fracht  Prix  de  transport  pour 

6.  Fracht  ,,  „ » „ - 


. Einschreibegebühr  Enregistreraent.... — 

.^Zählgebühr  Comptage  

. Anfuhr  Prix  ä domicile  

. Abfuhr  Remise  ä domicde  

. Behandlungsgebühr  Manutention 

. . u t ^ I für ji  3 (u  ( pertes  et 

^ |iS  Werth-  I U ” 1 1 I 

■ £||Lieferfrist-||  | " ' I 

i.  Anschlussfracht  Taxe  de  raccordement 

Deckenmiethe  Location  de  bäche. 


{pour... 

pour... 
j pour... 
Ipour... 


. Sa,  Sa.  der  Ueberweisung  (4) 

, Kursunterschied—.^  DifFerence  de  cours  de..-% 

.—,M  Frankatur-  1*)Sa.  des  Feldes 


buch  Nr........ 


Gesammtsumme 


SJ 


Unterwegs  entstandene  Zollauslagen  und  sonstige  Kosten,  auf  die  Bestimmungsstation... 

aufgerechnet  in  Franken  (2) 


Ex- 

ped. 

Nr. 

Tag 

und 

Mo- 

nat 

Bezeichnung 
der  Station,  auf 
welcher  die 
Kosten  entstan- 
den sind  (3) 

Zoll- 

Qu. 

Nr. 

{ 

f: 

1 

1 ■ 

Auf  de 

r Bestimmungsstation 

Nachnahme  für 
Zölle 


Ueberweisung  laut 


Frankatur- 

Note 


Ver- 

rechnung 


lJ 


Versandbeamter. 


Sa.  des  Feldes  12 
Empfangsbeamter. 


Kontrolbeamter. 


(.)  Durch  die  t 
w Hier  ist  die 


Bemerkungen  zu  Feld  lä. 


Die  Berechnung  der  unterwegs  entstehenden  Kosten  erfolgt  seitens  der  betreffenden  Verwaltungen: 

A.  im  Verkehr  von  und  nach  Ländern,  die  in  Frankenwährung  rechnen  (auch  im  Transit  durch  Deutschland)  in  der 
Frankenwährung  (8o  M.  = loo  frs.) 

B.  im  Verkehr  von  und  nach  Oesterreich-Ungarn  (Guldenwährung)  (auch  im  Transit  durch  Deutschland)  ebenfalls  in  der 
Frankenwährung  (8o  M.  :=  loo  frs.) 

C.  I.  im  Verkehr  aus  Ländern  der  Franken  Währung  nach  Deutschland: 

a)  bezüglich  der  von  den  Frankenländern  in  Ansatz  gebrachten  Auslagen  und  Nebenkosten  in  der  Frankenwährung 
(Umrechnung  in  Markwährung  erfolgt  nach  dem  Tageskurse); 

b)  bezüglich  der  von  den  deutschen  Stationen  angesetzten  Beträge  jedoch  in  der  Markwährung. 

II.  im  Verkehr  aus  Deutschland  nach  Ländern  der  Frankenwährung  werden  die  Auslagen  und  Nebenkosten  aus  der 
Mark-  in  die  FrankenwäTirung  zum  Kurse  von  8o  M.  loO  frs.  umgerechnet  und  in  der  Frankenwährung  in 
Feld  12  zum  Ansatz  gebracht. 


Verzeichniss  der  heizufügenden  besonderen  Urkunden. 


Im  Verkehr  nach 


A.  für  die  fremden  Bahnen. 


2 

internationale 

2 

internationale 

2 

internationale 

. 

schweizer 

I 

schweizer  Durch- 

Deklarationen in 

Deklarationen  in 

Deklarationen  in 

Eingangsdeklaration 

gangsdeklaration 

französischer 

französischer 

französischer 

in  deutscher  oder 

in  deutscher  oder 

Sprache 

Sprache 

Sprache 

französischer 

französischer 

Sprache 

Sprache 

für  den  Transitverkehr  tritt  noch  eine  weitere 

2 

internationale 

internationale  Deklaration  hinzu. 

Deklarationen  in 

italienischer 

Sprache 

Je  nach  der  Art  der  Güter  sind  noch  Transit-Eingangserlaubnissscheine  und  Ursprungszeugnisse  beizufügen. 


B.  für  Deutschland, 

1.  bei  Kleidern,  Umzugsgut  und  leeren  Emballagen 

keine  besonderen  Zoll-  und  Steuerpapiere; 

2.  bei  sonstigen  zoll-  und  steuerfreien  Gütern 

Anmeldeschein  zur  Abgabe  an  das  Ausgangs- Grenzzollamt; 

3.  bei  Gütern,  welche  der  Zoll-  oder  Steuerkontrole  unterworfen  sind 

bedarf  es  keiner  statistischen  Anmeldescheine. 

An  Stelle  derselben  treten: 

1.  die  Ausfuhrscheine, 

2.  die  Uebergangsscheine, 

3.  die  Zollbegleitscheine, 
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Deutscher  Eisenhahn-Yerwaltuagen. 


Organ  des  Vereins. 

J¥eiiiuiiid®wan*igster  «f alirg'ang’. 


Berlin,  den  2.  November  1889. 


EöU’s  Encyklopädie  des  ge- 
sammten  Eisenbahwesens  in 
alphabetischer  Anordnung. 
Enquete  über  die  Förderung 
der  Industrie  in  Ungarn. 
Vereins-Mittheilungen: 

Neue  Vereins-Bahnstrecken. 
Rundschreiben. 

Aus  Oesterreich-Ungarn : 

Die  Landtage  u.  die  Eisenbahnen. 
Lokalbahn  Innsbruck-Hall. 
Unzulässigkeit  der  gleichzeitigen 
Versicherung  der  Bediensteten 
hei  mehreren  Krankenkassen. 
Das  Budget  des  Ungarischen 
Handelsministeriums. 


Inh 

Herbstsession  d.  Oesterr.  Staats- 
Eisenbahnrathes. 

Ausserordentl.  Generalversamml. 
der  Carl  Ludwigbahn. 

Börsenbericht. 

Königl.  Bayerische  Staats-E.: 

Beschlüsse  des  Eisenbahnrathes. 

Aus  Russland: 

Bahn-Ergänzungsbauten. 

Bahnoröffnung. 

Errichtung  von  Getreideagen- 
turen im  Auslande. 

Fleischversand  nach  England. 

Die  neuen  Getreidetarife.  Maass- 
regeln d.Finanzministers  gegen 


a 1 1 1 

Kursk -Kiew  und  Warschau- 
Wien. 

Reichsgerichts-Erkenntnisse : 

Erkenntniss  vom  4/1.  1889. 
Erkenntniss  vom  7/3.  1889. 
Bücherschau: 

Dr.  Karl  Hilse,  Unfall-Gefahren- 
Gesetz  in  den  Deutschen 
Strassenbahn-Betrieben. 

Kartenwerke: 

John  Lundberg,  Karte  der 
Schwedischen  u.  Norwegischen 
Eisenbahnen. 

Verschiedenes: 

Unterstützungskasse  für  Diener 


und  Arbeiter  der  Oesterr.- 
Ungarischen  Staats-E.-G. 
Allgemeine  Preissteigerung  auf 
dem  Waarenmarkte. 

Die  Zeitungen  der  Welt. 

Asien : Bevölkerung  von  China. 
Amtliche  Bekanntmachungen : 

1.  Bezeichnung  von  Stationen. 

2.  AenderungvonStationsnamen. 

3.  Verkehrswiederaufnahme. 

4.  Güterverkehr. 

5.  Personen-  u.  Gepäckverkehr. 

6.  Herabminder,  v.  Ladefristen. 

7.  Verdingungen. 

8.  Verkauf  von  Altmaterialien. 

1 Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 


BöU’s  Encyklopädie  des  gesammten  Eisenbahnwesens  in  alphabetischer  Anordnnng.*) 

Mit  wahrer  Freude  begrossen  wir  das  Eracheinen  des  vor-  I m^r^eiu  ganees  Arseual  von 

gemein  g V Werk  nicht  schon  unterrichten  und  zu  belehrer 


gemein  und  dringenu  empmuueucu  . 

man  sich  nur  fragen  muss,  warum  ein  solches  Werk  nicht  schon 
viel  trüber  zustande  gekommen  ist.  Die  Antwort  auf  diese 
Frage  ist  nicht  schwer  zu  geben.  Es  fand  sich  eben  bisher 
niemand,  der  sich  dazu  entschlossen  hätte,  die  ganz  ausser- 
ordentliche, mit  der  Herausgabe  einer  solchen  Fachencyklopadie 
verbundenen  Arbeitslast  auf  sich  zu  nehmen.  Um  so  hoher 
muss  das  Verdienst  Dr.  Röll’s  veranschlagt  werden  und  müssen 
wir  diesen  unermüdlichen  Fachmann  beglückwünschen , der 
allen  Schwierigkeiten  zum  Trotz  das  gross  angelegte  Werk 
unternommen  und  soweit  gefördert  bat,  dass  dessen  Vollendung 
in  nicht  zu  ferner  Zeit  zu  gewärtigen  ist. 

Wir  meinen,  dass  sowohl  die  Eisenbahnverwaltungen  als 
auch  deren  Bedienstete,  sowie  die  Angehörigen  anderer  Berufs- 
kreise, welche  zum  Eisenbahnwesen  in  Beziehung  stehen,  allen 
Grund  haben,  der  Eisenbahnencyklopädie  das  lebhafteste  Inter- 
esse entgegen  zu  bringen. 

Der  Eisenbahnbeamte,  welcher  seine  Kenntnisse  des  Eisen- 
bahnwesens im  Wege  des  Selbststudiums  über  den  Kreis  seiner 
zumeist  recht  engen  Berufssphäre  hinaus  erweitern  will  und 

1.  Band  (Aachen-Düsseldorf-Ruhrorter  Eisenbahn-Betrieb) 
mit  207  Holzschnitten,  7 lithographirten  Tafeln  und  3 Eisenbahn - 
karten.  Wien.  Karl  Gerold’s  Sohn.  1890. 


Büchern  und  Fachschrilten  zu  nme  ~ 

unterrichten  und  zu  belehren;  durch  Nachlesen  des  betreffenden 
Artikels  in  der  Encyklopädie  kann  er  sich  künftighin  über  jede 
einzelne  Frage  aus  dem  grossen  Gebiete  des  Eisenbahnwesens 
mit  dem  denkbar  geringsten  Aufwands  an  Zeit  orientiren. 

Dieser  Werth  der  „Encyklopädie“  muss  auch  von  den 
Eisenbahnverwaltungen  selbst  gewürdigt  werden,  da  es  auf  die 
Ausübung  des  Dienstes  förderlich  wirken  muss,  wenn  den  Eisen- 
bahnorganen in  dem  gedachten  Werke  ein  Rathgeber  zur  Seite 
steht,  der  ihnen  nicht  nur  einen  Einblick  in  das  Gesamm  - 
getriebe  der  Eisenbahn  ermöglicht,  sondern  fallweise  rasche- 
sten Aufschluss  über  jede  das  Eisenbahnwesen  berührende 
Frage  gibt.  „ 

Denselben  Werth  muss  die  „Encyklopädie  auch  für  alle 
anderen  Berulskreise  des  bürgerlichen  Lebens  haben,  welche 
mit  den  Eisenbahnen  in  näherer  Fühlung  stehen  und  das  B 
dürfniss  empfinden,  sich  in  Eisenbahnangelegenheiten  rasch  und 
verlässlich  zu  informiren. 

Die  Eisenbahnencyklopädie  behandelt  nach  Art  der  ur 
verschiedene  Wissenszweige  veröffentlichten  Fachencyklopad  n 
in  zahlreichen,  alphabetisch  nach  Schlagworten  angeordneten 
Originalartikeln  alle  Zweige  des  Eisenbahnwesens,  so  insbe- 
sondere den  Eisenbahnneubau  (Erd-,  Ober-,  Hochbau,  Tunnel 
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und  Brückenbau),  die  Bahnausrüstung  (Pahrbetriebsmittel, 
Bremsvorrichtungen,  Lade-  und  Wiegevorrichtungen,  Hilfs- 
maschinen und  Werkzeuge  für  Bahn-,  Maschinen-  und  Wagen- 
unterhaltung, Telegraphenapparate,  Signalvorrichtungen,  Billet- 
druck-  und  Stempelapparate,  Materialien  u.  dgl.),  die  Organisa- 
tion, Administration  und  den  Betrieb  der  Staats-  und  Privat- 
bahnen (den  allgemeinen  Vervraltungsdienst,  Bahnunterhaltungs-, 
Stations-  [Verkebrs-J,  Zugförderungs-  [Fahr-],  Werkstättendienst, 
den  Personen-,  Gepäck-  und  Güter- Fxpeditionsdienst,  den  Ma- 
terialdienst, das  Rechnungs-,  Kontrol-  und  Kassenwesen),  das 
Fisenbahnrecht  (Konzessions-  und  Enteignungsrecht,  Eisenbahn- 
bücher, Bau-  und  ßetriebspolizei , Transportrecht  nebst  der 
Haftpflicht  aus  dem  Bahnbetrieb),  Besteuerung  der  Eisenbahnen 
und  ihre  Heranziehung  für  militärische,  postalische,  sowie 
sonstige  öffentliche  Zwecke  usw.,  das  Tarifwesen,  die  Eisen- 
bahnpolitik, Oekonomie  und  Finanzkunde. 

Die  Artikel  der  Encyklopädie  bringen  ausserdem  die  Ge- 
schichte des  Eisenbahnwesens  überhaupt,  sowie  die  Entwicke- 
lung desselben  in  den  einzelnen  Ländern  zur  Darstellung,  des- 
gleichen die  Eisenbahngeographie,  sowie  die  verschiedenen 
Zweige  der  Eisenbahnstatistik.  Ferner  findet  man  in  der  Ency- 
klopädie von  allen  Bahnen,  welche  dem  Verein  der  Deutschen 
Eisenbahnverwaltungen  angehören,  dann  von  den  sonstigen 
Bahnen  Deutschlands,  Oesterreichs,  Hollands,  Belgiens  und  der 
Schweiz,  ferner  von  den  bedeutenderen  Bahnen  der  übrigen 
Europäischen  Staaten  (Dänemark,  England,  Frankreich,  Italien, 
Russland,  Schweden,  Spanien  usw.)  und  von  Amerika,  die  Eröff- 
nungsdaten, Längen,  Anlagekapitalien,  Anschlüsse,  sowie  andere 
wichtige  Daten  in  technischer,  kommerzieller  und  sonstiger 
Beziehung;  ebenso  enthält  die  Encyklopädie  sorgfältig  ausge- 
wählte Biographien  jener  Männer,  welche  sich  um  die  Ent- 
wickelung des  Eisenbahnwesens  bleibende  Verdienste  erworben 
haben.  Bei  der  engen  Beziehung  der  Technologie  zu  einzelnen 
Zweigen  des  Eisenbahnwesens  sind  in  die  Encyklopädie  auch 
allgemein, technologische  Artikel  über  solche  Materien,  deren 
Nutzanwendung  im  Eisenbahnwesen  besonders  häufig  ist,  auf- 
genommen. 

Unter  Dr.  Röll’s  Leitung  sind  an  der  „Encyklopädie“  über 
100  Mitarbeiter  thätig,  darunter  solche,  welche  zu  den  hervor- 
ragendsten Eisenbahnfachmännern  Deutschlands,  Oesterreichs, 
der  Schweiz,  Hollands,  Belgiens,  Frankreichs,  Englands,  Russ- 
lands usw.  zu  rechnen  sind  und  zwar  sowohl  Theoretiker  (Pro- 
fessoren technischer  und  anderer  Hochschulen)  als  Praktiker 
(bewährte  Beamten  der  verschiedenen  staatlichen  und  privaten 
Eisenbahnverwaltungen).  Jeder  derselben  hat  es  übernommen, 
die  in  sein  besonderes  Fach  einschlagenden  Materien  in  leicht 
verständlicher  Weise  darzustellen. 

Durch  diese  bis  ins  einzelne  durchgeführte  Arbeitstheilung 
ist  es  möglich  geworden,  in  gleichmässiger  Weise  allen  Ge- 


bieten des  Eisenbahnwesens  eine  dem  heutigen  Stande  der 
Wissenschaft  und  Erfahrung  entsprechende  Behandlung  zu  Theil 
werden  zu  lassen. 

Die  Darstellung  ist  unbeschadet  strenger  Wissenschaft- 
lichkeit leicht  fasslich,  klar  und  bündig.  Die  Ausführung  der 
Textfiguren , Tafeln  und  Karten  ist  eine  geradezu  muster- 
gültige. 

Für  die  Reichhaltigkeit  des  Inhaltes  dos  ersten  Bandes 
spricht  die  Thatsache,  dass  in  diesem  Bande  mehr  als  500  selbst- 
ständige Artikel  enthalten  sind,  von  denen  auf  die  Technik  162 
aut  den  Betrieb  137,  die  Administration  51,  die  Statistik  68,' 
auf  Biographien  13  entfallen.  Wir  nennen  von  interessanten 
Arbeiten  insbesondere  jene  von  Ingenieur  Abt  über  Ausweich- 
vorrichtungen für  Seilbahnen,  Askenasy  über  Russische 
Eisenbahnen,  D e c h e r über  Absteckungen,  Direktor  Diet  1er 
über  Schweizerische  Bahnen,  F e n t e n über  Akkordarbeit,  Prof. 
Forchheimer  über  Bagger,  Prof.  Frank  über  Arbeits- 
widerstände der  Lokomotive,  Prof.  G e u 1 über  Arheiterwoh- 
nungen,  Prof.  Göring  über  Bahnhöfe  und  Bahnhofsanlagen, 
Gleim  über  Beschlagnahme,  Max  Haushofer  über  Aktien, 
Aktienhandel,  Ankaufsrecht  des  Staates,  Anleihen,  Arbeiter, 
Bahnpolizei,  Bergwerksbahnen,  Hubert  über  Belgische  Bahnen, 
Kecker  über  Bahnzustandssignale,  Kohlfürst  über  Bahn- 
telegraphen, Launhardt  über  Anlaufsteigungen  und  Bau- 
würdigkeit, V.  d.  L e y e n über  Amerikanische  Bahnen,  Löwe 
über  Abschlussvorrichtungen,  Abnutzungsmesser,  Agudio’s  Seil- 
ebenen, Befestigung  der  Schienen,  Pintzger  über  Achsen  und 
Achslager,  Dr.  Röll  über  Abonnementsbillets,  Administration, 
Aufsichtsbehörden,  Aufsichtsrecht,  Bahnbedienstete,  Bahnver- 
bände, Bahnzeit,  Besteuerung,  R y b a r über  Bahnaufsicht  und 
Bahnerhaltung,  Schützenhofer  über  Beheizung  und  Be- 
leuchtung der  Eisenbahnwagen,  Seyschab  über  Abrechnung, 
V o i t über  Beleuchtungsapparate , Dr.  Wehrmann  über 
Fragen  des  Eisenbahn-Frachtgeschäfts,  Wurmb  über  Bau- 
leitung, Bausysteme  usw. 

Mit  vereinten  Kräften  wurde  in  der  „Encyklopädie“  eine 
Arbeit  geschaffen,  auf  welche  insbesondere  die  Deutsche  Eisen- 
bahnwelt mit  Stolz  blicken  kann.  Wir  können  nur  dringend 
wünschen,  dass  dieses  Werk,  von  welchem  bereits  im  März  1890 
der  zweite  Band  erscheinen  soll,  möglichst  bald  der  Vollendung 
zugeführt  werde  und  sowohl  in  Eisenbahnkreisen  als  auch 
ausserhalb  die  weiteste  Verbreitung  finde.  Es  wäre  dies  die 
schönste  Anerkennung  für  den  Herausgeber  sowohl,  welcher 
mit  seltener  Ausdauer  und  Aufopferung  seine  Kräfte  dem  Unter- 
nehmen gewidmet  hat,  als  auch  für  alle  Mitarbeiter  an  dem 
grossen  Werke. 

Wir  behalten  uns  selbstverständlich  vor,  seinerzeit  über 
den  weiteren  Fortschritt  der  „Encyklopädie“  zu  berichten.  Dr.  K. 


Enquete  über  die  Förderung  der  Industrie 
in  Ungarn. 

Ungarischen  Handelsministerium  fanden  vom  5.  bis 
7.  d.  Mts.  Berathungen  der  zu  einer  Enquete  einberufenen  Ver 
treter  der  Handels-  und  Gewerbekammern  statt,  welche  siel 
u.  a.  mit  der  wichtigen  Frage  der  Förderung  der  gewerblicher 
und  industriellen  .fhätigkeit  in  Ungarn  beschäftigten. 

Ue^r  das  Ergebniss  dieser  Untersuchungen,  welche  nich1 
nur  für  Ungarn,  sondern  für  die  Oesterreichisch  - Ungarische 
Monarchie  überhaupt  Bedeutung  haben,  entnehmen  wir  einen 
Artikel  des  „Oesterr.  Oekonomist“  ''Nr.  41  vom  13  Oktober' 
folgendes; 

Nebeii  der  offenen  und  rückhaltslosen  Aufdeckung  ver- 
schiedener Gründe  der  unbefriedigenden  Zustände  auf  klein- 
gewerblichem wie  fabriksindustriellem  Gebiete,  neben  theil- 
weise  sehr  weitgehenden  Wünschen  nach  staatlicher  Ein- 
mischung auf  dem  Gebiete  der  Gewerbeförderung,  fehlte  es 
auch  nicht  an  durchaus  leidenschaftslosen  und  nüchternen  Hin- 
weisen auf  die  Grenzen  des  nach  solcher  Richtung  Erreich- 
o Schattenseiten  forcirter  Experimente,  auf  die 

Gefährlichkeit  von  Rückschlägen  misslungener  Versuche 
Während  von  einigen  Seiten  die  Schaffung  bisher  noch  bei- 
nahe gänzlich  fehlender  Industriezweige,  vor  allem  der  Textil- 


industrie, selbst  um  den  Preis  namhafter  Opfer  seitens  des 
Staates  und  auf  direkte  Initiative  desselben  als  unabweisliche 
wirthschaftliche  Nothwendigkeit  verfochten  wurde,  überwog 
im  grossen  und  ganzen  doch  die  Anschauung,  dass  in  erster 
Linie  die  Erhaltung  und  Entwickelung  des  schon  Bestehenden 
vor  Augen  gehalten  werden  müsse,  dass  der  naturgemässe  Fort- 
schritt zu  einer  hochstehenden  Fabriksindustrie  nur  auf  der 
Grundlage  intensiver  Steigerung  der  Leistungsfähigkeit  des 
Kleingewerbes  erzielt  werden  könne.  Gegenüber  den  Verfech- 
tern einer  eingreifenden  Thätigkeit  der  Staatsgewalt  auf  indu- 
striellem Gebiete  wurde  von  verschiedenen  Seiten  mit  Nach- 
druck auf  die  Nothwendigkeit  der  Schaffung  unabweislicher 
Vorbedingungen,  einer  dem  Gewerbe  günstigeren  Atmosphäre, 
auf  die  Verbesserung  des  Steuerwesens,  der  Verwaltung  und 
Rechtspflege  hingewiesen.  Einhellig  forderten  fast  alle  Redner 
die  Hebung  der  Intelligenz  des  Gewerbestandes,  die  Gewäh- 
rung der  zur  Ausbreitung  industrieller  Fachbildung  erforder- 
lichen Mitte),  mit  anderen  Worten:  die  Vervollkommnung  des 

f ewerblichen  Unterrichts  und  die  Uebertragung  desselben  in 
en  Verwaltungskreis  de.s  Handelsministeriums.  Ebenso  fand 
der  Wunsch  nach  der  Schaffung  eines  Beirathes,  welcher  dem 
Ministerium  in  praktischer  Richtung  einheitliche  Verhaltungs- 
regeln  betreffs  harmonischen  Zusammenwirkens  der  verschie- 
denen Elemente  der  Gewerbeforderung  und  des  gewerblichen 


r 
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+>ioilia'nTi<»'  thatsäciuich  ausgeschlossen  ist.  Eingehende  Erorte 
theihgung  thatsäcmicn  au  s rascherer  und 

Xlm^nLr  Ent^icTelung  der  einheimischen  Industrie,  der 
unlenüsende  Kapitalsreichthum  des  Landes.  Es  irorden  ver- 
schiedene Vorschläge  zur  leichteren  Erlangung  des  Kredits  für 
eewerhliche  Zwecke  gemacht,  die  Gründung  eines  durch  staat- 
fhhrKe^üLSngen  zu  gewinnenden  grösseren  Geldinstituts 
dhrn^XsSSlichen^Zweck  der  Geldbeschaffung  für  neu^e 
Eabriksunternehraungen  und  der  Unterstützung  dw  gewerb- 

lÄtrie  zu  gewährenden’  staatlichen  Begunstig^^^^^^^^^ 
dhe  blondere  Berathung  abhalten  und  ersuchte  die  Mitgheder 
de^  Enquete,  zu  jener  Fachberathung  aus  ihrer  Mitte  acht  Mit- 

Prüfung  der  in  der  Enquete  vorgebrachten 
und  vorstehend  skizzirten  Wünsche  wird  man  finaen,  dass  gar 
manche  Forderung  eine  objektive  Kritik 

vermag  dass  aber  andererseits  mancherlei  werthvolle  Anre 
gungen’  gegeben  wurden,  deren  Berücksichtigung  durch  den 
nSsmfnister  gewiss  die  erhofften  Folgen  nach  sich  ziehen 
Ster  alle"  Umständen  ist  so  viel  gewiss,  dass  die 
Tiete  eine  aufklärende  Wirkung  zu  üben  ye^^^g  und  wohl 
'iiif'ii  nicht  verfehlen  wird,  die  Erkenntniss  im  Lande  -zu 

Wten  dass  man  sich  nicht  übertriebenen  Erwartungen  hm- 

o-eben  darf  aber  innerhalb  gewisser  Grenzen,  du:^h  unablässiges 
BemShen  uS  Ausdauer,  immerhin  ansehnliche  Erfolge  erzielen 
?ann  Schon  W^her  hat  Ungarn  durch  seine  Bestrebung^^  m 
den  letzten  Jahren  ganz  ansehnliche  Resultate  Jem 

Pedp  stehenden  Gebiete  erzielt  und  es  wird  aut  aieser  jsanu, 
7um  Vortheile  seiner  wirthschaftlichen  Entwickelung,  auch 
fernerhin  zweifellos  Fortschritte  machen,  *5^ 

natürlichen  Vorbedingungen  einer  gesunden  U®^A^l„en- 
Auge  behält.  Diesfalls  äussert  sich  der  «P-  Ll.  ,m  der  toigen 
den  zutreffenden,  Weise;  Kann  keine  Industrie  ohne  tech- 

mTche  und  finanzielle  Lehrjahre  erstarken,  kann  man  kerne 

nbne  weiteres  verpflanzen,  dann  ist  es  wohl  das  erste  Gebot 
der  Vernunft,  mit^  der  Heimischmachung  jener  Industrien  zu 
beginnen  die  hier  gesunden  Boden  vorfinden,  die  einem  uug®n- 
blmklichen  Bedürfnisse  entsprechen,  die  weniger  komplizirte 
vShruLen  beanspruchenf  die  leichter  zu  erlernen  und 
uÄelbaf  zu  verwe?then  sind.  Da  wir  bis  vor  wenig  Jahren 
eiXorwiegend  Ackerbau  treibender  Staat  waren,  konn^  alle 
Sidi  an  dfe  Landwirthschaft  und  den  Bergbau  a s Neben- 
Jewerbe  anschliessenden  Industrien  hierher  gezahlt  werden, 
fnsonderheit  die  eine  Verwerthung  der  Bodenprodukte  und  Ab 
fälle  oder  eine  umfassende  Aufarbeitung  derselben  bezwecken- 
den ’techniSn,  chemischen  und  Bergwerksunternehmun^ 

Da  jede  Ungarische  Industrie  zu  rechnen  hat  mit  den  Uester 
reichischen  Gewerbeverhältnissen,  so  ist  aber  gebührend  darauf 
RüeSht  zu  nehmen,  dass  wir  nicht  ohne  nöthigenden  Anlass 
Unseren  nachbarlichen  Käufer  in  meinem  Erwerbyehwae^^^^ 
dass  wir  Konkurrenzindustnen  nur  in  dem  I alle  eta,bliren, 
wenn  deren  Errichtung  geboten  ist  durch  die  Dringlichkeit 
eines  wegen  seiner  Minderwerthigkeit  nicht  weit  transportabeln 
heiSn  Eohstofle,  oder  dureh  deo  Brnstand, 
Oestsrreichische  Erzeugniss  «bereahlen 

wei^B  pxistirt  noch  eine  sehr  grosse  Anzahl  von  inaustnen,  in 
welche  wir  auf  Jahre  hinaus  Millionen 

Böhmen,  Mähren,  Niederösterreich  zu  zornigen  Schmerzens- 
schreien’zu  veranlassen,  . , TTncrarn 

Alles  lässt  darauf  schliessen,  dass  man  sich  in  Ungarn 

zu  gewagten  Experimenten  nicht  entschliessen  wird.  Soweit 
aber  die  MöglicHieit  reicht,  wird  Herr  von  Baross  gewiss  alles 
thun,  um  der  gewerblichen  und  industriellen  Entwi^elung 
weitere  Fortschritte  zu  sichern.  Dafor  bargt  seine  Energie 
Tnd  seine  Einsicht  in  die  wahren  Bedürfnisse  des  Lande^^^ 
Einer  in  diesen  Grenzen  sich  bewegenden  Thatigkefl  kann  der 
Erfolg  nicht  fehlen.  Der  „Oesterr.  Oekonomist  ®el^Be^sst  mit 
folgenden  Worten  des  „Wiener  Fremdenblattes  . „Es  wäre 


gefehlt  wollte  man  in  Oesterreich  die  indu^rielle  Entwickelung 
flngarns  mit  scheelem  Blicke  verfolgen  Denn 
Reotreben  iedes  Landes,  seine  wirthschaftlichen  Hilfsquellen  zu 
furken  und  zu  vervielfältigen,  ein  vollauf  berechtigtes;  dann 
starxen  uu  ,„.-hti gen?  dass  Oesterreich  wegen  seiner  Ver- 
äo,  Schicksal  beider* Rcichshalttcn 
b s ZU  einem  gewissen  und  zwar  weit  vorgerückten  Grade  zu 
e Lm  gemeinsamen  macht,  aufs  Innigste  die  gedeihliche  Fort^ 
entwickelung  Ungarns  wünschen  muss  und  dass  die  ökono- 
SX  kräfliguni  desselben,  selbst  wenn  sie  hm  und  wieder 
^u  einer  Einfehränkung  des  Absatzes  von  Oesterre.chischen 
Tndustrieorodukten  einer  bestimmten  Gattung  fuhren  sollte, 
aut  einer  ^anderen  Seite  wiederum  Oesterreich  Vortheil  bringen 
würde.“  . 

Mittheilungeii  über  Vereins- Angelegenheiten. 

Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den  Vereins^ahnstrecken. 
Die  am  1 Xvimber  d.  J.  dem  öffentlichen  Verkehre  über- 
gebene 20,’6  km  lange  Strecke  Wulften - Duderstadt  der  Ko^ 
fichen  Eisenbahndirektion  zu  Hannopr  mt  — nach  ®Ut^eilung 
der  geschäftsf uhrenden  Verwaltung  des  Vereins  - als  Vereins- 

Bahnsrfecke^zu^^^^^  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind  er- 
laccen  worfcn:  35  ^,11,3.  „ sa„müiche  »glieder  da, 

Ausschusses  für  Angelegenheiten  des  Güterverkehrs,  ^treffend 

StSung  eioaf  f f agcB  «»f 

düng  in  einem  Streitfälle  (abgesandt  am  30.  v.  Mts.).  , 

^ Nr  4125  vom  26.  v.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins 

tangen,  ■ batrafland  dia^Zaraebnung  neuar  Stracke«  a«  da« 

f.' Vs‘ r 

welche  Sonderabdrücke  der  einzelnen  Abtheilungen  der  Gesammt 
ausgabe  des  alphabetischen  Fahrschein-Verzeichnisses  bezogen 
haben,  betreffend  den  Rundreiseverkehr  des  Vereins  (ahgesandt 
am  30.  V.  Mts.). 


Aus  Oesterreich-Ungarn. 

Die  Landtage  und  die  Eisenbahnen. 

In  den  gegenwärtig  tagenden  Landtagen  kamen  folgende 

““•"'afÄuSÄardhge  bageiindeia  ein  Abkaordcatar 

den  Antrag  wegen  ^ e r s t a a U i c h u n g d e r C a r|^L  u d w g _ 

L“f”k  i”  » ÄS  aa=(  *d J d?asJ  Linie, “ wXha'^df  Gag.n- 
Stand  einer  besonderen  Konzession  vom  15- Mai  1867  bildet  seit 
dem  Jahre  1884  durch  5 Jahre  nacheinander  die  Hälfte  der 
StnSasumma  aas  dem  Staatsschätze  A»|F“f  .g«“»”™™, 
habe  und  dass  deswegen  der  Regierung  im  Sinne  des  § 4 des 
Gesetzes  vom  14.  Dezember  1877  das  Recht  ziistehe,  diese  Lmie 
in  eigenen  Betrieb  zu  übernehmen.  In  einem,  anderen  Falle 
hätteh  diese  Bestimmungen  geiijigt,  um  die  Regierung  zu  em^^^ 
entschiedenen  Schritte  gegen  die  Lemberg-Czernowitzer  Bahn 
zu  veranlassen.  Dieser  Antrag  wurde  dem  Verwaltungsausschusse 
zur  Berichterstattung  zugewiesen.  appoinn  des 

b)  Im  Mährischen  Landtage  wurde  die  in  ^ 

Jahres  1884  zum  Ausbau  der  Eisenbahn  Brossnitz-Mahris^^^^^ 
Trübau-Triebitz  und  der  Zweigbahn  Eornitz-Gewitsch-Opatowitz 
aus  Landesmitteln  hewilligte  Subvention  von  l^OfOO 
der  seither  stattgehabten  Aenderungen  der  ^’^^sse  m der  Theil- 
strecke  zwischen  Prossnitz  und  Strasisko  als  autrechtbleib^ 
bezeichnet.  Ferner  hat  der  B:ommunikationsausschuss^ 
schlossen,  hinsichtlich  der  Frage  des  D o n au  - O d e r k an  a i s 
im  Landtage  den  Antrag  zu  stellen,  die  sei  drm^^^ 

aufzufordern,  den  Bau  des  Donau-Oderkanals 
fordern.  Weiter  möge  der  Landtag  die  gr^°^«^^^Bche  Geneigt- 
heit des  Landes  Mähren  aussprechen,  den  B|“  ^mses  KW 
wenn  er  zustande  kommt,  durch  materielle  Beihilfe  zu  unter 

Im  Niederösterreichischen  Landtage  wurde  von  ^ 
reren  Abgeordneten  folgende  Interpellation  gestellt  ,, Nach  W 
Vorgänge  der  Ungarischen  wurden  auch  aut  den  Gester 
reichischen  Staatsbahnen  rücksichtlich  der  ^ 

Per.- onentarife  Konzessionen  gemacht,  ebenfalls  zur  Uehung 
des  Verkehrs  geführt  haben.  Dagegen  sind  auf  einige«  tur  nen 
Eisenbahnverkehr  in  Niederösterreich  sehr 
Privateisenbahnen  die  früheren  ^ 

blieben.  Man  hat  zwar  einige  billige  Zuge  eingefuhrt,  einige 
Erleichterungen  gewährt,  aber  gestützt  auf  alte  Privilegie  , 
W im  Normalverkehre  die  früheren  hohen  Tarife  geblieben, 
die  irCer^se  des  Publikums  und  . des  Verkehrs  unbedingt 
der  Reformen  bedürfen.“  Nach  Vorbringung  mehrerer  Details 
iellen  die  Interpellanten  die  Frage,  ob  die  Begierung  nicht 
ihren  maassgebenden  Einfluss  auf  die  Herabsetzung  der  Per 
sonentarife  üben  wolle. 
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Lokalbahn  Innsbruck-Hall. 

Dem  Realitätenbesitzer  Anton  Prantl  in  Mühlau  und  Kon- 
sorten ist  unter  dem  18.  September  die  Konzession  zum  Bau 
und  Betrieb  einer  schmalspurigen  Lokalbahn  (Trambahn)  von 
Innsbruck  über  Mühlau  nach  Hall  ertheilt  worden.  Die 
gedachte,  etwa  10,5  kra  lange  Lokalbahn  soll  als  Strassenbahn 
mit  einer  Spurweite  von  1 m ausgeführt  werden.  Ausserdem 
wurde  den  Konzessionären  die  Verpflichtung  auferlegt,  über 
Aufforderung  der  Staatsverwaltung  Ergänzungslinien  vom  Land- 
hanse in  Innsbruck  bis  zur  Südbahnstation  Innsbruck  (etwa 
0,5  km)  und  vom  Landhause  in  Innsbruck  nach  Wüten  (etwa 
1,6  km)  zu  erbauen. 

Unzulässigkeit  der  gleichzeitigen  Versicherung  der 
Bediensteten  bei  mehreren  Krankenkassen. 

Aus  Anlass  des,  Falles,  dass  eine  Bahnverwaltung  ihren 
Bediensteten  eine  mehrseitige  Versicherung  unter  der  Be- 
dingung gestattet  hat,  wenn  dieselben  die  vollen  vorgeschriebenen 
Beiträge  bei  den  fremden  Krankenkassen  aus  eigenen  Mitteln 
leisten,  wurden  die  Bahnverwaltungen  auf  die  Unzulässigkeit 
dieses  Vorganges  von  der  K.  K.  Generalinspektion  aufmerksam 

gemacht.  Dieser  Erlass  wird  durch  die  §§  46  und  60  des 
Irankeu-Versicherungsgesetzes  begründet,  indem  zugleich  auf 
das  diesbezügliche  Verbot  in  den  „Amtlichen  Nachrichten  des 
K.  K.  Ministeriums  des  Innern“  verwiesen  wird. 

Das  Budget  des  Ungarischen  Handelsministeriums. 

Bei  dessen  Berathung  im  Finanzausschüsse  des  Abgeord- 
netenhauses gab  der  Minister  das  Verkehrswesen  betreffend 
folgende  Erklärungen  ab:  a)  Die  telephonische  Ver- 
bindung zwischen  Wien  und  Budapest  wird  dem- 
nächst hergestellt;  von  den  Einnahmen  erhält  Ungarn  75  %, 
Oesterreich  25  %■  b)  Bei  den  Ungarischen  Staats- 
bahnen haben  die  Einnahmen  des  Jahres  1888  den  Voranschlag 
um  etwa  4 Millionen  Gulden  übertroffen.  Die  diesjährigen  Er- 
ebnisse  zeigen  wohl  einen  Rückgang  um  etwa  3800Ö0fl.,  welcher 
er  schlechten  Ernte  zuzuschreiben  ist,  in  deren  Folge  sich  der 
Getreideverkehr  um  etwa  19  000  Wagen  vermindert  hat;  dessen 
ungeachtet  wird  der  diesjährige  Reinertrag  um  1 Million  Gulden 
höher  als  der  vorjährige  sein.  Der  Voranschlag  der  Ungarischen 
Staatsbahnen  erscheint  daher  vorsichtig  und  mässig  angesetzt, 
c)  Der  Personen-Zonentarif  habe  eine  sehr  hohe  volks- 
wirthschaftliche  Bedeutung.  Vom  1.  August  bis  10.  Oktober  d.  J. 
war  das  Plus  der  Reisenden  gegen  das  Vorjahr  um  IV2  Mil- 
lionen höher;  die  Einnahmen  waren  um  441000  fl.  höher  und 
zwar  im  September  noch  günstiger  als  im  August;  demgegen- 
über haben  sich  die  Ausgaben  nur  unwesentlich  erhöht.  Die 
Vermehrung  der  Personenwagen  wäre  auch  ohne  Einführung 
des  Zonentarifes  nothwendig  gewesen,  da  500  neu  hinzu- 
getretene Kilometer  noch  mit  Personenwagen  zu  versehen  sind. 

Herbstsession  des  Oesterreichischen  Staats  - Eisenbahnrathes. 

Dieselbe  trat  am  28.  Oktober  d.  J.  unter  dem  Vorsitze 
des  Handelsminislers  von  Baquehe'm  zusammen,  welcher  vor- 
erst die  seit  der  letz'en  Session  eingetretenen  persönlichen 
Veränderungen  und  den  Austritt  des  Reichstagsabgeordneten  ’ 
Dr.  Schaup  mit  Bedauern  erwähnte;  über  die  Meinungsver- 
schiedenheit bezüglich  der  Fahrordnungen  in  Ober  Österreich 
und  Salzburg  werden  dem  Komitee  die  nöthigen  Aufklärungen 
ertheilt.  Aus  den  hierauf  begonnenen  Verhandlungen  ist  vor 
allem  hervorzuheben,  dass  der  Antrag  des  Mitgliedes  Dr.  Rus  s 
auf  Herabsetzung  der  Personentarife,  bezw. 
Einführung  von  Zonentarifen  mit  überwiegender 
Majorität  angenommen  wurde.  An  diesen  Beschluss  knüpfte 
der  Handelsminister  die  Erklärung,  dass  dieser  Beschluss, 
gleich  alhn  anderen  Beschlüssen  des  Staats-Eisenbahnrathes, 
gewiss  in  sorgfältigste  Erwägung  gezogen  und  nach  den  ver- 
schiedenen Gesichtspunkten,  insbesondere  auch  mit  Rücksicht 
auf  die  Staatsfinanzen,  geprüft  werden  wird.  Allerdings  könnte 
eine  Maassregel  nicht  in  Aussicht  genommen  werden,  die 
geeignet  wäre,  das  mühsam  errungene  Gleichgewicht  im  Staats- 
haushalte in  Frage  zu  stellen.  Betreffend  die  seit  der  letzten 
Session  gefassten  Beschlüsse,  sowie  sonstige  wichtigere 
Vorkominnisse  und  Verfügungen,  wurde  einge- 
hender Bericht  erstattet.  Zur  Mittheilung  über  die  im  Laufe 
des  Jahres  1889  erfolgte  Anschaffung  von  beiläufig 
2600  Wagen  und  über  die  für  1890  in  Aussicht  genommene 
Anschaffung  weitere.  500  Wagen  wird  beantragt, 
zur  Vermeidung  der  trotz  alledem  noch  immer  erforderlichen 
Miethe  von  Leihwagen  eine  namhalt  höhere  Zahl  von  Wagen 
zu  beschaffen  und  die  Mittel  hierfür  im  verfassungsmässigen 
Wege  anzusprechen.  Der  Antrag  wegen  baldiger  Herstellung 
der  von  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  auszu- 
führenden Lokalbahnen  in  Schlesien  mit  normaler 
Spurweite  wird  an  die  Regierung  mit  dem  Ersuchen  um 
schleunigste  Veranlassung  des  diesfalls  etwa  noch  Erforder- 
lichen geleitet.  Ein  Antrag  wegen  Erweiterung  der  Be- 
fugnisse des  Bahn-Betriebsamts  in  Czernowitz 


fand  seitens  der  Versammlung  nicht  die  genügende  Unter- 
stützung und  konnte  geschäftsordnungsmässig  der  weiteren 
Behandlung  nicht  unterzogen  werden.  Auf  eine  eingebrachte 
Interpellation  wegen  Anerkennung  des  Oester- 
reichischen Aiohungsstempels  aufWeinfässern 
seitens  der  Ungarischen  Behörden,  bezw.  Trans- 
portanstalten, erwiderte  der  Handelsminister,  dass  die 
Verhandlung  mit  der  Ungarischen  Regierung  bezüglich  der 
Freizügigkeit  des  Fass-Aichungsstempels  im  günstigen  Sinne 
als  abgeschlossen  betrachtet  werden  könne.  Eine  Reihe  von 
unmittelbar  vor  der  Sitzung  eingebrachten  Anträgen  wird  den 
betreffenden  Komitees  zur  Berathung  und  Berichterstattung  in 
der  nächsten  Session  zugewiesen,  und  ist  aus  denselben  hervor- 
zuheben: der  Antrag  wegen  Ausbaues  des  zweiten 

Geleises  in  der  Strecke  W örgl-Innsbruck,  sowie 
jener  über  die  Vornahme  von  Untersuchungen  über  die  Be- 
triebssicherheit der  W eichenanlagen  auf  den 
Bahnen.  Aus  dem  Abschnitt  „Kommerzielle  Angelegenheiten“ 
ist  hervorzuheben,  dass  die  Mehrwerth-Versicherung 
der  in  den  Bahnmagazinen  lagernden  Waaren 
von  den  Bahnverwaltungen  zur  Zeit  noch  aus  rechtlichen  und 
geschäftlichen  Gründen  perhorreszirt  wird,  wogegen  die  V er- 
siehe rang  der  in  den  zollamtlichen  Magazinen 
deponirten  Güter  im  Finanzministerium  Gegenstand  der 
Erwägung  bildet.  Betreffend  die  rasche  Erledigung  der  Re- 
klamation enwegen  zu  viel  bezahlter  Fracht- 
beträge sind  die  geeigneten  Maassnahmen  getroffen;  dagegen 
konnte  dem  von  mehreren  wirthschaftlichen  Korporationen 
geäusserten  Wunsche  auf  Verzinsung  der  bezahlten 
Mehrfrachten  nicht  entsprochen  werden.  Ueber  das  er- 
neuerte Ansuchen  des  Staats-Eisenbahnrathes,  betreffend  die 
Parität  der  Tarife  für  Waarentransporte  von 
Oesterreich  nach  Ungarn  und  im  Durchgangs- 
verkehre nach  Fiume  mit  jenen  Ungarischer  Provenienz, 
entspinnt  sich  eine  längere  Debatte,  in  welcher  die  Schädi- 
gungen beklagt  wurden,  die  der  Oesterreichischen  Industrie 
durch  die  eisenbahnpolitischen  Maassnahmen  Ungarns  erwachsen. 
Die  Mittheilung  der  Regierung  bezüglich  Ausdehnung  der  von 
der  Südbahn  für  die  Sommer  Saison  gewährten 
Fahrpreisermässigungen  auf  dieWinterperiode 
wird  von  der  Versammlung  mit  dem  Wunsche  auf  möglichste 
Verallgemeinerung  der  zu  Grunde  liegenden  Einheitssätze  für 
alle  Relationen  und  Stationen,  und  zwar  auch  bei  den  ein- 
fachen Tourfahrten  zur  Kenntniss  genommen.  Der  Antrag  der 
Generaldirektion  der  Oesterreichischen  Staatsbahnen,  betreffend 
die  Anwendung  der  Wagenladungsklassen  auf 
ihren  Linien  auch  auf  Grund  mehrerer  Frachtbriefe 
einesV  ersenders,  wird  von  der  V ersammlung  mit  lebhafter 
Zustimmung  und  mit  der  Bitte  angenommen,  bei  den  Privat- 
bahnen wegen  Annahme  desselben  Grundsatzes  interveniren  zu 
wollen.  Eine  Reihe  von  Anträgen,  welche  theils  Deklassi- 
fikationen  einzelner  Artikel,  theils  Frachter  - 
mässigungen,  insbesondere  für  Zuckersen- 
dungen nach  dem  Orient  via  Triest  betreffen,  wird  von  der 
Versammlung  angenommen  und  wurde  bei  diesem  Anlasse  von 
dem  Vertreter  der  Tri ester  Handelskammer,  obwohl  der  Antrag 
wegen  Herstellung  der  Tauernbahn  zurückgezogen 
wurde,  gleichwohl  auf  die  noth  wendige  Verbindung  des  ein- 
zigen Hafens  der  diesseitigen  Reichshälfte  mit  dem  Innern  der 
Monarchie  hingewiesen. 

Ueber  die  des  anderen  Tages,  29.  Oktober  d.  J.,  fortge- 
setzten Verhandlungen  berichten  wir  in  der  nächsten  Kor- 
respondenz. 

Ausserordentliche  Generalversammlung  der  Carl  Ludwigbahn 
am  28.  Oktober  d.  J. 

In  dieser  von  109  Aktionären  besuchten  Versammlung, 
welche  45  360  Aktien  repräsentirten,  wurde  über  das  Ueber- 
einkommen  bezüglich  des  zweiten  Geleises  und  der  damit  zu- 
sammenhängenden Abmachungen  berathen  und  Beschluss  ge- 
fasst. Generaldirektor  Baron  S o c h o r begründet  die  Noth- 
wendigkeit  des  zweiten  Geleises  in  überzeugender  Weise.  Aus 
dem  Berichte  desselben  entnehmen  wir  auszugsweise  folgendes: 

Mit  den  primitiven  Einrichtungen  der  Anlagen  und  des 
Dienstes  der  Carl  Ludwigbahn,  welche  bis  zur  Eröffnung  der 
östlichen  Linien,  respektive  bis  zur  Herstellung  der  Russischen 
Bahnanschlüsse  in  Brody  und  Podwoloczyska  bestanden  haben, 
konnte  ausgelangt  werden,  insolange  die  Carl  Ludwigbahn  in 
der  Lage  war,  ihre  Tarife  den  Konzessionsbestimmungen  ent- 
sprechend zu  normiren  und  sich  demnach  mit  einem  beschei- 
denen Verkehre  zu  begnügen.  Die  Unmöglichkeit,  die  in  jener 
Zeit  eingehobenen  Tarife  aufrecht  zu  erhalten,  machten  es  jedoch 
unausweichlich,  die  Einrichtungen  der  Bahn  den  steigenden 
Verkehrsbedürfnissen  entsprechend  za  erweitern.  Man  betrach- 
tete es  für  die  Interessen  der  Aktionäre  zusagender,  noth  wen- 
dige Umgestaltungen  nur  successive  vornehmen  zu  lassen  und 
danach  zu  trachten,  durch  Erweiterungen  der  Stationen  und 
sonstiger  Anlagen  mit  der  eingeleisigen  Bahn  auszukommen 
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und  die  Herstellung  des  zweiten  Geleises  womöglich  bis  zu 
ienem  Zeitpunkte  hinauszuschieben,  in  welchem  auch  mit  den 
erweiterten  Anlagen  kein  Auskommen  gefunden  werden  kann. 

In  nähere  Erwägung  wurde  das  Projekt  des  zweiten 
Geleises  im  Jahre  1877  gezogen;  von  der  Inangriffnahme  der 
Ausführung  jedoch  ahgesehen,  weil  die  Fusion  der  ehemals 
selbständigen  Unternehmungen  der  Odessaer,  der  Kiew-Brester 
und  der  Brest-Grajewoer  Eisenbahn  einerseits  und  der  V^viel- 
fältiffung  der  Russischen  Eisenbahnanschlüsse  an  das  West- 
europäische Bahnnetz  andererseits  eine  gewaltige  Verschiebung 
unserer  Russischen  Verkehrsbeziehungen  in  Aussicht  stellten, 
während  fast  gleichzeitig  Vorbereitungen  für  die  Ausführung 
der  Galizischen  Transversalbahn  getroffen  wurden.  , . 

Die  Einwirkungen,  welche  in  weiterer  Folge  zunächst  die 
Aenderung  der  handelspolitischen  Anschauungen,  rücksichtlich 
die  allseitig  in  den  Vordergrund  tretenden  Prohibitiybestre- 
bungen,  ferner  die  Eröffnung  des  Betriebes  der  Galizischen 
Transversalbahn  und  endlich  die  nicht  blos  durch  natürliche 
Verhältnisse  bedingte,  sondern  auch  von  bestimmten  Tendenzen 
geleitete  Ablenkung  des  Russischen  Verkehrs  übten,  brachten 
es  mit  sich,  dass  wir  zu  Tarifraaassnahmen  gedrängt  worden 
sind,  vermöge  deren  bei  sonst  fast  gleichbleibenden  Verkehrs- 
leistungen die  Durchschnittseinnahme  für  die  Tonne  von  9 n. 

44  kr.  im  Jahre  1877  im  Jahre  1880  auf  8 fl.  16  kr.  und  im  Jahre 
1888  auf  6 fl.  22  kr.,  d.  i.  um  44,7'fc  rücksichtlich  um  36*  zuruck- 
gegangen  ist.  Unter  solchen  Umständen  gab  der  Verwaltungs- 
fath,  als  die  Regierung  mit  der  Anregung  auf  Herstellung  emes 
zweiten  Geleises  für  die  Strecke  Krakau-Lemberg  neuerdings 
herantrat,  die  bestimmte  Erklärung  ab,  ohne  staatliche  Bei- 
hilfe auf  die  Herstellung  des  zweiten  Geleises  verzichten  und 
sich  auch  die  Vergütung  der  Projektkosten  für  den  Fall  bedingen 
zu  müssen,  wenn  es  zur  Herstellung  desselben  kommen  sollte. 
Auf  diese  Erklärung  hin  richtete  die  Regierung  an  den  Ver- 
waltungsrath die  Einladung,  in  Verhandlungen  einzutreten. 

Die  schwierigen  Verhandlungen  führten  endlich  zu  einem 
Abkommen,  vermöge  dessen  einerseits  die  Carl  Ludwigbahn  die 
Herstellung  des  zweiten  Geleises  auszutühren  mch  verpflichtet, 
wogegen  andererseits  der  Staatsschatz  die  Verzinsung  c^s  ^ror- 
' derlicnen  Aufwandes  gegen  dem  übernimmt,  dass  von  derKein- 
einnahme,  welche  nach  Abzug  der  gesellschaltlichen  L^ten 
4:%  Übersteigt,  die  Hälfte  des  Ertrages  und  ©l>e?so  im  ha,lle 
einer  Uuifizirung  der  gesellschaftlichen  Anleihen  die  Hälfte  des 
sich  daraus  ergebenden  Gewinnes  zur  Bedeckung  des  Verzin- 
sungsaufwandes  für  das  zweite  Geleise  zu  verwenden  sind. 

Hierauf  verliest  Dr.  v.  Ostheim  den  Auszug  der  in 
dieser  Zeitung  bereits  seinerzeit  mitgetheilten  Vereinbarung 
mit  der  Regierung.  In  der  Debatte  hierüber  war  die  Opposi- 
tion durch  den  Aktionär  Gustav  Mayer  aus  Frankfurt  a/M. 
vertreten,  welcher  die  Nachtheile  des  Uebereinkommens  für  die 
Aktionäre  auseinanderzusetzen  suchte  und  dass  eine  Lrwerbs- 
gesellschaft  wie  die  Carl  Ludwigbahn  nicht  aus  Patrionsmus 
so  grosse  Opfer  bringen  dürfe,  indem  er  noch  auf  die  bevor- 
stehende Eventualität  der  Verstaatlichung  hin  wies.  General- 
direktor Sochor  erwiderte  hierauf:  die  Verwaltung  ist  jeden 
Tag  darauf  gefasst,  dass  die  Verstaatlichung  eintret en  werde, 
die  Staatsverwaltung  aber  hat  von  vornherein  erklärt , dass  sie 
zunächst  keinen  Anlass  habe,  sich  in  Verstaatlic^ngsverhand- 
lungen  einzulassen.  Wir  legen  Werth  darauf,  im  Einvernehmen 
mit  der  Regierung  zu  bleiben,  weil  wir  überzeugt  sind,  dass 
die  Staatsverwaltung  sich  mit  uns  seinerzeit  in  loyaler  Weise 
auseinandersetzen  wird.  Mit  Rücksicht  auf  den  Nothstand  in 
Galizien  wurden  die  Arbeiten  in  Angriff  genommen,  welche 
schon  sehr  weit  vorgeschritten  sind.  Bei  der  Abstimmung 
wurde  das  Uebereinkommen  mit  1037  gegen  87  Stimrnen  an- 
genommen; mit  der  gleichen  Stimmenzahl  wurde  auch  der  ^1- 
gende  Antrag  des  Verwaltungsrathes  angenommen:  ,,1.  Lie 

Generalversammlung  ermächtigt  den  V erwaltungsrath,  die  zur 
Herstellung  eines  zweiten  Geleises  zwischen  Krakau  und  Lem- 
berg erforderlichen  Geldmittel  im  Wege  einer  Anleihe  zu  be- 
schaffen. 2.  Die  Generalversammlung  ermächtigt  den  yerwal- 
tungsrath,  die  Aufnahme  dieses  Anlehens  eventl.  mit  einer 
Unifizirung,  respektive  Konvertirung  der  sämmtlichen  geseli- 
schaftlichen  Anleihen  in  Verbindung  zu  bringen  und  die  zu 
diesem  Behufe  erforderliche  Anleheiisoperation  durchzulühren. 

Börsenbericht  und  Kursnotiz. 

Die  Furcht  vor  dem  Ausbruche  eines  Krieges  ist  ganz 
geschwunden  und  die  Völker  hoffen  mit  einer  Ipg  entbehrten 
Zuversicht  auf  die  Erhaltung  des  Friedens.  Als  weiterer  günstiger 
Umstand  kommt  insbesondere  bei  uns  in  Betracht,  dass  die  beider- 
seitigen Finanzminister  kein  Deflzit  zu  decken  brauchen;  die 
Ersparnisse  der  arbeitenden  Bevölkerung  werden  weniger  in 
Renten  als  in  Aktien  angelegt.  Von  diesen  waren  die  der 
Banken  stark  gesucht,  insbesondere  diejenigen,  .TY^^che  mit 
Bergbauunternehmungen  in  Verbindung  stehen.  D^uber  hheben 
die  Bahnen  ziemlich  vernachlässigt,  was  einen  Rückgang  der 
Kurse,  selbst  bei  Südbahn  (126,60)  verysachte,  ;yon  welcher 
30000  Stück  Aktien  kürzlich  in  einem  Schlüsse  gehandelt  wur- 


den. Bei  Carl  Ludwigbahn  (191,60)  war  die  Spannung  auf  das 
Ergebniss  der  Generalversammlung  von  rückläufiger  Wirkung; 
dasselbe  gilt  von  Staatsbahn  (236,60)  ungeachtet  der  wieder  aut- 
genommenen  Vertragsverhandlungen  mit  Rumänien;  Elbethal- 
1 ahn  (220,60)  wich  infolge  von  Realisirungen;  Nordwestbahn 
Ü92)  behauptete  sich  zur  vorwöchentlichen  Notiz;  dagegen 
stiegen  Nordbahn  (2696)  und  die  Ungarischen  Werthe. 


Königlicli  Bayerische  Staatseisenbahnen. 

Beschlüsse  des  Eisenbahnrathes. 

Die  am  29./30.  Oktober  l.J.  unter  dem  Vorsitze  des  Herrn 
Generaldirektors  Schnorr  von  Carolsfeld  abgehaltene 
22.  Sitzung  des  Bayerischen  Eisenbahnrathes  lieferte  folgende 
Ergebnisse:  . t 

1.  Die  Uebersicht  der  in  der  Zeit  vom  16.  Juli  bis  1.  Ok- 
tober 1889  eingeführten  bezw.  aufgehobenen  Ausnahmetarife 
gibt  lediglich  zu  einigen  Anfragen  Anlass,  welche  du^h  die 
Aufschlüsse  der  Generaldirektion  Erledigung  finden.  Hierbei 
wurde  insbesondere  auch  konstatirt,  dass  die  bislang  bestandenen 
Ausnahmetarife  für  Mehl  aus  Sachsen,  Provinz  Brandenburg 
und  Sachsen  inzwischen  gänzlich  aufgehoben  und  die  gleich- 
artigen Ausnahmetarife  aus  Schlesien  durchweg  um  20  bis  30  M 
für  den  Wagen  erhöht  worden  sind. 

2.  Die  von  Interessenten  beantragte  Frachtermässigung 

für  die  Artikel  „Torfstreu  und  Torfmulle“  bei  Aufgabe  von 
5 000  kg  soll  auf  Vorschlag  der  Generaldirektion  und  nach  ein- 
stimmigem Gutachten  des  Eisenbahnrathes  in  der  Weise  zur 
Durchführung  gelangen,  dass  der  für  Torfstreu  usw.  m ganzen 
Wagenladungen  zu  10000  kg  bereits  bestehende  Ausnahmetarit 
Nr.  13  mit  einem  Frachtzuschlag  von  40  * schon  bei  Aufgabe 
von  5000  kg  Anwendung  findet.  , , ^ j 

3 Ueber  den  wichtigsten  Gegenstand  der  Tagesordnung, 
betreffend  die  Abänderung  der  Tarifvorschriften  für  den  Güter- 
verkehr auf  den  Deutschen  Eisenbahnen,  einigt  sich  der  Eisen- 
bahnrath zu  nachstehender  Resolution:  . , , , . 

Der  Eisenbahnrath  erblickt  in  dem  Tarifprojekte  keine 
Verbesserung  der  bestehenden  Tarifvorschriften.  Abgesehen 
von  der  Komplizirtheit  und  Undurchsichtigkeit  der  projektirten 
Tarif bestimmungen,  die  dem  Verfrachter  von  Gütern  die  Voraus- 
berechnunff  der  zu  zahlenden  Pracht  ausserordentlich  erschweren, 
bringen  dieselben  auch  in  zahlreichen  Fällen  eine  Vertheuerung 
der  bestehenden  Frachtsätze.  Der  Eisenbahnratb  hat  daher 
keine  Veranlassung,  die  Einführung  der  neuen  Tarifbestim- 
mungen zu  befürworten.  , -j 

Immerhin  wird  es  nach  Thunlichkeit  zu  vermmden  sein, 
die  Einheitlichkeit  der  Tarifbestimmungen  auf  den  Deutschen 
Bahnen  in  Frage  zu  stellen.  Sofern  daher  die  übrigen  Deutschen 
Bahnen  zur  Einführung  der  neuen  Taritvorschriften  trotz  aller 
hiergegen  geltend  gemachten  Bedenken  schreiten  sollten,  glaubt 
der  Eisenbahnrath,  dass  auch  die  Bayerische  Staatseisenbahn- 
Verwaltung  eine  Sonderstellung  nicht  einnehmen  sollte,  wobei 
indessen  als  selbstverständlich  vorauszusetzen  wäre,  dass  den 
von  der  Bayerischen  Eisenbahnverwaltung  in  der  ständigen 
Tarifkommission  gemachten  Vorbehalten  rücksichtlich  des 
Bayerischen  Export-  und  Transitverkehres  hei  der  weiteren 
Durchführung  der  Sache  in  vollem  Umfange  Rechnung  ge- 
tragen werde. 

Aus  Russland. 

Bahn-Ergänzungsbauten. 

Eine  Korrespondenz  der  „Magdeburger  Zeitung“  erörtert 
die  Stellung  und  Anschauung  des  Chefs  des  Generalstabs 
Obrutschew,  zeitweisen  Vertreters  des  in  diesem  Sommer  aut 
länc^ere  Zeit  in  Frankreich  gewesenen  Kriegsministers,  lyonach 
ersterer  gleich  vielen  anderen  Russischen  Generalstabs- 
Offizieren  — einen  Krieg  in  nächster  Zeit  für  unabwendbar 
hält,  während  der  Finanzminister  einer  friedlicheren  Anschauung 
huldigt.  In  Wirklichkeit  scheint  jedoch  die  Ansicht  des  ersteren 
die  Oberhand  zu  behalten,  denn  es  sind  umfangreiche  Eisen- 
bahnarbeiten angeordnet,  die  bis  zum  nächsten  hruhjahr  aus- 
geführt sein  sollen.  Hierzu  sind  Ins  zum  Mai  “^Y^^ten  Jahres 
8 Millionen  Pud  Schienen  nothwendig,  welche  die  Russischen 
Werke  nicht  liefern  können  und  derentwegen  man  daher  die 
Hilfe  des  Auslandes  in  Anspruch  z«  nehmen  pnothigt  ist. 
Man  hat  daher  dieserhalb  mit  Cockerill  Verhandlungen  einge- 
leitet. Ferner  müssen  bis  Mai  300  Lokomotiven  fertiggestellt 
werden,  von  denen  ein  Theil  bei  Schichau  bestellt  sein  dürfte. 
Bis  Mai  wird  die  Bahn  Petersburg-Eydtkuhnen  durchw^  mit 
doppeltem  Ueleise  versehen  sein,  ebenso  die  Bahnen.  Wilna 
Warschau,  Wilna-Rowno  und  Snamenka-Faslow  (Wien).  Das 
Russische  Bahnnetz  erfährt  dadurch  eine  bedeutende  strate- 
gische Verstärkung,  durch  welche  die  Zusammenziehung  der 
Truppen  im  Westen  wesentlich  erleichtert  wird. 


Bahnerölfnung. 

Nach  einem  Telegramm  aus  Helsingfors  wurde  am 
27.  September  die  von  der  Petersburg  - Helsingforsor  aus  ab- 
zweigende, 274  km  lange  Staatseisenbahn  bis  zu  der  unter  63° 
nördlicher  Breite  gelegenen  Stadt  Kuopio  eröffnet. 

Errichtung  von  Getreideagenturen  im  Auslande. 
Erleichterung  der  Ausfuhr  nach  Königsberg 
und  Danzig. 

Die  Befürchtungen,  mit  denen  man  Deutscherseits  den 
neu  eingeführten  Eussischen  Eisenbahntarifen  entgegensah, 
erweisen  sich  nach  der  einen  Eichtung  hin  als  nicht  berechtigt, 
nach  der  anderen  aber  als  in  vollem  Umfange  begründet. 
Letzteres  insofern,  als  die  Einfuhr  nach  Eussland,  namentlich 
im  Deutsch  - Polnischen  Verkehr,  durch  die  neuen  Frachtsätze 
erheblich  belästigt  wird.  Was  dagegen  die  Ausfuhrtarife  be- 
trifft, so  hatte  man  sich  daraut  gefasst  gemacht,  dass  dieselben 
zu  Gunsten  der  Eussischen  Häfen  die  Ausiühr  über  Königsberg 
und  Danzig  erschweren  würden.  Das  ist  aber  nicht  der  Fall; 
man  kann  schon  jetzt  als  erwiesen  annehmen,  dass  sie  im 
Gegentheil  die  Ausfuhr  über  die  beiden  genannten  Deutschen 
Plätze  bis  zu  einem  gewissen  Grade  erleichtern.  Diese  Ver- 
änderung würde  in  den  Ausweisen  der  betheiligten  Bahnen 
vielleicht  schon  jetzt  zum  Ausdruck  kommen,  wenn  nicht  die 
diesjährige  Eussische  Ernte  hinter  dem  Ergebnisse  des  Vor- 
jahres zurückbliebe.  Finanzminister  Wyschnegradski  setzt  alle 
Hebel  in  Bewegung,  um  einerseits  die  Ausfuhr  zu  vergrössern, 
anderseits  die  Einfuhr  zu  beschränken.  Zu  dem  ersteren  Zweck 
will  er  auf  die  Beihilfe^  Königsbergs  und  Danzigs  nicht  ver- 
zichten; es  scheint  sich  ihm  die  Ueberzeugung  aufgedrängt  zu 
haben,  dass  der  Verkehr  von  Königsberg  und  Danzig  nicht 
ohne  Schädigung  Eussischer  Interessen  abgelenkt  werden  kann, 
und  er  ist  so  von  dem  Bestreben,  der  Ausfuhr  durch  ent- 
sprechende Eegelung  der  Eisenbahntarife  die  Eichtung  über 
die  Eussischen  Häfen  vorzuschreiben,  allmählich  zurückge- 
kommen. Man  will,  wie  gesagt,  Eussischerseits  auf  allen  Ge- 
bieten die  Ausfuhr  thunlichst  verstärken  und  dabei  die  aus- 
ländischen, namentlich  die  Deutschen  Zwischenhändler  mög- 
lichst bei  Seite  schieben.  So  wurde  denn  auch  vor  kurzem  ein 
Erlass  veröffentlicht,  welcher  die  Eussische  Südwestbahn-Ge- 
sellschaft ermächtigt,  in  Königsberg  und  Danzig  selbständige 
Getreideagentnren  zu  errichten.  Letztere  dürfen  nicht  für 
eigene  Eechnung  handeln,  sondern  lediglich  das  den  Südwest- 
bahnen zur  Ausfuhr  zugeführte  Getreide  für  Eechnung  der 
Versender  lagern,  bevorschussen  und  verkaufen.  Diese  neue 
Maassregel  weist  jedenfalls  darauf  hin,  dass  man  Eussischer- 
seits auf  die  Ausfuhr  nach  Königsberg  und  Danzig  besonderen 
Werth  legt.  Während  der  Zeit  vom  1.  September  d.  .1.  bis 
Ende  August  nächsten  Jahres  wird  freilich  der  Getreideversand 
nach  diesen  beiden  Plätzen  wegen  des  ungünstigen  Ergebnisses 
der  diesjährigen  Eussischen  Ernte  keinen  Aufschwung  nehmen 
können.  Immerhin  mag  die  Einwirkung  des  ■ Ernteausfalles 
durch  die  oben  beregte  Verkehrserleichterung  bis  zu  einem 
gewissen  Grade  abgeschwächt  werden  können,  zumal  sich  mehr 
und  inehr  herausstellt,  dass  die  diesjährige  Eussische  Ernte 
nicht,  in  dem  Maasse  ungünstig  ist,  wie  eine  Zeit  lang  an  der 
Börse  angenommen  wurde, 

Fleischversand  nach  England. 

Nach  Mittheilung  der  „Libauer  Zeitung“  sind  zur  Fleisch- 
beförderung über  L i bau  nach  England  zwei  Stahl-Schrauben- 
dampfer von  je  215  Fuss  Länge,  28  Fuss  Breite  und  19  Fuss 
Tiefe,  zu  700  t Schwergut  und  46000  Kubikfuss  Inhalt  in 
England  im  Bau  begriffen,  welche  nach  Fertigstellung  bei 
voller  Beladung  etwa  20000  Pud  Fleisch  aufnebmen  können. 
Die  Temperatur  der  ganzen  Schiffsräume  wird  durch  Kälte- 
maschinen regulirt.  Es  wird  somit  den  Viehbesitzern  und 
Fleischern  Gelegenheit  geboten,  wöchentlich  während  des 
ganzen  Jahres  ihre  Erzeugnisse  in  London  zu  verwerthen. 
Diese  Gelegenheit  ist  um  so  günstiger,  als  den  Versendern  ver- 
schiffter Waare  sogar  erhebliche  Vorschüsse  gewährt  werden. 
Der  erste  dieser  Dampfer  „Amor“  soll  bereits  im  Januar  1890 
fertig  werden  und  anfangs  Februar  seine  Eeisen  beginnen ; der 
zweite,  ^,Oxus“  soll  Mitte  März  eingestellt  werden.  Abgang 
von  Libau  jeden  Mittwoch  Nachmittag,  von  London  jeden 
Freitag. 

Die  neuen  Getreidetarife.  Maassregein  des  Finanzministers 
gegen  Kursk-Kiew  und  Warschau-Wien. 

Bei  Gelegenheit  der  durchgreifenden  Aenderung,  welche 
neuerdings  die  Eussischen  Eisenbahntarife  für  Ge- 
treidefrachten erfahren  haben  und  durch  welc*he  die  bis- 
herigen Ausfuhrtarife  bereits  seit  dem  15/27.  September  durch 
neue  ersetzt  sind,  hat  nach  der  Mittheilung  der  „Magdeb.  Ztg.“ 
der  Finanzminister  kürzlich  durch  einen  Erlass  angeordnet,  dass 
im  Getreideverkehr  innerhalb  Eusslands  die  Lokaltarife  am 


1/13.  November  und  die  Tarife  im  direkten  Verkehr  am 
15/27.  November  ausser  Kraft  treten,  beziehungsweise  durch 
neue  abgelöst  werden  .«ollen.  Gleichzeitig  hat  der  Minister 
bestimmt,  dass  die  zur  Beförderung  von  Getreidefrachten  im 
Eussisch  - Ungarisch  - Oesterreichischen  Verkehr  bestehenden 
Tarife  zum  8/20.  Oktober,  sowie  diejenigen  des  Warschau- 
Königsberger  Verkehrs  zum  15/27.  Oktober  zu  kündigen  sind. 
Wyschnegradski  geht  bei  der  Einführung  seiner  Tarifneuerungen 
gegen  die  Eisenbahngesellschaften  energisch  vor.  Es  war  ihm 
die  Befugniss  ertheilt,  für  den  Fall,  dass  eine  Eisenbahngesell- 
schaft seine  Anordnungen  nicht  rechtzeitig  befolgen  sollte, 
zwecks  Einführung  der  neuen  Tarife  das  Erforderliche  direkt 
anordnen  zu  dürfen  Von  dieser  Ermächtigung  hat  er  bereits 
gegen  die  Schuja-Iwanowo  Eisenbahngesellschaft  Gebrauch  ge- 
macht. Die  Verwaltung  der  letzteren  w’ar  der  Anforderung  des 
Ministers,  ihm  bis  zu  einer  bestimmten  Frist  einen  Entwurf 
neuer  Tarife  im  lokalen  Getreideverkehr  zu  unterbreiten,  nicht 
nachgekommen.  Infolge  dessen  hat  der  Minister  ohne  Zu- 
ziehung der  genannten  Verwaltung  die  Aufhebung  der  frag- 
lichen Tarife  für  den  inneren  Getreideverkehr  der  Schuja-Iwa- 
nowo Eisenbahn  zum  1/13.  November  d.  J.  veröffentlicht  und 
sich  Vorbehalten,  in  einem  weiteren  Erlass  die  neuen  Ersatz 
tarife  bekannt  zu  geben.  Noch  schärfer  ist  Wyschnegradski 
gegen  die  Kursk -Kiewer  Eisenbahngesellschaft  vorgegangen. 
Die  Verwaltung  derselben  hatte  noch  vor  kurzem  zur  Wider- 
legung von  gewissen  Gerüchten  erklärt,  dass,  a,bgesehen  von 
der  bekannten  ministeriellen  Anordnung  wegen  Zahlung  des 
Beitrages  zu  den  Kosten  der  Beaufsichtigung,  regierungsseitig 
gegen  die  Gesellschaft  keine  Ersatzansprüche  gestellt  seien. 
Um  so  grösseres  Aufsehen  macht  jetzt  die'  Meldung,  dass  der 
Minister  zur  Begleichung  von  Unregelmässigkeiten  in  Tarif- 
sachen von  der  Kursk-Kiewer  Eisenbabngesellschaft  die  Zah- 
lung von  etwa  200000  E.  verlangt.  Nach  Eussischen  Blättern 
•soll  sich  diese  Forderung  äuf  einen  geheimen  Tarifvertrag 
beziehen,  der  eine  Eeihe  von  Jahren  hindurch^zwischen  Kursk- 
Kiew  und  der  Südwestbahn-Gesellschaft  bestanden  hat.  Darin 
verpflichtet  sich  letztere,  der  ersteren  für  die  Güter,  welche  ihr 
auf  Grund  eines  gewissen  Tarifs  zugeführt  würden,  eine  be- 
stimmte Vergütung  zu  zahlen.  Der  Minister  nehme  nun  jetzt 
Bezug  auf  ein  Gesetz,  welches  die  Eegierung  ermächtigt,  solche 
sogenannten  „Ueberzahlungen“  zu  beschlagnahmen.  Da  im 
übrigen  bezüglich  dieser  Angelegenheit  noch  keine  amtliche 
■Auslassung  erschienen  ist,  bedarf  die  obige  Nachricht  vielleicht 
noch  der  Bestätigung.  Einen  wenig  angenehmen  Eindruck 
macht  die  Wahrnehmung,  dass  der  Finanzminister  mit  Ersatz- 
ansprüchen besonders  dimonigen  Eisenbahngesellschaften,  deren 
Aktien  sich  zumeist  im  Besitz  von  Ausländern  befinden,  heim- 
sucht. In  welcher  Weise  die  Dividenden  der  Grossen  Eussischen 
Eisenbahngesellschaft  durch  die  ihr  auferlegte  Schadenzahlung 
von  15  Millionen  Hubel  zurückgeschraubt  worden  sind,  ist  be- 
kannt. Neuerdings  hat  der  Finanzminister  die  Kursk-Kiewer 
und  die  Warschau- Wiener  Eisenbahngesellschaf't  aufs  Korn  ge- 
nommen. Letztere  wird  nicht  nur  durch  die  neuen  Tarife, 
welche  die  Einfuhr  auf  das  Aeusserste  erschweren 'sollen,  son- 
dern auch  durch  die  zu  Gunsten  der  Iwangorod-Dombrowaer 
Eisenbahn  vom  Minister  eingeleiteten  Maassregeln  mit  Ver- 
lusten bedroht. 


Reichsgerichts  - Erkenntnisse. 

V.  0.  Unterschlagung  und  Urkundenfälschung  des  Trans- 
portführers. Aus  den  Entscheidungsgründen:  „Der 
Transportführer  von  Waaren  erhält  den  Gewahrsam  derselben, 
sofern  der  Eigenthümer  nicht  selbst  den  Transport  begleitet 
oder  den  Transport  durch  einen  Beauftragten  begleiten  lässt. 
Der  Transportführer  begeht  daher  in  jenem  Falle  an  den  ans 
den  transportirten  Fässern  entnommenen  Flüssigkeiten  — Eum, 
Wein  — nicht  einen  Diebstahl,  sondern  eine  Unterschlagung. 
Derjenige,  welcher  mit  Zustimmung  des  Transportführers,  ohne 
selbst  den  Gewahrsam  der  Fässer  und  ihres  Inhaltes  zu  haben, 
sich  an  jener  Wegnahme  betheiligt,  ist  Anstifter  (§  48  E.-Str.- 
G.-B.)  oder  Gehilfe  (§  49  a.  a.  0.)  bezüglich  der  von  dem  Trans- 
portführer begangenen  Unterschlagung,  je  nachdem  er  den- 
selben zu  der  Handlung  durch  Ueberredung  oder  durch  andere 
Mittel  vorsätzlich  bestimmt  oder  ihm  zur  Begehung  durch 
Eath  oder  That  wissentlich  Hilfe  geleistet  hat.  — Der  Trans- 
portführer von  Waaren  wird  durch  die  blosse  Uebertragung 
des  Transports  nicht  Bevollmächtigter  des  Absenders  oder 
desjenigen,  an  welchen  er  die  Waare  abzuliefern  hat.  Als  Be- 
vollmächtigter im  Sinne  dieses  Paragraphen  kann  nur  derjenige 
angesehen  werden,  welchem  die  Vornahme  von  Hechts  ge - 
schäften  für  eine  andere  Person  übertragen  ist.  — Der 
Transportführer,  welcher  von  den  ihm  anvertrauten  Fässern 
behufs  rechtswidriger  Zueignung  eines  Theils  der  darin  befind- 
lichen Flüssigkeiten  — Wein,  Eum  — die  auf  den  Spundlöchern 


von  den  Absendern  zum  Beweise  der  Unversehrtheit  des  bei 
der  Absendun^  vorhandenen  Inhalts  angebrachten  Siegel 
fernt  und  demnächst  zur  Verheimlichung  ier  Aneignung  der 
Flüssigkeiten  den  Verschluss  mit  nachgemachten  ähnlichen 
Siegeln  bewirkt,  macht  sich  neben  der  Unterschlagung  zugleich 
einer  Urkundenfälschung  schuldig;  insbesondere  können  die 
Siegel  ohne  Rechtsirrthum  als  Privaturkunden,  welche  zum  Be- 
weise von  Rechtsverhältnissen  von  Erheblichkeit  sind,  ange- 
sehen werden.“  - § 267  R.-Str.-G.-B.  - (Erk  d.  II.  Strafsenats 
des  Reichsger.  v.  4.  Januar  1889;  Jurist.  Wochenschr.  1889 
S.  96,  97.)  

V 0.  Das  Unfall-Versicherungsgesetz  (§§  95—98)  regelt 
lediglich  die  Verhältnisse  der  Versicherten  zu  ihren  Auftrag- 
gebern. Die  Gesetzgebung  über  die  Ansprüche  der  Ver- 
sicherten an  solche  Personen,  welche  nicht  ihre  Arbeitgeber 
sind,  hat  (abgesehen  von  § 98  Abs.  2)  keine  Aendernng  er- 
fahren; daher  gilt  auch  § 1 des  Haftpflichtgesetzes  für  die 
durch  den  Eisenbahnbetrieb  Beschädigten,  nicht  bei  der  Eisen- 
bahn angestellten  Versicherten  noch  fort.  Aus  den  Ent- 
scheidungsgründen: „Das  Unfall -Versicherungsgesetz 

entzieht  im  § 95  den  Versicherten  und  deren  Hinterbliebenen 
zum  grössten  Theile  diejenigen  Ansprüche,  welche  sie  nach 
dem  bisherigen  Rechte  auf  Ersatz  des  durch  den  Unfall  ent- 
standenen Schadens  erheben  konnten.  Dabei  handelt  es  sich 
aber  nur  um  die  Ansprüche  gegen  den  ßetriebsunternehmer, 
dessen  Bevollmächtigten  oder  Repräsentanten,  Betriebs-  oder 
Arbeiteraufseher.  Entschädigungsansprüche  der  Versmherten 
gegen  andere  Personen  bleiben  unberührt.  Letzteres  wird  zwar 
in  § 98  blos  in  betreff  solcher  Dritter,  welche  den  Unfall  aus 
Vorsatz  oder  durch  Verschulden  verursachten,  hervorgehoben. 
Daraus,  dass  hier  das  Gesetz  diejenigen  Ersatzverbindlichkeiten 
übfergeht,  welche  eine  Verschuldung  nicht  zur  Grundlage  haben, 
kann  indessen  nicht  gefolgert  werden,  die  Vorschriften  des  § 1 
des  Reichs  - Haftpflichtgesetzes  vom  7.  Juni  1871,  wonach  der 
Eisenbahnunternehmer  auch  Ohne  Verschuldung  battet,  hatten 
für  Versicherungspflichtige,  welche  nicht  bei  der  Eisenbahn 
beschäftigt  sind,  ausser  Kraft  treten  sollen.  Eine  derartige  Um- 
gestaltung der  vorhandenen  Gesetze  wäre  viel  unzweideutiger 
zu  verfügen  gewesen.  Bedenklich  erscheint  wohl  die  Bemer- 
kung von  Woedtke’s  (Unf.-V.-Ges.  Anm.  3 zu  § 98  S-  324  fg 
3 Aufl,),  dass  der  erste  Satz  des  § 98  die  Haftverbindlichkeit 
Dritter,  welche  den  Unfall  absichtlich  oder  durch  Fahrlässig- 
keit veranlassten,  nur  beispielsweise  aufführe.  Zu  dieser  Ajif- 
fassung  bieten  weder  die  Worte  des  Gesetzes,  noch  die  Begrün- 
dung des  Entwurfes  irgend  welchen  Anhalt.  Allein  zur  Recht- 
fertigung der  Ansicht,  dass  der  § 1 des  Haftpflichtgesetees  für 
die  durch  den  Eisenbahnbetrieb  beschädigten,  nicht  bei  der 
Eisenbahn  angestellten  Versicherten  noch  fortgelte,  genügt 
schon  der  Hinweis  auf  den  Inhalt  des  § 95  d^  Unfall  - Ver- 
sicherungsgesetzes, sowie  auf  die  im  Urtheil  des  Reichsgerichts 
vom  14.  Januar  1888  (Entscheid.  Bd.  XXI  S.  54)  mitgetheilten 
Motive.  Hiernach  steht  ausser  Zweifel,  dass  das  Unfall- Ver- 
sicherungsgesetz lediglich  die  Verhältnisse  der  Versicherten  zu 
ihren  Arbeitgebern  regeln  sollte.  Die  Gesetzgebung  über  die 
Ansprüche  der  Versicherten  an  solche  Personen,  welche  nicht 
ihre  Arbeiter  sind,  hat  (abgesehen  von  der  Vorschrift  im  § 98 
Abs.  2)  keine  Aenderung  erfahren.  Einer  Bestimmung  hierüber 
hätte  es  an  sich  nicht  bedurft.  Wenn  aber  die  getroffene  BesUm- 
mung  nicht  sämmtliche  Ansprüche  erwähnt,  welche  dem  Ver- 
sicherten gegen  dritte  Personen  zukommen,  so  berechtigt  dies 
immerhin  nicht  dazu,  die  Gesetze  über  die  nicht  genannten  An- 
sprüche stillschweigend  für  aufgehoben  zu  erachten.“  (EA.  d. 
VI.  Oiv.-Senats  des  Reichsgerichts  vom  7.  März  1889;  Dr.  G.  Eger, 
EisenbahnrechtL  Entsch.  Bd.  VII  S.  88  f.) 


Bücherscliau. 

Unfall-Gefahren-Gesetz  in  den  Deutschen  Strassenbahn- 
Betrieben.  Eine  eisenbahn  - statistische  Untersuchung  von 
Dr.  iur.  Karl  Hilse,  Syndikus  der  grossen  Berliner  Pferde- 
eisenbahn-Aktiengesellschaft. Verlag  von  J.  F.  Bergmann. 
Wiesbaden  1889.  Preis  ^ M 

Der  Verfasser  geht  bei  seiner  eisenbahn  - statistischen 
Untersuchung  sehr  gründlich  zu  Werke,  seine  Darstellung  ist 
in  anerkennenswerther  Weise  klar,  nur  etwas  breit.  Der  Ab- 
handlung seines  Hauptgegenstandes  schickt  er  eine  Entwicke- 
lungsgeschichte der  bestehenden  Strassenbahnunternehmungen 
unter  Zugabe  statistischer  Tabellen  voraus,  aus  welcher  die 
Orte  ihrer  Niederlassung  bezw.  ihres  Betriebes  sowie  ihr  Be- 
triebsumfang nach  Zahl  der  beförderten  Personen,  zurückge- 
legten Fahrten,  durchfahrenen  Nutzkilometer  und  deren  Geleis- 
länge,  getrennt  für  die  7 Jahre  des  Beobachtungszeitraumes 
(1882—1888  einschl.)  sich  ergeben.  Aus  den  gelieferten  Ziffern 
ergibt  sich  überzeugend  die  grosse  Bedeutung,  welche  die 
Strassenbahnen  für  die  Verkehrsentwickelung,  für  die  Be- 
lebung von  Handel  und  Gewerbe  und  für  die  Gestaltung  der 


Wohnungsverhältnisse  zu  äussern  imstande  sind.  An  diese 
allgemeine  Statistik  der  Strassenbahnen  schliesst  sich  eine  ein- 
gehende Statistik  der  im  Verkehr  derselben  vorgekommenen 
Unfälle,  wobei  die  Unfallsgefahr  für  Fahrgäste,  für  Strassen- 
-•-•-ger,  für  Beamte  („Werkthätige“)  unter  Besprechung  der 
^,uJus3Übenden  Nebenumstände  (wie  Wagenbeschaffenheit, 
Triebkraft,  Schaffnerbegleitung,  Jahres-  und  Tageszeit,  Be- 
leuchtungsverhältnisse, Sonn-  und  Werktage,  Geschlecht  und 
Kindesalter)  auseinander  gehalten  und  eingehend  erörtert  wird. 
Nach  den  angeführten  Zahlenangaben  über  wiegen  die  Unfälle 
der  Fahrgäste  jene  der  Strassengänger  um  durchschnittlich 
70  wobei  wiederum  die  infolge  Auf-  und  Absteigens  beim 
Fahren  verzeichneten  Unglücksfälle  etwa  80  % aller  l'ahrgast- 
unfälle  repräsentiren.  Sehr  bemerkenswerth  ist,  dass  von  100 
Unfällen  nicht  weniger  als  88  % auf  eigene  Schuld,  5,62  % aut 
fremde  Schuld,  0,65  | auf  Krankheit  der  Betheihgten  zuruck- 
zuführen  waren.  Ebenso  bemerkenswerth  ist,  dass  ziffermässig 
eine  verhältnissmässige  Abnahme  der  Fahrgastunfälle  nach 
Zahl  und  Schwere  des  Ausgangs  allerwärts  festgestellt  ist,  was 
H darauf  zurückführt,  dass  man  allgemein  immer  mehr  damit 
vertraut  wird,  wie  man  sich  behufs  gefahrloser  Benutzung  der 
Strassenbahnen  zu  verhalten  hat.  Eine  ähnliche,  im  ersten 
Augenblick  auffallende  Beobachtung  H.’s  liegt  bezüglich  der 
Strassengängerunfälle  vor.  „Je  lebhafter  der  Verkehr  m mnem 
Strassenzuge  sich  entwickelt,  je  öfter  Züge  fahren,  je  grössere 
Getahrenmöglichkeit  vorliegt  und  deshalb  Vorsicht  erforderlich 
ist,  desto  seltener  sind  yerhältnissmässig  die  Unfälle.  Man 
sieht,  wie  die  Gewohnheit  die  Vorsicht  schärft. 

Anknüpfend  an  das  vorstehende,  202  Seiten  umfassende 
statistische  Material  bespricht  dann  der  Verfasser  (auf  127  Seiten) 
in  eingehender  Weise  „die  Verwendbarkeit  des  Gefahrengesetzes 
der  Strassenbahnen“  wobei  er  „das  Gefahrengesetz  A.  für  die 
Botriebsunternehmer,  B.  für  die  Verkehrspolizei,  C.  für  die 
Gesetzgebung,  D.  für  die  Rechtsprechung  und  E.  für  Jeder 
mann“  näher  beleuchtet  und  einer  kritischen  Untersuchung 
unterzieht.  . . m -i. 

Bei  der  Erörterung  A.  der  „wirthschaftlichen  Tragweite 
der  Haftpflichtgefahr  für  den  Betriebsunternehmer“  legt  der 
Verfasser  zunächst  den  dermaligen  Stand  der  Haftpflicht  dar 
und  gibt  die  Höhe  der  Schadensbeträge  an,  welche  die  Strassen- 
bahngesellschaften  bezw.  deren  Versicherungsgesellschaften  zu 
zahlen  haben.  Daran  schliesst  sich  eine  Untersuchung  der 
Frage,  ob  Selbstversicherung  vortheilhat  sei  (was  für  grosse 
Gesellschaften  bejaht,  für  kleine  verneint  wird)  und  ob  die  ge- 
meinsame Versicherung  sämmtlicher  Strassenbahnen  bei  einer 
Versicherungsgesellschaft  empfehlenswerth  sei.  Der  Verfasser 
setzt  sodann  auseinander,  dass  die  auf  Grund  des  Gesetzes  vom 
6.  Juli  1884  und  28.  Mai  1885  ins  Leben  getretene  Unfalls-Berufs - 
genossenschaft  nicht  berechtigt  sei,  ihren  Ge^häfts betrieb  aut 
die  Versicherung  der  Strassengänger  und  Fahrgäste  auszu- 
dehnen, welche  Ausdehnung  nach  Ansicht  des  Verfassers  aber 
anzustreben  oder  eine  selbständige  Versicherungs^nossenschatt 
oder  ein  Versioherungsverein  zu  bilden  sei.  — Die  Aufgaben 
der  Verkehrspolizei  gegenüber  dem  Strassenbahnverkehr  werden 
in  dem  Abschnitt  B.  ausführlich  entwickelt  und  in  den  Ab- 
schnitten C.  und  D.  die  Lücken  der  Gesetzgebung  und  deren 
Ergänzungsnothwendigkeit.  H.  bekämpft  mit  seinem  statisti- 
schen Material  die  herrschende  („irrige“)  Ansicht  der  Gerichte, 
dass  die  Strassenbahnen  den  Vollbahnen  an  Gefährlichkeit  tur 
die  allgemeine  Sicherheit  glichen. 

Man  wird  dem  Verfasser  die  Anerkennung  nipht  ver- 
sagen können,  dass  er  durch  seine  Arbeit  über  den  Umfang 
und  die  Schwere  der  Unfälle  im  Strassenbahnbetriebe  grössere 
Klarheit  geschaffen,  gar  manche  bestehenden  Vorurtheile  und 
Irrthümer  berichtigt  und  haltbare  Unterlagen  für  weitere 
Forschungen  auf  diesem,  allgemeine  Beachtung  verdienenden 
Gebiete  geliefert  hat.  E- 


Kartenwerke. 

Karta  öfver  Sveriges  och  Norjes  jernvägar  jemte 
förteckning  öfver  jernvägar  och  stationer  (K^te  der  Schwe- 
dischen und  Norwegischen  Eisenbahnen  mit  Verzeichniss  der 
Bahngebiete  und  Stationen)  von  John  Lundberg,  ijenste- 
man  i Kongl.  Jernvägsstyrelsen.  11.  Auflage.  Stockholm  1^9 
im  Verlag  von  K,  L.  Beckman.  Preis  unaufgezogen  4 Kr. 
(4,50  Ji)i  aufgezogen  6 Kr.  (6,75  -M)- 

Da  infolge  des  immer  mehr  sich  ausdehnenden  direkten 
Personenverkehrs  zwischen  Skandinavien  und  Mitteleuropa, 
sowie  infolge  des  im  laufenden  Jahre  erfolgten  EmtriUs  der 
Nordischen  Bahnen  in  den  Rundreiseverkehr  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  für  die  Direktionen  und  Ab- 
rechnungsstellen der  Deutschen  usw.  Eisenbahnen  eine  genauere 
Kenntniss  der  Schwedisch-Norwegischen  Bahnen  von  grosserem 
Interesse  ist,  machen  wir  auf  die  vorstehend  erwähnte,  uns  vor- 
liegende offlzielle  Karte  aufmerksam.  Dieselbe  ist  in  verhalt- 
nissmässig  grossem  Maassstab  (1  : 1000  000)  sehr  elegant  m 
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5fachem  Farbendruck  ausgeführt  und  in  grosse  Quadrate  ein- 

fetheilt.  Die  100  und  mehr  Bahngebiete,  in  welche  die  Schwe- 
isch  - Norwegischen  Eisenbahnen  zerfallen,  sind  farbig  sehr 
klar  geschieden  und  sind  sämmtliche  Stationen  derselben  auf 
der  Karte  angegeben.  Durch  Kartons,  welche  auf  der  Karte 
angebracht  sind,  werden  in  10  Mal  grösserem  Maassstab 
(1  : 100000)  die  Bahnlinien  in  der  nächsten  Umgebung  von 
Stockholm,  Christiania,  Göthehorg  und  Malmö  dargesfellt.  Ein 
weiterer  Karton  ist  der  Lulea  - Ofotenbahn  gewidmet.  — Ein 
der  Karte  beigefügtes  Heit  enthält  sowohl  eine  übersichtliche 
Zusammen.stellung  der  Bahngebiete  Schwedens  und  Norwegens, 
als  auch  ein  alphabetisch  geordnetes  Stationsverzeichniss  der- 
selben, in  welchem  bei  den  einzelnen  Stationen  sich  angegeben 
findet,  in  welchem  Kartenquadrat  die  betreffende  Station  liegt. 
Zu  wünschen  wäre,  dass  die  Karte  in  kleinere  Quadrate  getheilt 
wäre,  was  die  Auffindung  einer  Station  auf  der  Karte  sehr 
erleichtern  würde.  — Wir  können  die  ebenso  zuverlässige  als 
hübsche  Karte  den  Interessenten  sehr  empfehlen.  Dr.  K. 


Verschiedenes. 

Die  Provisions-  und  Unterstützungskasse  für  die  Diener  und 
Arbeiter  der  priv.  Oesterreichisch  - Ungarischen  Staatseisen- 
bahn-Gesellscbaft  im  Jahre  1888. 

Die  Kasse,  welche  am  1.  Jaiiuar  1860  ins  Leben  gerufen 
wurde,  zählte  im  Jahre  1888  im  Durchschnitte  42089  Mitglieder, 
von  denen  28497  nur  die  Beiträge  zur  Unterstützungskasse 
(2%  des  Lohnes),  die  übrigen  13  592  die  Einzahlungen  für  beide 
Kassen  (6%  des  Lohnes)  geleistet  haben. 

Die  lediglich  an  der  Unterstützungskasse  theilnehmenden 
Mitglieder  geniessen  nur  die  Vorsorge  im  Krankheitsfalle  und 
die  sonstigen  Wohlthaten  der  Unterstützungskasse,  haben  aber 
keinen  Anspruch  auf  eine  dauernde  Versorgung,  während  die 
Theilnehmer  an  der  Provisionskasse  die  Anwartschaft  auf  ein 
Huhegehalt  bei  eingetr.etener  Dienstunfähigkeit  und  im  Falle 
ihres  Ablebens  auch  einen  Provisionsgenuss  für  die  hinter- 
bliebenen  Wittwen  und  Waisen  erwerben. 

Die  Mitgliederzahl  hat  sich  gegen  das  Vorjahr  um  2 858 
(1681  auf  den  Bahnen  und  1177  bei  den  Domänen  und  Werken) 
vermehrt,  wovon  1 527  auf  die  Theilnehmer  der  Provisionskasse 
entfallen. 

• Im  Jahre  1888  betrugen  die  Einnahmen  der  Unter- 
st ü t z u n g s k a s s e 241 552  fl.  und  die  Ausgaben  278  354  fl. 
Das  Vermögen  der  Kasse  am  Schlüsse  des  Jahres  1888  hat 
sich  gegen  das  Vorjahr  um  26  801  fl.  vermindert  und  betrug 
256044  fl.  _ ® 

Für  die  Provisionskasse  wurden  im  Berichtsjahre 
539  767  fl.  vereinnahmt  und  557478  fl.  verausgabt.  Das  Ver- 
mögen derselben  betrug  am  Schlüsse  des  Jahres  1887  3 358  779  fl., 
mit  Ende  des  Jahres  1888  3 341068  fl.  Die  im  Jahre  1887  der 
Provisionskasse  zugeführte  Kapitalsvermehrung  von  200000  fl. 
wurde  durch  den  Ausgabeüberschuss  des  Jahres  1887  mit 
66  737  fl.  und  desjenigen  des  Jahres  1888  mit  65  777  fl.,  zu.sammen 
um  132  514  fl.  verringert,  so  dass  von  diesem  Kapitale  Ende  1888 
noch  67486  fl.  verblieben. 

Auf  die  Oesterreichischen  Linien,  die  Berg-  und 
Hüttenwerke  und  Domänen  entfallen  im  Jahre  1888  durch- 
schnittlich 31 656  Mitglieder,  von  welchen  13  348  theils  in  ihren 
Wohnungen,  theils  in  den  Spitälern  ärztlich  behandelt  wurden. 
Von  dieser  Gesammtsumme  der  Kranken,  welche  während  der 
Dauer  ihrer  _ Krankheit  dienstunfähig  waren  , wurden  11 519 
(86,31^)  geheilt,  605  (4,33^)  gebessert  und  454  (3,41%)  transferirt, 
während  253  (1,9%)  der  betreffenden  Krankheit  erlagen.  Der 
Gesundheitszustand  der  Mitglieder  war  minder  günstig  als  im 
Vorjahre;  das  Erkrankungsverhältniss  stellt  sich  auf  40,65%  und 
betrug  3,48%  mehr  als  im  Vorjahre.  Unter  den  im  Laufe  des 
Jahres  1888  in  Zuwachs  gekommenen  Erkrankungen  befänden 
sich  8 564,  welche  nur  je  eine  Person  betrafen,  hingegen  4296 
Krankheitsfälle,  von  welchen  mehrere  im  Laufe  des  Jahres  auf 
ein  und  dieselbe  Person  fällen.  Die  verzeichneten  12  860  Krank- 
heitsfälle kommen  somit  bei  10237  Personen  vor,  von  welchen 
8564  (83,42%)  ein  Mal,  982  (9,79%)  zwei  Mal,  482  (4.74%)  drei  Mal, 
164  (1,61%)  vier  Mal,  43  (0,42%)  fünf  Mal,  1 (0,01%)  sechs  Mal, 
und  1 (0,01%)  neun  Mal  erkrankten.  Auf  die  in  ärztlicher  Be- 
handlung gestandenen  Personen  kommen  im  ganzen  214  311  Er- 
krankungstage; es  enfällt  somit  auf  einen  Kranken  durch- 
schnittlich eine  Verpflegedauer  von  16,06  Tagen. 

Der  Gesundheitszustand  des  gesellschaftlichen  Personals 
auf  den  Ungarischen  Linien,  bei  deren  Schifffahrt  usw. 
war  ebenfalls  im  vorliegenden  Berichtsjahre  weniger  günstig 
als  im  Vorjahre.  Von  den  durchschnittlich  10433  Mitgliedern 
waren  4 737  zeitweilig  erkrankt  und  arbeitsunfähig.  Die  Er- 
krankungsziffer betrug  45,40  gegen  38.23%  im  Vorjahre;  die  An- 
zahl der  Krankheitstage  zusammen  69  078,  die  durchschnittliche 
Dauer  einer  Erkrankung  14,58  Tage.  Bei  einer  Arbeitszeit  der 
Mitglieder  von  2554112  Tagen  entfallen  auf  100  Arbeitstage 
2,70  Krankentage.  Von  den  4 737,Mitgliedern  des  Krankenstandes 


sind  genesen  oder  wurden  wenigstens  soweit  hergestellt,  dass 
sie  den  Dienst  wieder  versehen  konnten,  4500  oder  95%  der 
Kranken  (gegen  93,43%  im  ^orjahre^  Die  Heilergebnisse  können 
somit  als  befriedigende  bezeichnet  werden,  besonders  in  Anbe- 
tracht dessen,  dass  die  Anzahl  der  an  unheilbaren  Krankheiten 
Leidenden  im  Jahre  1888  eine  verhälfnissmässig  grosse  war. 

Die  allgemeine  Preissteigerung  auf  dem  Waarenmarkte. 

Der  Londoner  „Economist“  stellt  für  einige  wichtige 
Wa,arenkategoiien  die  Preise  vom  28.  September  1889  in  Ver- 
gleich zu  den  Preisen,  welche  in  der  gleichen  Zeit  der  Jahre 
1885 — 1888  galten.  Wir  entnehmen  daraus  folgende  Notizen: 
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Wie  man  aus  dieser  Aufstellung  entnehmen  kann,  stehen 
die  Preise  im  allgemeinen  gegenwärtig  höher  als  in  den  vor- 
hergegangenen vier  Jahren. 


Die  Zeitungen  der  Welt. 

Der  Französischen  Zeitschrift  „Livre“  vom  10.  August  d.  J. 
sind  folgende  statistische  Daten  über  die  Zeitungen  der  Welt 
entnommen:  Das  Land  Europas,  welches  vermöge  der  Zahl 
seiner  periodischen  Druckschriften  an  der  Spitze  steht,  ist 
Deutschland  (5  500  periodische  Publikationen,  wovon  800  täg- 
liche), sodann  kommt  England  (3  000,  darunter  809  tägliche), 
Frankreich  (2  819,  darunter  700  tägliche),  Italien  (1400,  darunter 
170  tägliche),  Oesterreich-Ungarn  (1200,  worunter  150  tägliche), 
Spanien  (850),  Hussland  (800),  Schweiz  (450).  Die  Summe  der 
in  Europa  gedruckten  periodischen  Druckschriften  beträgt 
20000;  in  Asien  3 000,  wovon  die  meisten  in  Japan  und  Britisch- 
indien; 200  in  Afrika.  Die  Vereinigten  Staaten  erreichen  die 
Zahl  von  12500  Zeitungen,  Canada  und  Australien  .je  700.  In 
der  ganzen  Welt  kommt  ein  Journal  auf  82  600  Individuen. 

Asien:  Bevölkerung  von  China. 

Ueber  die  Art  und  Weise,  in  welcher  in  China  die  amt- 
liche Volkszählung  vorgenommen  wird,  erzählt  das  „Journal 
der  Britischen  statistischen  Gesellschaft“  einige  Einzelheiten, 
ln  jeder  Stadt,  in  jedem  Dorfe  oder  Weiler  muss  gesetzlich  für 
je  10  Häuser  ein  Verzeichniss  geführt  werden,  in  welches  die 
Zahl  und  die  Namen  der  Bewohner  einzutragen  sind.  Zehn 
Familien  bilden  eine  Tschia,  welche  unter  der  Aufsicht  eines 
Aeltesten  steht.  Ueber  je  10  derartige  Aeltestschaften  ist 
ein  Amtmann  gesetzt,  der  dafür  verantwortlich  ist,  dass  die 
Aufzeichnung  der  Einwohner  in  richtiger  Weise  besorgt  wird. 
Die  Zahl  der  Einwohner  eines  jeden  Ortes  muss  dem  Kaiser- 
lichen Steuerrathe  alljährlich  berichtet  werden.  Nach  dem  Er- 
gebniss  der  bezüglichen  Feststellungen  betrug  im  Jahre  1885 
die  gesammte  Bevölkerung  des  Chinesischen  Reiches  379  383  500 
Seelen. 


Zu  Nr.  86.  (1889.) 
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I.  Amtliche  Bekanntmachungen. 


l.  Bezeichnung  von  Stationen. 

Verein  Deutscher  Eisenbahnverwal- 
tungen.  Zur  Vermeidung  von  Verwechse- 
lungen der  am  Orte  Pössneck  gelegenen 
Bahnhöfe  wird  darauf  aufmerk^m  ge- 
macht, dass  der  an  der  Lime  Weissen- 
fels  - Prohstzella  des  Direktionsbezirks 
Erfurt  gelegene  Bahnhof  die  Bezeich- 
nung „Pössneck“  und  der  an  der 
Zweigbahn  Orlamünde  - Pössneck  der 
Saalbahn  gelegene  Bahnhof  die  Be- 
zeichnung „J  ttdewein»Pössneck 

^^Berlin,  den  31.  Oktober  1889.  (2600) 

Die  geschäftsführende  Verwaltung 
des  Vereins. 

2.  Aenderung  von  Statiousnamen. 

Zur  Unterscheidung  von  der  an  der 
neuen  Bahnstrecke  Gifhorn-Triangel  ge- 
legenen Station  Gifhorn»Stadt  führt  die 
ietzige  Station  Gifhorn  der  Linie  Berhn- 
Lehrte  vom  1.  November  d.  J.  ah  die 
Bezeichnung  „ G i f h o r n = I s e n b ü 1 1 e 1 . 

Magdeburg,  d.  27.  Oktober  1889.  (2601) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

3.  Verkehrs-Wiederaufnahme. 

K.  K.  Oesterreichische  Staatsbahnen. 
Der  infolge  Dammrutschung  am  20.  d.Mts. 
eingestellte  Gesammtverkehr  in  der 
Stricke  Kaczyka-Strigoja  der  Bukowinaer 
Lokalbahn  Hatna  - Kimpolung  wurde 
am  22.  d.  Mts.  wieder  aufgenommen. 

Wien,  am  26.  Oktober  1889.  (2602) 


hagen  (Prignitz)  des  Direktionsbezirks 
Altona  zur  Einführung. 

Der  Nachtrag  kann  — soweit  der  >^r- 
rath  reicht  — von  den  hetheiligten  Gü- 
terverwaltungen unentgeltlich  bezogen 


Altona,  den  29.  Oktober  1889.  (2606) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Lokal -Güterverkehr  für  ien  Eisen- 
bahn-Direktionsbezirk Erfurt  nebst  an- 
schliessenden Privateisenbahnen.  Am 
1.  November  d.  J.  tritt  ein  Ausnahme- 
tarif für  gebrannte  Mauersteine  im  Ver- 
kehre von  Jüdewein=  Pössneck 

nach  den  Stationen  Blankenburg  (Thü- 
ringen), Camburg,  Dornburg,  Gösimmtz, 
Grossheringen,  Jena  Saalbhf.,  Kahla, 
Orlamünde',  Rudolstadt,  Schwarza  und 
Uhlstädt  andererseits  in  Kraft. 

Die  Tarifsätze  sind  bei  den  Güterver- 
waltungen zu  erfahren. 

Erfurt,  den  29.  Oktober  1889.  . (2606) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


4.  Güterverkehr. 

Im  Süddeutschen  Eisenbandverband 
(Verkehr  zwischen  Deutschen  Bahnen) 
gelangt  mit  Gültigkeit  vom  1.  Novem- 
ber d.  J.  der  XI.  Nachtrag  zu  Theil  II 
Heft  Nr.  2 des  Gütertarifes  (Verkehr 
Württemberg  - Eisass  - Lothringen)  vom 
1.  Mai  1882  zur  Einführung. 

Derselbe  enthält  Frachtsätze  für  die 
Württembergische  Station  Lorch  bei 
Gmünd  und  die  Reichsbahnstationen 
Düdelingen  Werk,  Gross=Moyeuvre,  Rix- 
heim  und  Rombach,  ferner  einen  Aus- 
nahmetarif für  Thomasschlacken  und 
verschiedene  Berichtigungen  und  Ergän- 
zungen. , -T 

Der  Nachtrag  wird  von  den  betheilig- 
ten  Endbahnen,  soweit  der  Vorrath 
reicht,  unentgeltlich  abgegeben. 

München,  den  27-  Oktober  1889.  (2603) 
Geiieraldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

Schnorr. 

Zum  diesseitigen  Lokal- Gütertarif  vom 
1.  April  1886  ist  der  vom  1.  November 
d.  J.  an  gültige  Nachtrag  27  herausge- 
geben, welcher  Tarifsätze  für  die  Sta- 
tionen der  neuen  Bahnstrecke  von  Wulf- 
ten nach  Duderstadt,  sowie  verschiedene 
Tarifänderungen  und  Ergänzungen  ent- 
hält. Exemplare  des  Nachtr9,gs  sind  bei 
den  Güterabfertigungsstellen  zu  haben. 
Hannover,  den  26.  Oktober  1889.  (2601) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Staatsbahn-Gütertarif  Altona-Magde- 
burg.  Mit  Gültigkeit  vom  1.  November 
d.  J.  tritt  zu  dem  Gütertarife  vom  1.  Fe- 
bruar d.  J.  der  Nachtrag  IV  in  Kraft. 

Durch  denselben  gelangen  u.  a.  direkte 
Kilometerentfernungen  für  die  Stationen 
der  Neubaustrecken  Baalberge-Cönnern, 
Gif  horn«Isenbüttel-Triangel  und  Oebis- 
felde-Salzwedel des  Direktionsbezirks 
Magdeburg,  sowie  direkte  Kilometer- 
entfemungen  für  die  Haltestelle  Falken- 


Mitteldeutscher  Eisenbahn  - Verhäng 
Die  im  Nachtrag  III  zum  Hessisch- 
Frankfurter  Wechseltarif  enthaltenen 
Sätze  zwischen  Mannheim  H.  L.  B.  einer- 
seits und  Wiesen,  Langenbieber  und 
Bieberstein  andererseits  gelten  auch  für 
Mannheim  Bad.  B. 

Näheres  ist  auf  den  Stationen  zu  er- 
fahren. (2607) 

Frankfurt  a/M.,  den  30.  Oktober  1889. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr  Frankfurt  a/M.- 
Berlin.  Am  1.  November  1.  J.  gelangen 
ab  Oberursel  für  Nessel,  Garne  (Twiste) 
aller  Art  nach  einzelnen  Schlesischen 
Stationen  Ausnahmesätze  zur  Einführung. 

Nähere  Auskunft  ertheilt  ausser  den 
betheiligten  Güterverwaltungen  unser 
V erkehrsbüreau. 

Frankfurt  a/M.,  den  29.  Oktober  1889. 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
Frankfurt  a/M. (2608) 

StaatsbahntarifFrankfnrta/M.-Magde- 

burg.  Am  1.  November  1.  J.  tritt  der 
Nachtrag  IX  in  Kraft,  welcher  ausser 
einigen  Berichtigungen  und  Ergänzungen 
Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit  Schern- 
berg der  Hohenebra  - Ebelebener  Bahn, 
some  Entfernungen  für  die  Stationen 
der  Neubaustrecken  Baalberge-Cönnern, 
Gifhorn- Triangel  und  Oebisfelde -Salz- 
wedel, ferner  abgekürzte  Entfernungen 
für  verschiedene  Stationsverbindungen, 
ein  anderweites  Artikelverzeichniss  für 
den  Ausiiahmetarif  1 für  Holz  und  den 
Ausnahmetarif  14  für  Steinkohlen,  Stein- 
kohlen-Koks  und  Steinkohlen-Darrsteine 
enthält.  , 

Näheres  ist  bei  den  betheiligten  Guter- 
Verwaltungen  zu  erfahren.  (2609) 

Frankfurt  a/M.,  den  29.  Oktober  1889. 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion. 
Dentsch-Belgischer  Güterverkehr.  Mit 
Gültigkeit  vom  1.  November  d.  J.  an 
wird  die  Station  Rossla  des  Eisenbahn- 
Direktionsbezirks  Frankfurt  a/M.  in  den 
Deutsch-Belgischen  Gütertarif  vom  1.  Ja- 
nuar 1881  aufgenommen.  „ . _ , ^ 

Ueber  die  Höhe  der  betreffenden  Fracht- 
sätze geben  die  betheiligten  Dienst- 
stellen Auskunft. 

Köln,  den  1.  November  1889.  (2610) 

Namens  der  Verbandsverwaltungen: 
Königliche  Eisen^hndirektion 
(linksrheinische). 


Sächsisch-Oesterreichischer  Verbands- 
verkehr. Für  die  Zeit  vom  16.  Novem- 
ber bis  Ende  d.  J.  tritt  für  die  Beförde- 
rung von  Europäischem  Holze 
(Ausnahmetarif  6a)  von  Caslau  nach 
Sohland  ein  Frachtsatz  von  0,73  M.  für 
100  kg  in  Kraft. 

Dresden,  am  26.  Oktober  1889.  (2611) 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Südösterreichisch-Ungarisch-Deutscher 
Gütertarif  vom  1.  Dezember  1888.  Mit 
Gültigkeit  vom  1.  November  1.  J.  ist  auf 
Seite  96  des  Südösterr.-Ungarisch-Deut- 
schen  Gütertarifs  in  der  Waarenklassifi- 
kation  bei  der  Pos.  „Steine  (auch  Mar- 
mor) sämmtlich  unverpackt“:  der  Zusatz 
„soweit  nicht  nachstehend  Ausnahmen 
getroffen  sind“,  zu  machen. 

Unter  lit.  a dieser  Pos.  ist  hinter  dem 
Worte  Bimssteine  der  Beisatz  „(auch  ver- 
packt)“ anzubringen. 

München,  den  26.  Oktober  1889.  (2612) 
Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

Schnorr. 


ßayerisch-Oesterreichisch-Ungarischer 
Gütertarif,  Theil  II,  Tarif heft  Nr.  3. 
Mit  Gültigkeit  von  Tage  der  Eröffnung 
der  Budapester  Ringbahn  wird  die  Sta- 
tion Budapest  Lipötväros  (Leopoldstait) 
der  K.  Ungarischen  Staatseisenbahnen 
mit  den  Frachtsätzen  der  Station  Buda- 
pest St.  E.  G.  in  den  Bayerisch-Oester- 
reichisch- Ungarischen  Gütertarif  Theil  II 
Tarifheft  Nr.  3 aufgenommen. 

München,  den  24.  Oktober  1889.  (2613) 
Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

Schnorr. 

Bayerisch-Oesterreichisch-Ungarischer 
Gütertarif,  Theil  III  Tarifheft  Nr.  2. 
Mit  Gültigkeit  vom  Tage  der  Eröffnung 
der  Budapester  Ringbahn  wird  die  Sta- 
tion Budapest  Lipötväros  (Leopoldstadt) 
der  K.  Ungarischen  Staatseisenbahnen 
mit  den  gleichen  Frachtsätzen  wie  Buda- 
pest St.  E.  G.  in  den  Bayerisch-Oester- 
reichisch-Ungarischen  Gütertarif  Theil  III 
Tarifheft  Nr.  2 einbezogen. 

München,  den  26.  Oktober  1889.  (2614) 

Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

Schnorr. 

Bayerisch-Oesterreichisch-Ungarischer 
Gütertarif,  Theil  III  Tarif  heft  Nr.  1. 
Mit  Gültigkeit  vom  Tage  der  Eröffnung 
der  Budapester  Ringbahn  wird  die  Sta- 
tion Budapest  Lipötväros  (Leopoldstadt) 
der  K.  Ungarischen  Staatseisenbahnen 
mit  den  gleichen  Frachtsätzen  in  den 
Theil  III  Tarifheft  Nr.  1 des  Bayerisch- 
Oesterreichisch-Ungarischen  Gütertarifs 
aufgenommen,  welche  für  die  Station 
Budapest  der  priv.  Oesterreichisch  - Un- 

f arischen  Staatseisenbahn  - Gesellschaft 
estehen. 

München,  den  26.  Oktober  1889.  (2615) 
Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 

Staatsbahnverkehr  Köln  (rechtsrh.) 
etc.  - Magdeburg.  Der  am  1.  November 
1889  erscheinende  Nachtrag  VIII  zu  dem 
Gütertarife  vom  1.  Januar  1887  enthält 
— " "^genommenen 
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Stationen  Baalberge,  Bebit^  Beetzendorf, 
Clötze,  Cunrau,  Dambeck,  Gifhorn  Stadh 
Kuhfelde,  Kusey,  Siedenlangenbeck  und 
Triangel  des  Eisenbahn-Direktionsbezirks 


Magdeburg,  sowie  einige  Aenderungen 
von  Stationsnamen  etc. 

Abdrücke  des  Nachtrags  sind  bei  den 
Güterexpeditionen  zu  haben. 

Köln,  den  29.  Oktober  1889.  (2616) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Zu  dem  Gütertarif  für  den  direkten 
Verkehr  von  den  Deutschen  Stationen 
des  früheren  Deutsch- Polnischen  Eisen- 
bahnverbandes nach  den  Stationen 
Alexandrowo  und  Mlawa  vom  13.  Sep- 
tember 1889  tritt  mit  dem  16.  November 
1889  der  erste  Nachtrag  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  Aenderungen  und  Er- 
gänzungen der  besonderen  Tarifvor- 
schriften und  der  Tariftafeln  sowie  Be- 
richtigungen. 

Einzelne  Abdrücke  des  Nachtrages 
sind  bei  den  betheiligten  Güterverwal- 
tungen sowie  bei  der  Unterzeichneten 
Direktion  kostenlos  zu  haben. 

Bromberg,  den  26.  Oktober  1889.  (2617) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten.  Verwaltungen. 


Die  gemäss  Bekanntmachungen  vom 
24.  September  bezw.  4.  Oktober  d.  J.  für 
die  Zeit  vom  1.  Oktober  1889  bis  Ende 
Juni  1890  im  Verkehr  von  Peine  nach 
den  Elbe-,  Weser-  und  Emsstationen 
bezw.  von  Brackwede,  Geseke,  Lippstadt, 
Osnabrück,  Peine,  Soest,  Belecke  und 
Warstein  nach  Altona,  Ottensen,  Flens- 
burg A.  und  Kiel  versuchsweise  einge- 
führten Ausnahmefrachtsätze  für  die  im 
Spezialtarif  II  unter  der  Position  „Eisen 
und  Stahl“  aufgeführten  Artikel  im  Falle 
der  Ausfuhr  über  See  nach  aussereuro- 
päischen  Ländern  finden  vom  1.  Novem- 
ber d.  J.  ab  unter  denselben  Bedingungen 
auf  die  Artikel:  „verpackter  Eisen-  und 
Stahldraht“,  „Stacheldraht“,  „Drahtstifte“ 
und  „Drahtklammern“  Anwendung. 

Hannover,  den  29.  Oktober  1889.  (2618) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Mit  Gültigkeit  vom  1.  November  d.  J. 
ab  wird  die  diesseitige  Station  Pr.  Bör- 
necke in  den  Ausnahmetarif  für 
Braunkohlen,  Braunkohlen- 
Koks,  B r a u n k o hl  e n - Briquetts 
(Darrsteine  und  Nasspresssteine)  in  La- 
dungen von  10000  kg  für  den  Verkehr 
nach  denjenigen  diesseitigen  Stationen 
und  den  Stationen  der  übrigen  Preussi- 
schen  Staatseisenbahnen  aufgenommen, 
nach  welchen  die  Tarifentfer- 
nungen nicht  mehr  als  50  km  be- 
tragen. 

lieber  die  Höhe  der  Sätze  ertheilen 
die  Expeditionen  Auskunft. 

Magdeburg,  den  30.  Oktober  1889.  (2619) 
Königliche  Eisenbähndirektion. 


Nachtrag  III  zum  Staatsbahn-Güter- 
tarif Elberfeld-Magdeburg.  Am  1.  No- 
vember d.  J.  wird  der  Nachtrag  III  zum 
Staatsbahn  - Gütertarif  Elberfeld-Magde- 
burg vom  1.  Januar  1889  eingeführf. 
Derselbe  enthält  u.  a.  Entfernungen  für 
verschiedene  in  den  Tarif  aufgenommene 
Stationen  der  Direktionsbezirke  Elber- 
feld und  Magdeburg,  ferner  ein  neues 
Verzeichniss  des  Ausnahmetarifs  für 
Holz  usw.  und  Berichtigungen;  soweit 
durch  letztere  Erhöhungen  eintreten, 
bleiben  die  seitherigen  Frachtsätze  noch 
bis  zum  15.  Dezember  d.  J.  in  Gültigkeit. 
Abdrücke  des  Nachtrages  sind  bei  den 
Güterexpeditionen  der  Verbandsverwal- 
tungen käuflich  zu  haben. 

Elberfeld,  30.  10.  89.  (2620) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr  mit  der  Prinz  Heinrich- 
bahn. Am  1.  November  d.  J.  tritt  an 
Stelle  des  Theils  II  vom  1.  Oktober  1888, 
besondere  Bestimmungen  für  den  Güter- 
verkehr mit  der  Prinz  Heinrichbahn  ent- 
haltend, ein  neuer  Theil  II  in  Kraft. 
Verkaufspreis  0,16  M 
Der  neue  Theil  enthält  Aenderungen 
und  Ergänzungen  der  besonderen  Be- 
stimmungen bezw.  der  speziellen  Tarif- 
vorschriften. 

Köln,  den  31.  Oktober  1889.  (2621) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Rheinisch  - Westfälisch  - Bayerischer 
Kohlenverkehr.  (Ausnahmetarif 
vom  1.  Juli  1888).  Mit  Gültigkeit  vom 

1.  November  d.  J.  werden  die  Fracht- 
sätze für  Heidingsfeld  im  Verkehre  von 
Garnen  aut  1,06  Herzogenrath  auf 
1,07  Höngen  und  Homberg  auf  1,04 
Horrem  auf  0,93  .M,  Kalscheuren  auf 
0,88  Ji,  Unna=Königsborn  auf  1,05  Jl  für 
100  kg  ermässigt. 

Köln,  den  30.  Oktober  1889.  (2622) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Elbe-ümschlagsverkehr.  Westöster- 
reich-Schönpriesen«Umschlag.  Am  15.  No- 
vember 1.  J.  tritt  der  Nachtrag  I zu  dem 
in  der  Ueberschrift  bezeichneten  Tarife 
in  Kraft  Dieser  Nachtrag  enthält  Er- 
gänzung des  Verzeichnisses  der  Aus- 
nahmetarife, Ergänzung  und  Aenderung 
der  Klassengut-Tarife,  der  Ausnahme- 
tarife im  Kartirungs-  und  Rückver- 
gütüngswege  und  der  Kourszuschläge, 
sowie  endlich  Prolongation  der  Gültig- 
keitsdauer der  Ausnahmetarife  im  Rück- 
vergütungswege. 

Wien,  am  29.  Oktober  1889.  (2623RM) 

Priv.  Oesterr.-Üngar.  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft, 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Galizisch-U ngarischer  Gemeinschafts- 
verkehr. Einbeziehung  der  Sta- 
tion Budapest  = Lipotväros 
fLeopoldstadt)  der  Kgl.  Unga- 
rischen Staatseisenbahnen  in 
den  Tarif.  Die  Frachtsätze,  welche 
in  den  für  den  obgenannten  Verkehr  be- 
stehenden Tarifheften  1—5  und  in  dem 
hierzu  gehörigen  Anhänge  für  die  Station 
Budapest  Oe.  U.  St.  E.  G.  vorgesehen 
und  derzeit  gültig  sind,  finden  auch  auf 
die  für  den  gesammten  Eil-  und  Fracht- 
gut - Verkehr  eingerichtete  und  bereits 
eröjffnete  Station  Budapest  = Lipotväros 
(Leopoldstadt)  der  Kgl.  Ungarischen 
Staatseisenbahnen  Anwendung. 

Wien,  im  Oktober  1889.  (2624) 

K.  K.  Generaldirektion 

der  Oesterreichischen  Staatsbahnen, 
zugleich  namens  der  übrigen  Verbands- 
verwaltungen. 

K.  K.  Oesterreichische  Staatsbahnen. 
Mit  1.  Dezember  1.  J.  tritt  zu  den  vom 
Tage  der  Betriebseröfinung  der  Lokal- 
bahn Prossnitz-Triebitz  gültigen  beson- 
deren Bestimmungen  und  Gebührentarifen 
(Theil  II)  für  den  Eil-  und  Prachtgüter- 
transport etc.  im  Lokalverkehr  der  vom 
Staate  betriebenen  Lokalbahn  Prossnitz- 
Triebitz  mit  den  Abzweigungen  von 
Kosteletz  nach  Cellechowitz  und  von 
Körnitz  nach  Gross=Oppatowitz  ein  Nach- 
trag I in  Wirksamkeit. 

Derselbe  enthält: 

1.  Ergänzung  der  Tarif  bestimmungen. 

2.  Ausnahmetarif  III  für  Zuckerrüben 
etc. 

3.  Ausnahmetarif  IV  für  Holz  (Brenn- 
holz). 

4.  Ausnahmetarif  V für  Steine. 


5.  Bestimmungen  über  Wagenbei- 
stellnngsgebübren  in  die  Cellecho- 
witzer  Zuckerfabrik. 

Wien,  am  26.  Oktober  1889.  (2625) 

K.  K.  Generaldirektion. 

Elbe  - Umschlagsverkehr.  E i n f ü h - 
rung  neuer  Nachträge.  Mit 
15.  November  d.  J.  treten  folgende  Nach- 
träge in  Kraft: 

Nachtrag  III  zum  Tarife  Nordwest- 
böhmen-Lauhe, 

Nachtrag  II  zum  Tarife  Dresden» 
Elbkai-Nordwestböhmen. 
Dieselben  enthalten  Aenderungen  und 
Ergänzungen  der  bestehenden  Klassen- 
gut- und  Ausnahmetarife,  sowie  Aende- 
rungen der  Kourszuschläge. 

Exemplare  dieser  Nachträge  können 
von  der  Unterzeichneten  Generaldirektion, 
sowie  von  den  Verbands  Verwaltungen 
bezogen  werden. 

Wien,  den  28.  Oktober  1889.  (2626) 

Die  Generaldirektion 
der  K.  K.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Elbeum  Schlags  verkehr.  ’ Für  Melasse 
treten  14  Tage  nach  erfolgter  Publikation 
im  „Verordnungsblatt  des  K.  K.  Handels- 
ministeriums für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt“ unter  Berücksichtigung  der  in 
demselben  enthaltenen  speziellen  Bedin- 
gungen folgende  Frachtsätze  pro  1(X)  kg 
im  Kartirungswege  bis  auf  weiteres, 
längstens  bis  Ende  des  laufenden  Jahres 
in  Kraft: 

Nach  Laube,  resp.  bei  Aufgabe  von 
Tetschen/Bodenbach»  10  000  kg 
Landungsplatz  und  pro  Frachtbrief 
Aussig-Landungsplatz  und  Wagen 
von  Mährisch-Neustadt  1,10  JC 

Nach 

Schönpriesen»Umschlag 

von  Mährisch-Neustadt  1,05  „ 

Nach  Dresden»Elbkai 
von  Mährisch=Neustadt  1,39  „ 

Die  Frachtsätze  für  Laube,  Tetschen/ 
Bodenbach  • Landungsplatz,  Aussig « Lan- 
dungsplatz und  Schönpriesen » Umschlag 
verstehen  sich  exklusive  Schlepp  bahn- 
ebühr,  welche  bei  Laube  und  Tetschen/ 
qdenbach « Landungsplatz  und  Schön- 

priesen»Umschlag  10  bei  Aussig»Lan- 
dungsplatz  9,5  pro  100  kg  beträgt. 
Wien,  am  26.  Oktober  1889-  (2627) 

Oesterreich.  Nordwestbahn, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


5.  Personen-  und  Oepäckyerkelir. 

Lokal  - Personenverkehr.  Mit  dem 
1.  Januar  1890  treten  im  diesseitigen 
Lokal  - Personen  - und  - Gepäckverkehr 
einige  durch  Entfernungsberichtigungen 
entstandene  geringfügige  Preiserhöhun- 
gen und  mehrfache  Ermässigungen  in 
Kraft.  Näheres  hierüber  ist  durch  die 
diesseitigen  Stationen  zu  erfahren;  auch 
ergeben  sich  die  neuen  Preise  vom  Ein- 
führungstage ab  aus  den  auf  den  Sta- 
tionen aushängenden  Preistafeln. 

Breslau,  den  29.  Oktober  1889.  (2628) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


6.  Herabminderang  von  Lade- 
fristen. 

K.  K.  priv.  Oesterreichische  Nordvs^est- 
bahn.  K.  K.  priv.  Südnorddeutsche  Ver- 
bindungsbahn. Herabminderung 
der  Ladefristen  für  Güterwagen. 
Mit  Genehmigung  der  hochlöbl.  K.  K. 
Generalinspektion  der  Oesterr.  Eisen- 
bahnen Zahl  17075  vom  21.  Oktober  1.  J. 
werden  vom  29.  Oktober  1889  ange- 
fangen die  Fristen  für  die  Entladung 
oder  Beladung  der  Güterwagen  für  die 
mit  unseren  Linien  in  Schienenverbin- 
dung stehenden  Etablissements  auf 


6 Stunden,  für  andere  Parteien  auf 
9 Stunden  bis  auf  weiteres  herab- 
gesetzt. 

Wien,  am  23-  Oktober  1889.  (2629) 

Die  Generaldirektion. 


7.  Verdingungen. 

Verding  von  Eisenbahn  - Betriebs- 
mitteln. Es  sind  zu  vergeben:  3 Stück 
Personenzug-  (Ruhr-Sieg-)  Lokomotiven, 

3 Stück  Güterzuglokomotiven  in  je 
1 Loose;  4 dreiachsige  Personenwagen 
I./II.  Kl.  (1  Loos);  3 dreiachsige  desgl. 
III.  Kl.  und  4 zweiachsige  des^.  IV.  Kl. 

(1  Loos);  2 dreiachsige  Personenzug-Ge- 
päckwagen (1  Loos);  35  Normal-Speichen- 
Rädersätze  (1  Loos). 

Bedingungen  und  Zeichnungen  sind 
gegen  Einsendung  von  5 Jl  für  Loko- 
motiven, von  4 M*  für  die  Wagen,  von 
1 JL  für  die  Rädersätze  vom  Kanzleirath 
Peltz  hier  zu  beziehen.  Angebote  sind 
bis  zum  15.  November  1889,  Vor- 
mittags 11)^  Uhr,  zu  welcher  Zeit 
die  Eröffnung  erfolgt,  an  das  maschinen- 
technische Büreau  hierselbst  einzusenden. 
Zuschlagsfrist  3 Wochen. 

Elberfeld,  den  22/10.  89.  . . (2630) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 

Unter  Zugrundelegung  der  bei  den 
Preussischen  Staatsbahnen  gültigen,  im 
Deutschen  Reichsanzeiger  vom  30.  Juli 
1885  Nr.  176  veröffentlichten  „Bedingungen 
für  die  Bewerbung  um  Arbeiten  und 
Lieferungen“  sowie  der  für  den  dies- 
seitigen Bezirk  gültigen,  durch  die 
Kölnische  Zeitung  vom  26.  November 
1888  Nr.  329  veröffentlichten  „allgemeinen 
Vertragsbedingungen“  soll  die  Anferti- 
gung und  Lieferung  von: 

a)  18  Stück  Preussischen  Normal-Güter- 

zuglokomotiven mitSchlepp- 
' tendern  und 

b)  5 „ dreiachsigen  Preussischen 

Normal -Tenderlokomotiven 

für  Nebenbahnen 
vergeben  werden. 

Bedingungen  und  Zeichnungen  können 
zu  4 ./Ä  von  unserem  maschinentech- 
nischen Büreau  bezogen  werden.  Ange- 
bote sind  versiegelt  und  mit  der  Auf- 
schrift: „Verding  von  Lokomotiven“  ver- 
sehen, portofrei  zu  dem  auf  den  12.  No- 
vember d.  J.,  Vormittags  10  Uhr, 
anberaumten  Verdingungstermine  an  das 
vorgenannte  Büreau  einzureichen.  Zu- 
schlagsfrist 4 Wochen. 

Köln,  den  25.  Oktober  1889.  (2631) 

Königliche  Eisenbahndirektion 

(rechtsrheinische).  

Main-Neckarbahn.  Die  Erbauung  von 
25  Stück  9 m langen  bedeckten  Güter- 
wagen und  25  Stück  10  m langen  offenen 
Güterwagen,  von  jeder  Art  20  mitBremsen 
und  5 ohne  Bremsen,  soll  im  Wege  des 
öffentlichen  Ausgebots  vergeben  werden. 

Die  Achsen  un.i  Räder  werden  von 
uns  zu  den  Wagen  geliefert. 

Angebote,  enthaltend  den  Preis  für 
einen  Wagen  und  die  thunlichst  kurz  zu 
bemessende  Lieferfrist  sind  bis  zum 
18.  November  1.  J.,  Vormittags 
10  U h r , portofrei  und  versehen  mit  der 
Aufschrift:  „Lieferung  von  Güter- 
wagen“ uns  einzusenden. 

Zu  genannter  Zeit  wird  die  Eröffnung 
•der  Angebote  in  unserem  Sitzungszimmer 
dahier  stattfinden,  welcher  die  Bieter  an- 
zuwohnen eingeladen  sind. 

Zeichnungen  und  Bedingungen  für  die 
2 Wagenarten  sind  gegen  portofreie  Ein- 
sendung von  3 M.  von  unserem  Sekre- 
tariat zu  beziehen. 

Darmstadt,  den  22.  Oktober  1889.  (2632) 
Direktion  der  Main-Neckarbahn. 


Verding  von  Lokomotiven , Wagen, 
Achsen  und  Federn  und  zwar 

a)  5 Stück  dreiachsigen  Tenderloko- 

motiven in  1 Loose, 

b)  5 dreiachsigen  Personenwa- 

gen I/II.  Kl.  in  1 Loose, 

c)  20  „ dreiachsigen  Personenwa- 

gen III.  Kl.  in  1 Loose, 

d)  5 „ zweiachsigen  Personen- 

wagen III.  Kl.  in  1 Loose, 

e)  10  „ zweiachsigen  Personen- 

wagen IV.  Kl.  in  1 Loose, 

f)  17  „ Personen  - Gepäckwagen 

in  1 Loose, 

g)  150  „ bedeckten  Güterwagen  in 

3 Loosen  von  je  50  Stück, 

h)  100  „ offenen  Güterwagen  in  2 

Loosen  von  je  50  Stück, 

i)  33  „ Kokswagen  in  1 Loose, 

k)  740  „ Normal-Wagenachsen  in 

2 Loosen  von  400  und  340 
Stück, 

l)  1410  „ Tragfedern  in  1 Loose, 

m)  1 700  „ Spiralfedern  in  1 Loose. 

Angebote  sind  bis  Mittwoch,  den 
13.  November  1889  und  zwar  auf  die 
Lokomotiven  bis  10,  auf  die  Wagen  bis 
lOHi  auf  die  Achsen  bis  auf  die 

Federn  bis  12  Uhr  Vormittags  ver- 
siegelt, mit  entsprechender  Auf- 
schrift versehen,  postfrei  an  das  Unter- 
zeichnete Büreau,  Berlin  W,  König- 
grätzerstrasse  132,  einzureichen. 

Angebotsbogen , Bedingungen  und 
Zeichnungen  können  daselbst  während 
der  Geschäftsstunden  eingesehen,  auch 
von  dort  gegen  postfreie  Einsendung  (in 
Baar  oder  Zehnpfennig-Briefmarken)  von 
3 zu  a,  5 zu  b— f,  2,50  JA  zu  g— i, 
1,50  JA  zu  k,  1,50  M zu  1— m bezogen 
werden.  Für  Postanweisung  oder  Werth- 
brief sind  5 4 Bestellgeld  mehr  einzu- 
zahlen. Zuschlagsfrist  bis  11.  Dezember 
(2633MG) 


der  Königlichen  Eisenbahndirektion. 


„Angebot  auf  Lieferung  von  Loko- 
motiven“ 

an  unser  maschinentechnisches  Büreau 
bis  zum  16.  November  1.  J. , Vor- 
mittags 11  Uhr,  an  welchem  Tage 
dieselben  in  Gegenwart  der  etwa  er- 
schienenen Bieter  eröffnet  werden,  porto- 
und  bestellgeldfrei  einzusenden.  Ende 
der  Zuschlagsfrist  14.  Dezember  1889. 

Köln,  den  19.  Oktober  1889.  (2634) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Die  Ausführung  der  maschinellen  An- 
lagen für  die  Wasserstation  Pretzsch  der 
Neubaustracke  Pratau  - Torgau  soll  im 
öffentlichen  Ausschreibungsverfahren  ver- 
geben werden  und  wird  hierzu  Termin 
auf 

den  12.  November  d.  J.,  Vormit- 
mittags  10  Uhr, 
im  Unterzeichneten  Büreau  anberaumt. 

Der  Ausschreibung  liegen  die  durch 
die  Regierungs-Amtsblätter  bekannt  ge- 
gebenen Bedingungen  für  die  Bewerbung 
um  Arbeiten  und  Lieferungen  vom  17.  Juli 
1885  zu  Grunde. 

Die  Bedingungen  und  Zeichnungen 
liegen  im  Unterzeichneten  Büreau  wäh- 
rend der  Geschäftsstunden  zur  Einsicht 
aus,  dieselben  können  auch  nebst  dem 
Angebotsformular  gegen  postfreie  Ein- 
sendung von  4,45  JA  portopflichtig  von 
uns  bezogen  werden.  Angebote  sind  ver- 
siegelt und  postfrei  mit  der  Aufschrift: 
„Angebot  auf  Ausführung  der  maschi- 
nellen Anlagen  fürW  asserstationPretzsch“ 
bis  zu  oben  angegebenem  Termin  an  uns 
einzureichen. 

Zuschlagsfrist  4 Wochen. 

Erfurt,  den  26.  Oktober  1889.  (2635) 

Maschinentechnisches  Büreau. 


Die  Lieferung  von: 

3 Personenzug-Verbundlokomotiven, 

9 Normal-Personenzuglokomotiven, 

1 Loos, 

20  Normal  - Güterzuglokomotiven, 

2 Loose  — je  10  Stück, 

3  dreiachsige  Normal  - Tenderlokomo- 
tiven von  7 t Raddruck,  1 Loos, 
nebst  zugehörigen  Reserve  - Rad- 
sätzen, 

soll  unter  Zugrundelegung  der  Bedin- 
gungen für  die  Bewerbung  um  Arbeiten 
und  Lieferungen  vom  17.  Juli  1885  ver- 
geben werden. 

Die  Ausschreibungsunterlagen  liegen 
in  unserem  maschinentechnischen  Büreau 
hierselbst,  Altes  Ufer  Nr.  2,  zur  Einsicht 
offen  und  werden  daselbst  gegen  Ent- 
richtung von  2 JA  für  jede  Lokomotiv- 
gattung,  in  Baar  oder  in  Deutschen 
Reichspost-Briefmarken  verabfolgt. 

Angebote  sind  versiegelt  mit  der 
äusseren  Aufschrift: 


8.  Verkauf  von  Altmaterialien 

Die  in  den  verschiedenen  diesseitigen 
Werkstätten  abgängig  gewordenen  Ma- 
terialien sollen  an  den  Meistbietenden 
verkauft  werden  und  gelangen  hiermit 
zum  öffentlichen  Ausgebot. 

Die  Abgabe  von  Verzeichnissen  zu  aus- 
gebotenen Materialien  und  der  Verkaufs- 
bedingungen  erfolgt  auf  portofreie  An- 
frage unentgeltlich  durch  die  Magazin- 
Hauptverwaltung  der  Königl.  Sächs. 
Staatseisenbahnen  in  Chemnitz. 

Kaufsanerbieten  sind  bis 
Donnerstag,  den  28.  November 
dieses  Jahres, 
Vormittags  9 Uhr, 
portofrei  an  die  Magazin-Hauptverwal- 
tung einzureichen.  (2636 J C) 

Chemnitz,  am  29-  Oktober  1889. 

Maschinen-Hauptverwaltung 
der  Königlich  Sächsischen  Staatseisen- 
bahnen. 


n.  Nichtamtliche  Bekanntmachungen. 

Das 

Hamburger  Cigarren  Versand -Geschäft 

W.  Lantrup,  Hamburg 

empfiehlt  sich  den  geehrten  Rauchern  durch  billige  und  reelle  Bedienung. 
Vertreter  gesucht,  die  in  feinen  Kreisen  Connexionen  besitzen. 


IV 


Knsasementosesneli. 

Ein  des  Eisenbahn-,  Register-,  Expedi- 
tione-, Verkehrs-,  Kontrolwesens  und 
der  Telegraphie  kundiger  29  jähriger 
Büreaubeamter,  perfekter  Stenograph  mit 
schöner  Handschrift,  sucht,  gestützt  auf 
sehr  gute  Zeugnisse,  bessere  Stellung. 
Geneigte  Mittheilungen  unter  Z.  Z.  12 
an  d.  Exp.  d.  Ztg.  erbeten. 


Wer  I heizbaren  Bädestuhl  hat,  kann  täglich 
warm  baden.  Beschreibungen  gratis. 

L.  Weyl,  Fabrik,  Berlin,  Mauerstr.  II. 


Für  das 

Lichtpausverfahren 

(schwarze  Striche  auf  weissem  Grunde 
oder  weisse  Striche  auf  blauem  Grunde) 
zur  Vervielfältlgun«  vom  Keicji- 
nungen  empfehle  vollständige  Appa- 
rate, präparirtes  Papier  etc. 

Auf  Wunsch  übernehme  ich  die  Ver- 
vielfältigung von  Zeichnungen  im  eige- 
nen Atelier  zu  billigsten  Preisen  und  in 
kürzester  Zeit. 

Ferner  offerire  ichPansleinwand,  Paus- 
papier, flüssige  chines.  Tusche  billigst 
und  in  bester  Qualität. 

Preislisten,  Proben  und  Gebrauchs- 
Anweisung  gratis  und  franco. 


Berlin  NW.  7. 
Mittel-Strasse  4. 


Otto  Philipp. 


Das  Carlswerk 

ftibrlzirt  lür  Bisenbahnbedarf: 

Elsen-,  Stahl-  u.  Kupferdraht 


Drahtkordeln  für  Läutewerke. 

Verzkt.  Stahl-Stachelzaundraht 

nebst  allem  Zubehör. 

Drahtseile  aller  Art 

lür  Aufzüge,  Winden,  Krahnen, 
Zugseile  für  schiefe  Ebenen, 


Telegraphen-,  Telephon-  und 
Elektrisch-Licht-Kabel. 

Felten  & Guilleaume 

Rosenthal,  Cöln  a/Rhein 

Meohan.  Bindfadenfabrik 
und  Hanfseilerei. 


Kgl.  preuss.  sil- 
berne Staats- 
medaille. 


Erdmann  Kircheis,  Aue  i.  S. 

Grösste  deutsche  Fabrik  von 

Maschinen,  Werkzeugen  und  Stanzen 
zur  Blech-  und  Metallbearbeitung. 


Gegründet 


K.  1861. 


Kgl.  preuss.  gol- 
dene Staats- 
medaille. 


Neueste  Constructionen.  26mal  höchst  prämiirt  auf  allen  beschickten  Ausstellungen. 
Vorzügliche  Ausführung.  Jahresproduction  5000  Maschinen. 

Illastrirte  Preiskurante  gratis  und  franko. 


Carl  Schenck, 

s.  n.  sp.  lE 

Eisengiesserei  und  Waagenfabrik,  Darmstadt 

>296. 

jeler  Art  nnb  (Ktögf 

für  (Etftnba^ncn, 

r 

Schenck’s  Regist 

V „ unb  3nbnflrtc, 

I „ fierg-  nnb  j^fittcnmcfen. 

1 „ £anbu)trtt)|'(t)aft 

no(^  ben  betnäbttepen  ®t)Pcmen 

rirapparat  äum  «ufbruden  bc§  @e 

tuic^ts  ottf  23iHcfc 

Taus.  Hund.  Zehn.  Silo.  I 

9 1 6 J 5 1 3 IBruttoJ 

~i'T*~Ts~r 5~Täi^ 

: T 1 [Netto  1 

1 «BercUä  1300  @tu(f  ht 

Sctricb. 

Batam  

’ EPrüfnecte  craHS  mi»  frattcc 

Die  Portland-Cement-Fatorik 

Dyckerhoff  & Söhne 

in  Amöneburg  bei  Biebrich  am  Rhein 
liefert  ihr  bewährtes  vorzügliches  Fabrikat  unter  Bürg- 
schaft für  höchste  Festigkeit  und  Zuverlässigkeit. 
Productionsfähigkeit  der  Fabrik:  500000  Fässer  pro  Jahr. 
>.  Niederlagen  an  allen  bedeutenderen  Plätzen. 


Düsseldorf 


1880. 


Medaille 

Breslau 


Goldene 
Medailla 
höchste 
Auszeich- 
nung im 
Intematio- 
nalenWett- 
streit  Arn- 
heim (Hol- 
land) 1879. 


Verdienst- 
Medaille 
Wien  1873. 

Goldene 
Medaille 
Oflenbach 
a/M.  1879. 

Diplom  A: 
Erster  Preis 
für  ausge- 
zeichnete 
Leistung 
Kassell870. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenhahn -Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Eedacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zn  Berlin  W.  (Redactionsbureau;  Dandgrafenstrasse  16).  — Expedition  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahn- Verwaltungen,  Berlin  SW.,  Bahnhofstr.  3.  — Druck  von  H.  G.  Hermatm  in  Berlin  SW.,  Beuthstrasse  8. 
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Ni«6. 


DBUtscliBr  EiSBUtiäiiii'V BrwältimgBii. 


Organ  des  Vereins. 

^eiiiuind®wan®isstei-  Jalirgang. 


Berlin,  den  6.  November  1889. 


[ n li  a 1 t 


DasEisenfcalmweseii  auf  d.Welt- 

ausstellung  in  Paris.  Vlli. 
Zur  Vereinfachung  der  internat. 
V erbandtarife,  insbes.  im  V er- 
kehre  mit  Oesterr.-Ungarn. 
Vereins-Mittheilungen: 

Vereins-Güterwagenpark-Verz. 

Vereins-Kilonieterzeiger. 

Neue  Vereins-Bahnstrecken. 
Rundschreiben.  _ 

Aus  dem  Deutschen  Reich: 

Aus  dem  Reichstag:  Vorlagen, 

betr.  das  Eisenbahnwesen. 
Eisenbahnwagenmangel. 


Taxen  für  Aufbewahrung  von 
Gepäck.  . 

Bezeichnung  gleichnamiger  Sta- 
tionen. 

Schmalkalden-Wernshausen. 

Saal-Eisenbahn. 

Preuss.  Staatsbahnen : Schienen- 
submission. 

Berliner  Pferdebahnverkehr. 

Strassen-Postdienst  in  Berlin. 

Dampferlinie  nach  Ostafrika. 
Aus  Sachsen:  . ■ a. 

Die  zweite  provisorische  Staats 
Prüfung. 


Fahrkarteneinrichtung. 

Aus  Russland: 

Südwestbahn-Gesellschatt. 

Der  jetzige  und  frühere  "Werth 
Englischer  Eisenbahnen. 
Amerikanische  Mittheilungen. 
Wagendienst- Vereine. 
Einheitliche  Frachtklassifikation. 
Sonderzug  für  die  Vertreter  der 
A merikanisehen  Staaten. 
Aufhebung  von  Fahrpreiser- 
mässigungen. 

1 Früchtebeförderung. 


Gehaltssätze  bei  der  Newyorker 
Hochbahn. 

Eouten-Fahrpläne.  . 

Reichsgerichts-Erkenntnisse : 

Erkenntniss  vom  ad/b.  l»»»- 
Verschiedenes: 

Die  Handelsmarine  der  Welt. 

Personalnachrichten : 

Preussische  Staatsbahnen, 
Amtliche  Bekanntmachungen : 

1.  Verkehrsstörungen. 

2.  Güterverkehr. 

3.  Verdingungen. 

Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 


Das  Elsenbalinwesen  auf  der  WeltaussteUung  in  Paris. 


VIII. 

In  früheren  ÄrtMn  meines  Berichtee 

der  .nsgesteUten  Objekte  derant  >;™sew.esen,  dass  ä»  EtJ«" 
bahnbetrieb  d»  >e«en  „nd^in- 

rungderfianigescuwiuvhft  77.,  ar- 

- f -sSe 

tb,  ShÄeit  b“t'‘ 

Wickelung  des  Betriebes  herausgestellt  hat. 

E.n  anderes  bezeichnendes  Merkmal  des 
bahnbetriebee,  das  sich  ebenfalls  bei  diesem  UmgeslaUnngs^ 
Prozesse  allmählich  entwickelt  bat,  ist  f sioh*- 

Ansbildnng  des  Signalwesens  nnd  der  Siche 


. .loa.  Tfioftubahnen.  Ich  habe 

[n^-mtirerB^rlVteTlb^^^e  im  dahr, 

fü^«:lnMaLriXwVlc\« 

vorgehoben*),  da  ja  die  geso  t«  Paris  wurde  die  Gegen- 
anlgabe  J“»' f '“'5  Sioherungswesens  der 

wart,  der  heutige  Stand  g palerie  der  Masohinen- 

Eisenbahnen  vorgeführt.  Eisenbahnhof  seinen 

halle  entlang  wandelte  oder  durch  den 

Weg  nahm,  dann  erkannte 

Blicke  den  grossen  Uuifangi  welc  d 

bahnhetriebes  erreicht  hat.  Es  “ , ,,on  der 

eines  Zeitungsartikels  auch  nur  .eben. 

Reichhaltigkeit  der  a aufiällige  Konstruk- 

Man  kann  füglich  J Or^S  der  Idee 

Eissnbahnsn  kennzeichnen  Einrichtungen  wer- 

Besonders  zahlreich  sinn  aue  j Palmhöfen 

treten,  welche  zur  Sicherung  des  Verkehres  in 
JTsiehe  Jahrg.  1888  Nr.  71  S.  663  fg.  D>» 
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dienen,  in  diesen  gefährlichsten  Punkten  der  Eisenbahnlinien. 
Hierzu  gehören  an  erster  Stelle  die  verschiedenen  Weichen- 
und  Signalstellwerke.  Seit  der  ersten  Anwendung 
solcher  Stellwerke  in  Frankreich  durch  den  Ingenieur  Vignier 
auf  den  Linien  von  Versailles  (rechtes  Ufer)  und  St.  Germain 
wurden  von  den  Französischen  Eisenbahnen  nach  und  nach 
eine  grosse  Zahl  verschiedener  Systeme  von  Stellwerken  in 
Anwendung  gebracht.  Die  Ausstellung  zeigte  diese  Systeme 
fast  ausnahmslos  in  Modellen  oder  in  getreuer  Ausführung 
an  den  im  Eisenbahnhofe  verlegten  Geleisestrecken.  Die  Stell- 
apparate sind  zum  grössten  Theile  nach  bekannten  Systemen 
ausgeführt;  wir  finden  hier  System  Saxby  und  Farmer, 
Apparat  R^mery  und  Gautier,  die  Systeme  Froitz- 
heim, Siemens,  Heydrich,  Gourguechon,  Vignier, 
Dujour  und  das  System  der  Railway  Signal  Co.  — ■ 
Für  die  mit  den  Stellwerken  verbundenen  Weichen-  und  Signal- 
Verriegelungs Vorrichtungen  kommen  die  Anordnungen  von 
Saxby  und  Farmer,  Henning,  Servettar,  Dujour 
und  Poulet  in  Anwendung.  Das  System  Poulet’s  ist  ein 
neueres  und  weniger  bekanntes;  bei  ihm  wird  die  Verriegelung 
der  Weichenzungen  auf  die  Zugstange  der  Weichen  selbst  und 
nicht  ausserhalb  des  Geleises  bewirkt;  die  Ingenieure  der  Fran- 
zösischen Nordbahn,  welch  letztere  Poulet’s  Konstruktion  in  zahl- 
reichen Bahnhöfen  ihres  Netzes  anwendet,  rühmen  derselben 
auch  eine  besonders  ruhige  Abwickelung  des  ganzen  Verriege- 
lungsprozesses nach.  Bei  dem  Systeme  Dujour,  das  auf  den 
Französischen  Bahnen  vielfach  angetroffen  wird,  findet  die  Be- 
wegung des  Stellhebels  und  des  Weichenriegels  in  drei  Ab- 
sätzen statt:  beim  ersten  Absatz  wird  der  Riegel  aus  der  Zug- 
stange der  Weiche  herausgezogen  und  diese  mithin  freigegeben, 
beim  zweiten  Absatz  erfolgt  die  Umstellung  der  Weichen- 
zungen und  beim  dritten  Absatz  wird  der  Riegel  wieder  zurück- 
bewegt, in  eine  zweite  Einkerbung  der  Zugstange  eingeschoben 
und  demnach  in  die  Weiche  in  der  neuen  Stellung  verriegelt. 

Es  ist  bekannt,  dass  die  Elektrizität  bei  den  Sicherungs- 
anlagen  der  Eisenbahnen  im  allgemeinen  eine  hervorragende 
Rolle  spielt.  Eine  bisher  noch  nicht  versuchte  Anwendung  des 
elektrischen  Stromes  hat  die  Französische  Nordbahn  durch- 
geführt, allerdings  nur  probeweise:  es  ist  die  mittelst 
Elektrizität  bewirkte  Umstellung  von  Weichen 
eventl.  auch  von  Signalen  auf  weitere  Entfernungen  und  von 
einem  einzigen  Standpunkte  aus.  Die  Versuche  erstrecken  sich 
auf  zwei  verschiedene  Typen,  deren  eine  auf  den  Grundsätzen 
des  Elektromagnetismus,  deren  andere  auf  jenen  der  Elektro- 
dynamik basirt  ist.  Die  erstere  Anordnung  beruht  nämlich  auf 
der  Wechselwirkung  zwischen  einem  Stabe  aus 
weichem  Eisen  in  einem  Solenoid,  mit  welchem 
Ausdrucke  in  der  Lehre  vom  Elektromagnetismus  eine  Draht- 
spirale bezeichnet  wird.  Durchtiiesst  ein  elektrischer  Strom 
eine  solche  Spirale,  so  wird  ein  in  der  Richtungslinie  ihrer 
Achse  befindlicher  Stab  aus  weichem  Eisen  magnetisirt  und  von 
der  Spirale  je  nach  der  Richtung  des  Stromes  angezogen  oder 
abgestossen.  Verhindert  man  die  Bewegung  des  Stabes  und 
erlaubt  dagegen  der  Spirale,  sich  in  der  Richtung  der  Längs- 
achse zu  bewegen,  so  wird  diese  sich  nun  dem  Stab  entweder 
nähern  oder  von  ihm  entfernen.  Denken  wir  uns  nun  zwei 
freibewegliche  Solenoiden  derart  hintereinander  angeordnet,  dass 
ihre  Achsen  eine  gerade  Linie  bilden,  denken  wir  uns  ferner 
vor  jedem  freien  Ende  dieses  „Doppelsolenoids“  einen  ent- 
sprechend geformten  Stab  aus  weichem  Eisen  in  unveränder- 
licher Lage  angebracht  und  die  Solenoide  selbst  mit  der 
Weichenstange  in  fester  Verbindung,  so  wird  sich  das  „Doppel- 
solenoid“ und  mit  ihm  die  Zugstange  der  Weiche  in  gewissem 
Sinne  horizontal  bewegen,  sobald  ein  Strom  von  bestimmter 
Richtung  das  eine  Solenoid  durchläuft,  und  sie  wird  sich  in 
entgegengesetztem  Sinne  bewegen , wenn  durch  das  zweite 
Solenoid  ein  Strom  von  anderer  Richtung  gesendet  wird. 

Diese  Idee,  welche  durch  die  bekannten  Versuche  Marcel 
D e p r e z ’ über  die  elektrische  Kraftübertragung  angeregt 
wurde,  ist  in  dem  Apparate  der  Französischen  Nordbahn  sehr 


sinnreich  und  konstruktiv  verwirklicht.  Die  Weichenzugstange 
ist  hohl  und  dient  auf  solche  Weise  für  die  Zuleitung  der 
Drähte  zu  den  Solenoiden;  der  „Stab“  aus  weichem  Eisen  hat 
die  Form  zweier  in  einander  gesteckter  hohler  Cylinder,  die 
an  der  äusseren  Seite  durch  eine  ringförmige  Eisenplatte  ver- 
bunden sind  und  in  deren  Zwischenräume  das  Solenoid  mit 
einem  Ende  hineinragt.  Die  AVeiche  erscheint  in  jeder  Lage 
verriegelt  und  zwar  durch  Festhaltung  des  Solenoids;  die  Aus- 
lösung des  letzteren  erfolgt  automatisch  durch  Einwirkung  des 
elektrischen  Stromes.  Die  Solenoide  sind  aus  Kupferdraht  von 
0,16  mm  Durchmesser  und  957  m Gesammtlänge  hergestellt. 
Zur  Bewegung  einer  Weiche  benöthigt  man  bei  einer  Potential- 
differenz von  55  Volts  in  den  Klemmen  des  Solenoids  eines 
Stromes  von  8,4  Amperes  Intensität. 

Bei  der  zweiten  Type  der  Französischen  Nordbahn  be- 
findet sich  zwischen  den  beiden  Weichenzungen  eine  Dynamo- 
maschine, welche  entweder  direkt  oder  mittelst  Zahnrad- 
übertragung eine  Welle  bewegt,  an  deren  Enden  horizontal 
liegende  Cylinder  mit  eingeschnittenen  schraubenförmigen 
Gängen  angebracht  sind.  In  diese  Gänge  greifen  entsprechend 
geformte  Daumen  ein,  welche  mit  den  Weichenzungen  in  fester 
Verbindung  stehen.  Wird  nun  in  die  Dynamomaschine  ein 
elektrischer  Strom  gesendet  und  diese  hierdurch  in  Rotation 
versetzt,  so  drehen  sich  die  Cylinder  an  den  Enden  ihrer  Welle, 
die  Daumen  werden  zu  horizontaler  Bewegung  gezwungen, 
welche  naturgemäss  auch  von  den  Weichenzungen  mitgemacht 
werden  muss.  Entsprechend  angeordnete  Bolzen  verschliessen 
automatisch  die  Weiche  in  ihrer  jeweiligen  Stellung.  Die 
Französische  Nordbahn  verwendet  als  unmittelbare  Elektrizitäts- 
quelle  für  den  Betrieb  der  Anlage  die  Blei-Akkumula- 
toren der  „Societe  de  travail  electrique  des  Metaux.“  Für  die 
Umstellung  einer  Weiche  wird  ein  Strom  von  15  Amperes 
Intensität  benöthigt.  Die  Zahl  der  Elemente  usw.  ist  durch 
die  Zahl  der  Weichen  und  durch  die  Entfernung  der  letzteren 
vom  Standpunkte  des  Weichenwärters  bestimmt.  — Die  be- 
sonderen Vortheile  der  Weichenstellung  auf  elektrischem  Wege 
im  allgemeinen  liegen  in  der  ausserordentlichen  Einfachheit 
der  Verbindung  zwischen  Stellwerk  und  Weiche,  in  dem  ge- 
ringen Kraftaufwande,  welcher  zur  Bewegung  der  letzteren 
erforderlich  ist,  und  in  der  Zulässigkeit  sehr  grosser  Distanzen, 
auf  welche  die  Umstellung  von  Weichen  erfolgen  kann;  da- 
gegen dürften  die  Kosten  der  ersten  Einrichtung  und  die  eigent- 
lichen Betriebskosten  ziemlich  hohe  sein,  wenn  die  Elektrizität 
nicht  zufällig  besonders  billig  erzeugt  werden  kann. 

Eine  zum  grossen  Theile  neuartige  Anwendung  hat  die 
Elektrizität  bei  den  Weichen-  und  Signalstellwerken  nach 
System  T i m m i s gefunden,  das  eine  kurze  Erwähnung  ver- 
dient. Dieses  System  erscheint  als  eine  Kombination  der 
mechanischen  und  elektrischen  Kraftübertragung  in  wirklich 
sinnreicher  und  auch  praktischer  Weise.  Die  Verständigung 
der  Signalposten  unter  einander  und  die  gegenseitige  Freigabe 
bezw.  Verriegelung  der  Stellhebel  erfolgt  auf  elektrischem 
Wege.  Die  Stellhebel  selbst  bethätigen  nicht  unmittelbar  die 
Signale;  sie  dienen  nur  zur  Unterbrechung  oder  Schliessung 
jenes  elektrischen  Stromes,  welcher  die  Elektromagnete  der 
Signale  aktionsfähig  macht  bezw.  die  Stellung  der  letzteren 
bewirkt.  Die  Signale  sind  als  Flügelsignale  ausgeführt,  wobei 
die  Flügel  drei  verschiedene  Stellungen  einnehmen  und  mithin 
die  Signale:  „Bahn  frei“,  „Vorsicht“  und  „Halt“  anzeigen  können. 
In  der  Dunkelheit  werden  die  Signale  mittelst  elektrischen 
Lichtes  gegeben;  jeder  Signalarm  hat  eine  Glühlichtlampe  mit 
entsprechend  gefärbtem  Glase.  Die  Lampen  ändern  ihre  Lage 
nicht,  nur  der  Flügel  bewegt  sich  und  verdeckt  hierbei  ent- 
weder die  Lampe  oder  lässt  ihr  Licht  sichtbar  werden.  Be- 
sondere Apparate,  „Repetitoren“,  zeigen  dem  Beamten  an,  ob 
die  Lampen  brennen  oder  nicht  und  welche  Stellung  die  Flügel 
des  Signales  einnehmen;  diese  Kontrolapparate  werden  von  den 
Signalen  aus  elektrisch  in  Thätigkeit  gesetzt.  Als  Elektrizitäts- 
quelle  dienen  Sekundärbatterien  von  je  24  Elementen.  Timmis 
hatte  kein  Modell,  sondern  nur  Detailzeichnungen  seines  Systems 
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"‘d?.“sche  TträltanHer  Wete.  bei'entsprechender  (ForteeteenB  folgt.) 

Ä “ ignäird  Jeringe  Kraftaafwand,  welcher  nur  1 


ZurVereinfaclrang  der  internationalen  Verband-  | 

tarife,  insbesondere  im  Verkehre  mit 
Oesterreich  - Ungarn. 

Aus  Budapest  wird  uns  geschrieben: 

nalio„«b«| 

&'lervS.Jfsf^^ 

Ss^üSliSig 

f”Tt  e'n  ‘PSn“Sl°nÄ'vereinbart6  Verfcfhrstheilnng 

LVw.  Verbaidsinstradirnng  |U  retten  wird  ^sofort,  mlt^nenm 

X‘‘Äerba“«cr.^^^^  wiederholt  -rsnchh  ^ 
unerqScklichen  Zustande  abzuhelfen;  so  hat 

m^m 

werden,  welche  in  besonderen  Heften,  » •r__  r^j^gg 


^«rlin  zu  einer  Konterenz  zusamm^getreten  sind. 

® ® ^ Roi  dieser  Konferenz,  an  welcher  Vertreter  derPreussischen, 

«int  noS  im  Verlaufe  dieses  Monats  am  Amtssitze 
der^  Königlich  Ungarischen  Staatsbahnen  in  Budapest  ver- 
sammeln soll.  Komitees  ist  gewiss  der  beste 

ÄFcSntf  wTn'Ä^ 

zichtet  wird. 


Mittheilungen  über  Vereins-Angelegenheiten. 

Vftreins  - Güterwagenpark  - Verzeichniss.  Die  geschäfts- 
N’‘'46llta«aS-CT“trinS'«nfGla“ow-BS 

das  in^Notambor  1883  amgegebone  Guterwagenpark-Verzsichniss 
gleicher  Nummer  aufgehoben. 

Ir®  « K p ^ 

® immLI  vin  Verems-KilomotorzMgarn“  der  TI.  Nach- 
“*®  ’XTh®fen'’“LI°ho“isg.geben.n  Kilometerzeiger 

t?sr°d^rdS 

wie  der  im  Mai  1885  ausgegebene  Kilometerzeiger  JNr.  bzi  a 

betrachten.  . 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind  er- 
lassen  worden:  ^ sämmtliche  Vermns -Verwal- 

vom  1 d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 

tungeS  beSfend  die  Sammlung  von  Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt  am ^4^.  MtsA  gämmtlicbe  Vereins- Verwal- 

tnnge?,  beJreffend  die  Sammlung  von  Vereins -Güterwagenpark- 

MTs."an  SUebe  Mitglieder  des 

gesandt  am  4.  d.  Mts.). 
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Aus  dem  Deutschen  Reich. 

Aus  dem  Reichstag:  Vorlagen,  betreffend  das  Eisenbahnwesen. 
• j Sitzung  des  Reichstages  am  22.  Oktober 

sind  demselben  u.  a.  die  nachstehenden  zwei  das  Eisenbahn- 
wesen betreffenden  Vorlagen  zugegangen: 

1.  Uebersmht  über  den  Stand  der  Bauausführungen  und  der 
Beschaffung  von  Betriebsmitteln  für  die  Eisenbahnen  in 
Elsass-Lothnngen  und  für  die  im  Grossherzogthum  Luxem- 
burg gelegenen  Strecken  der  Wilhelm-Luxemburg  Eisen- 
bahn am  30.  September  1889; 

2.  der  Entwurf  eines  Gesetzes,  betreffend  die  Aufnahme  einer 
Anleihe  für  Zwecke  der  Verwaltung  des  Reichsheeres,  der 
Marine,  der  Reichs-Eisenbahnen  und  der  Post  und  Tele- 
graphen. 

lÄ-  Reichshaushaltungs-Etat  für  1890/91,  welcher 

gleichfalls  dem  Reichstage  zugegangen  ist,  stellen  wir  nach- 
stehend  diejenigen  Beträge  zusammen,  die  als  „einmalige  Aus- 
gaben  in  den  Etats  der  einzelnen  ßeichsverwaltungen  für 
Eisenbahnzwecke  im  ordentlichen  oder  ausserordentlichen  Etat 
vorgesehen  sind.  Die  zum  ersten  Male  erscheinenden  Posten 
sind  durch  einen  Stern*  hervorgehoben;  die  eingeklammerten 
Zahlen  bezeichnen  die  anschlagmässigen  Gesammtbaukosten, 
soweit  solche  aus  den  Erläuterungen  zu  ersehen  sind. 

I.  Von  den  einmaligen  Ausgaben  für  die  Bau- 
ausführungen  der  Verwaltung  desReichsheeres. 

j *1-1.  ^ Betrag  Gesammt- 

Ordenthcher  Etat.  für  1890/91  kosten 

a)  Preussen.  ^ ^ 

!•  Zur  Erneuerung  des  Oberbaues  der 
Militär- Eisenbahn,  Vermehrung  der 
Betriebsmittel  und  Bau  eines  Wa- 
genschuppens   162  500  (162500) 

IV.  Einmalige  Ausgaben  für  die  Bauausfüh- 
rungen derVerwaltung  der  Reichs-Eisenbahnen. 

Betrag  Gesammt- 

A .V  1.  r.  1890/91  kosten 

Ausserordentlicher  Etat.  ^ ^ 

1.  Zum  Ausbau  des  zweiten  Geleises 
auf  der  Theilstrecke  Kedingen- 
Ebersweiler  der  Linie  Diedenhofen- 

Teterchen,  2.  Rate 700  000  S7s?fwi\ 

2.  Zur  Herstellung  einer  Eisenbahn  (1873  000) 

von  1 m Spurweite  zwischen  Mar- 

kolsheim  und  Horburg,  für  den 
Ankauf  und  die  Vervollständigung 
der  bestehenden  Bahnlinie  Horburg- 
Colmar  und  den  Anschluss  der 
letzteren  an  die  Güterstation  Col- 
mar der  Hauptbahn,  sowie  für  die 
Beschaffung  von  Betriebsmitteln, 

I und  letzte  Rate 296000  (896000) 

3.  Zur  Herstellung  einer  normalspu-  ^ 

^en  Eisenbahn  von  Altkirch  über 

Werenzhausen  nach  Pfirt  bezw. 

2.  Rate . . 800000  (2000000) 

*4.  Zum  Ausbau  des  zweiten  Geleises  ^ 

auf  der  Theilstrecke  Diedenhofen- 
Kedingen  der  Linie  Diedenhofen- 
Teterchen,  einschliesslich  der  Er- 
weiterung des  Bahnhofs  Dieden- 

rigen  Eisenbahn  von  Walburg  nach 

*6.  ^i^He^stellung  eine;  normalspu: 
rigen  Eisenbahn  von  Saarburg 
nach  Alberschweiler  mit  Abzwei- 
^ng  von  Hessen  nach  Vallerys- 

*7  • , • • 432  600  (2  265  000) 

^7.  ZiUr  Jlersteilung  einer  normalspu- 
rigen  Eisenbahn  von  Selz  über 

.»o  ^«•*®  250  000  (4  786  000) 

^8.  Zur  Herstellung  einer  normalspu- 
rigen  Eisenbahn  von  Röschwoog 

<^720000) 

a)  des  Bahnhots  Strassburg  . . 90000  (90000) 

b)  des  Bahnhofs  Bensdorf  1 ^ 

•10.  Zur  V^^uhruug  durBetriebsruit: 

tel,  1.  Rate 1000000  (3  000000) 

Im  ganzen  4 791  500 
Eisenbahnwagenmangel. 

Dl  ■ - V „r®  ^^®*'  <^®“  Eisenbahnwagenmangel  im 

Rheinisch- Westfälischen  Kohlengebiet  ist  der  „Rh.-W.  Z.“  fol- 


gendes Schreiben  von  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  (rechts- 
rheinischen) zu  Köln  zugegangen:  Seit  dem  Frühjahr  vorigen 
Jahres  bis  Ende  September  d.  J.  sind  seitens  der  Preussischen 
Staatseisenbahn -Verwaltung  etwa  9 000  Kohlen-  und  Kok.s- 
wagen  und  ausserdem  1700  offene,  gleichfalls  zur  Kohlenbeför- 
derung geeignete  Wagen  in  Bestellung  gegeben  worden.  Von 
diesen  sind  etwa  2450  Kohlen-  und  Kokswagen  bis  Ende 
vorigen  Jahres  und  (einschliesslich  der  offenen  Güterwagen) 
weitere  3 9(W  bis  Ende  September  dieses  Jahres  zur  Ablieferung 
gelangt  und  dem  Verkehr  übergeben.  Bis  Ende  dieses  Jahres 
sollen  vertragsmässig  noch  geliefert  werden  2 900  Kohlen-  und 
Koks-  und  1400  offene  Güterwagen.  Gegen  den  Herbst  vorigen 
Jahres  hat  eine  Vermehrung  von  durchschnittlich  4 500  Kohlen- 
und  Kokswagen  stattgefunden,  da  ein  grosser  Theil  der  im 
vorigen  Jahre  zur  Ablieferung  gekommenen  2450  Stück  erst  im 
Hovember  und  Dezember  1888  dem  Betriebe  überwiesen  werden 
konnte  Von  den  9000  Kohlen-  und  Kokswagen  sind  den 
westlichen  Verwaltungen  6 500  zugewiesen  und  davon  wiederum 
bis  Ende  September  dieses  Jahres  4 700  in  Betrieb  ge- 
nommen und  1 800  in  diesem  Jahre  noch  abzuliefern.  Ausser- 
dein  sind  in  der  zweiten  Hälfte  vorigen  Jahres  etwa  1500 
Kohlenwagen  von  fri-'mden  Gesellschaften  angemietbet  wor- 
den,  die  noch  heute  verkehren.  Mit  Hinzurechnung  der- 
selben hat  der  Wagenpark  der  westlichen  Staatsbahnen  eine 
Vermehrung  erfahren  von  etwa  3 000  Kohlen-  und  Kokswagen 
im  Herbst  1888  und  von  weiteren  3 000  Stück  bis  zum  Herbst 
dies^  Jahres,  zusammen  von  6 000  Wagen  oder  von  etwa  12  % 
des  Bestandes  vom  Anfang  des  Jahres  1888. 

Taxen  für  Aufbewahrung  von  Gepäck. 

Nachdem  auf  Verschiedenheit  der  Taxen  für  die  Auf- 
bewahrung von  Gepäckstücken  der  Reisenden  auf  den  Sta- 
tionen der  Preussischen  Staatsbahnen  öffentlich  aufmerksam 
gemacht  worden  hat  man  höheren  Orts  Veranlassung  genom- 
men,  die  betreffenden  Taxen  für  sämmtliche  Verwaltungs- 
bezirke der  Preussischen  Staatseisenbahnen  einheitlich  zu  regeln. 
Die  neuen  Taxen  sind  z.  B.  im  Direktionsbezirk  Magdeburg 
I bereits  zur  Einführung  gekommen  und  sollte  die  Einführung 
derselben  in  den  Direktionsbezirken  Erfurt  und  Frankfurt  a/M. 

I bis  zum  1.  November  d.  J.  gleichfalls  erfolgt  sein. 

Bezeichnung  gleichnamiger  Stationen. 

Zur  Vermeidung  von  Verwechselungen  der  am  Orte  Pöss- 
neck  gelegenen  Bahnhöfe  wird  darauf  aufmerksam  gemacht, 
dass  der  an  der  Lime  Weissenfels  - Probstzella  des  Direktions- 
bezirks  Erfurt  gelegene  Bahnhof  die  Bezeichnung  „Pössneck“ 
und  der  an  der  Zweigbahn  Orlamünde-Pössneck  der  Saalbahn 
gelegene  Bahnhof  die  Bezeichnung  „Jüdewein  . Pöss- 
neck“ führt. 

n--eu  Zur  Unterscheidung  von  der  an  der  neuen  Bahnstrecke 
Gifhorn-Triangel  gelegenen  Station  Gifhorn» Stadt  führt  die 
.jetzige  Station  Gif  horn  der  Linie  Berlin-Lehrte  vom  1.  Novem- 
ber d.  J ab  die  Bezeichnung  „Githorn  = Isenbüttel“.  (Siehe 
Bekanntmachung  m Nr.  84.) 

Schmalkalden  -Wernshausen. 

Aus  Schmalkalden.  31.  v.  Mts.,  wird  der  „Fr.  Ztg  “ ge- 
schrieben: Die  Eisenbahndirektion  Erfurt  ist  .seitens  des  Herrn 
Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  ermächtigt  worden,  mit  der 
Stadt  Schmalkalden  einen  Vertrag  abzuschliessen,  nach  welchem 
d®r  Prenssische  Staat  die  der  Stadt  Schmalkalden  gehörige, 
zur  Zeit  im  Betrieb  der  Werrabahn  befindliche,  7 km  lange 
Zweigbahn  Schmalkalden- Wernshausen  einschliesslich  des  Ee- 
spve-  und  Erneuerungsfonds  im  Betrage  von  etwa  100  000 
^r  einen  Kaufpreis  von  600  000  .ZC  ab  1.  Januar  1890  erwirbt, 
uer  Stadtrath  hat  einstimmig  beschlossen,  dieses  Gebot  zu 
acceptiren. 

Saal -Eisenbahn. 

zuverlässig  mit,  dass  der 
Aufsichtsrath  der  Saalbahn  dahin  schlüssig  geworden  sei,  die 
Bahnlinie  Porstendorf-Bürgel  nicht  zu  bauen.  Baurath  Plessner 
habe  aber  im  Interesse  der  Erweiterung  der  Eisenberg-Crossener 
Bahn  bis  nach  Bürgel  und  eventuell  bis  zur  Saalbahn  die  tech- 
nischen und  kommerziellen  Vorarbeiten  für  die  Linie  Eisen- 
berg-Burgel  ausgeführt  und  wird  solche  in  diesen  Tagen  den 
betheiligten  Regierungen  mit  Anträgen  auf  finanzielle  Unter- 
stützung überreichen.  Wenn  auf  solche  gehofft  werden  könne, 
dann  wurden  die  benöthigten  Anträge  an  den  Vorstand  und 
Aufsichtsrath  der  Eisenberg-Crossener  Bahn  und  an  die  Inter- 
essenten stattfinden. 

Prenssische  Staatsbahnen : Schienensubmission. 

schreit  dem  „Berl.  Act.“  aus  Breslau:  In  den  Monaten 

öept®mb®r  und  Oktober  sind  seitens  der  staatlichen  Eisenbahn- 
direktionen grosse  Quantitäten  Stahlschienen  zur  Verdingung 
^langt;  das  Quantum,  welches  im  Oktober  allein  in  Altona 
Hannover,  Bromberg,  Breslau,  Magdeburg,  Köln,  Berlin  und 
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Elberfeld  vergeben  wurde,  belief  sicli  auf  rimd  Millionen 
Centner  Stahlscliienen,  wozu  noch  bedeutende  Parthien  eiserner 
«Jr-ViTOftllen  traten  So  gross  der  Herbstbedarf  der  einzelnen 

nicht  zu  gLügen,  da  nachträglich  immer  noch  einzelne  Sub- 
mSionstfSrausgeschrieben  werden.  Die  Direktion  Berlin 
z B hat  am  5.  Oktober  14  000  t Stahlschienen  zu  142,76  and 
am  28  Oktober  weitere  1430  t zu  152,^  vergeben  und  schreibt 
Muerdings  einen  dritten  Termin  auf  den  14.  November  aus,  in 
welchem^4342  t Flussstahlschienen  zur  Vergebung  gegangen 
Die  Deutschen  Sohienenwerke  werden 

zu  machen  haben,  um  den  Anforderungen,  welche  für  das  lahr 
1890  an  sie  gestellt  werden,  zu  genügen. 

Berliner  Pferdebahnverkehr. 

Nach  der  „Strassenbahn“  sind  gegenwärtig  173  Strassen 
und  Plätze  Berlins,  also  fast  der  fünfte  Theil  der  Strassen 
Berlins,  ganz  oder  streckenweise  mit  Pferdebahngeleisen  belegt, 
auf  weichen  42  Pferdebahnlinien  nach  den  Endstationen  fahren. 

— Die  meisten  Linien  bewegen  sich 

über  denselben  hinaus,  und  zwar  sind  dies  13.  dann  folgt  dei 
Molkenmarkt  und  die  Loipzigerstrasse  mit  je  lg’ 
platz  mit  9 Linien  usw.,  auf  welchen  etwa  5 500  Rundtouien 
fnin-  und  Zurückfahrten)  zurückgelegt  werden.  — D^®  ®^®" 

Wagen  verkehren  auf  der  Linie  Gesunc^runnen  - Kireuzberg, 
auf  welcher  36  Wagen  in  516  einfachen  Touren  606  f>®^®®h® 
Meilen  täglich  zurücklegen;  die  weni^ten  Touren  ’«^ei®f  ^® 
Linie  Spittelmarkt  - Treptow  mit  zwei  Wagen  und 
32  einfachen  Touren  auf.  Die  Eingbahn  legt  nur  mit  32  Wagen 
und  384  einfachen  Touren  die  ansehnliche  Lange  von  694 
Deutschen  Meilen  täglich  zurück.  — Der  Hauptverkehrspun^ 
der  Pferdebahnen  Berlins  ist  der  Spittelmarkt, 
mit  13  Linien  3 542  Wagen  täglich  durchschnittlich  63  000  Per- 
sonen befördern,  zu  denen  sich  noch  ausserdem  etwa  9(»  Omni- 
busse gesellen.  - Nach  dem  Rathhaus  beiordern  auf  12  Linien 
3 462  Wagen  täglich  50  -54  000  Personen  und  über  den  Molken- 
ma4t  auf  10  Linien  3180  Wagen  ungef^r  50000  Personen.  — 
Den  Leipziger  Platz  befahren  auf  3 020  Wagen  täglich  ^eich- 
falls  50000  Fahrgäste,  ebensoviele  werden  auf  2 470  Wagen 
über  den  Belle- Allianceplatz  befördert.  Heber  ^^^Alexander- 
platz  fahren  mit  9 Linien  in  2 646  Wagen  47  000  Personen. 
Eine  wichtige  Verkehrsader  ist  trotz  seiner  beengten  Passage 
der  Mühlendamm,  welcher  auch  von  3432  Wagen  aut  8 Linien 
mit  47  000  Personen  frequentirt  wird. 

Strassen-Postdienst  in  Berlin. 

Eine  wichtige  postalische  Neuerung  ist  am  1.  November 
in  dem  bereits  hochentwickelten  Stadtpostverkehr  Berlins  ein- 
geführt worden.  Seit  etwa  3 Monaten  kursiren  in  den  Strassen 
Irosse,  breite,  in  die  Augen  fallende  Postwagen,  ff elb  an- 
gestrichen, mit  einfallendem  Lichte  von  oben  und  Sortir- 
fächernusw.  im  Innern.  Piese /ehrenden  Postämter  wa^ 
zunächst  versuchsweise  eingefuhrt  worden,  um  das  Sortiren 
und  Abstempeln  der  Briefe  während  der  Fahjt  — 
Eisenbahnpostämtern  — zu  ermöglichen  und  dadurch  die  Briet- 
bestellung  zu  beschleunigen.  Nachdem  dieser  Versuch  sich  voll- 
kommen bewährt  hat,  ist  nun  die  neue  Einrichtung  vom  1.  No- 
vember ab  allgemein  in  Berlin  eingeführt  worden.  Heber  die 
Bedeutung  und  Organisation  dieser  fahrenden  Postämter  gibt 
folgende  amtliche  Mittheilung  Aufschluss:  , ^ 

Behufs  beschleunigterer  Beförderung  und  Bestellung  der 
Ortsbriefe  in  Berlin  wird  vom  1.  November  d J.  ab  an  den 
WoChentägen  in  der  Zeit  von  10  Uhr  Vormittags  bis  7 Uhr 
Abends  ein  besonderer  Strassen-Postdienst  in  der  Rmchshaupt- 
stadt  eingerichtet  werden.  Die  Einführung  dieses  Dienstes  in 
die  postalischen  Betriebseinrichtungen  von  Berlin  hat  den  Zweck, 
die  für  die  Beförderung  der  Briefe  durch  die  Strassen  der  Stadt 
erforderliche  Zeit  fortan  zum  Sortiren,  sowie  zur  sonstigen 
postalischen  Behandlung  der  Briefe  ^u  machen.  Da^ 

wird  eine  Beschleunigung  erzielt,  welche  durchschnittlich 
mindestens  eine  Stunde,  in  vielen  Fäll^  aber  inehr  betragt. 
Für  die  Strassenposten  sind  besondere  Wagen  erbaut,  welche 
mit  Briefkästen  versehen  und  im  Innern  mit  Stempelvorrich- 
tungen,  Sortirfachwerken  und  Packtischen  aus^gerustet  sind.  Der 
Dienst  in  den  Strassenposten  wird  durch  besonders  für  den 
Berliner  Stadtpostdienst  geschulte  Beamte  wahrgenommen, 
welche  während  der  Fahrt  die  aus  den  Strassenbriefkästen  ein- 
gesammelten, sowie  die  durch  die  Wagenbriefkä^enunmRtelba 
aufgelieferten  Briefe  bearbeiten  und  ohne  Aufenthalt  den  Bestell- 
Postanstalten  zuführen.  Der  Gang  der  Strassenposten  ist  so 
geregelt,  dass  sie  stündlich,  etwa  10  Minuten  nach  jeder  vollen 
Stunde  auf  11  strahlenförmig  von  der  Stadtgrenze  zum  Stadt- 
postamte Berlin  C.  führenden  Linien  nach  letzterem  fahren, 
äaselbst  die  Briefe  austauschen,  alsbald  wieder  die  Rückfahrt 
antreten  und  etwa  eine  Stunde  nach  der  Abfahrt  bei  ihren  Aus 
gangspunkten  wieder  eintreffen.  Die  Richtung  des  Gang^  de 
Strassenposten  ist  an  den  Wagen  äusserlich  oberhalb  des 
kastens  kenntlich  gemacht.  Durch  die  an  den  Wagen  an- 


gebrachten Briefkästen  ist  dem  Publikum  für  besonders 
schleunige  Fälle  das  Mittel  geboten,  den  Strassenposten  bis  zum 
Abgänge  oder  noch  während  der  Fahrt  Briefe  ;zur  Beförderung 
zu  übergeben.  Ein  Strassenpostdienst  besteht  bis  jetzt  an 
keinem  anderen  Orte  des  In-  und  Auslandes,  m unserer  Stadt 
wird  daher  mit  dieser  Einrichtung  der  Anfang  gemacht. 

Dampferlinie  nach  Ostafrika. 

Dem  Bundesrath  ist  ein  Gesetzentwurf,  betreffend  die 
Errichtung  und  Unterhaltung  einer  Postdampfschifis  - Verbin- 
dung mit  Ostafrika,  zugegangen.  Demselben  sind  mehrere  An- 
lagen beigegeben,  welche  eine  zahlenmässige  Uebersicht  über 
den  Ostafrikanischen  Handel  enthalten.  Danach  hat  die  Ein- 
fuhr von  Ostafrika  nach  Hamburg  in  den  Jahren  W84  bis  1888 
den  Werth  von  6 618 160  JL.,  nach  Bremen  von  24  780  gehabt. 
Die  Einfuhr  nach  Hamburg  ist  von  Jahr  zu  Jahr  gestiegen 
und  hat  im  letztverflossenen  Jahre  1430  600  betragen.  Die 
Ausfuhr  von  Hamburg  nach  Ostafrika  hat  in  den  geMn^en 
fünf  Jahren  den  Werth  von  14404061  die  von  Bremen 
717  213  Jl  erreicht.  Für  beide  StMte  ist  auch  die 
Jahr  zu  Jahr  gestiegen.  Der  Hamburger  Export  bezifP^te 
sich  1888  auf  3 564  664  .iK,  der  Bremer  auf  46J  316  ^er 
Handel  Zanzibars,  welcher  besonders  s®^\ 

und  Elfenbeinlieferungen  betrifft,  belief  sich  nach  den  Angaben 
der  früheren  Indischen  Zollpächter 

letzte  Jahr  ihrer  Verwaltung  von  August  1885  bis  dahin  1886 
auf  insgesammt  27040000  Jl,  wovon  auf  den  Deutschen  An- 
theil  3 040000  ./«  entfielen.  . tt„  ^ u, 

Nach  der  „H.  B.-H.“  wird  ein  aus  den  ersten  Ha mbimger 
und  Berliner  Bankfirmen,  einigen  der  ersten  Hamburger  Küe- 
dereien  und  den  hauptsächlich  am  Handel  nach  Ostafrika  be- 
theiligten Geschäftshäusern  bestehendes  Konsortium  sich  in 
der  Submission,  welche  nach  endgültiger  Genehmipng  des 
letzt  dem  Bundesrathe  vorliegenden  Gesetzentwurfes,  betrefiend 
die  Subventionirung  einer  Dampferlinie  nach  Gstafrika,  statt- 
finden wird,  um  die  Zuertheilung  der  subventionirten  Summe 
bewerben.  Das  genannte  Konsortium  wurde  alsdann  eine 
Aktiengesellschaft  mit  einem  Kapital  von  5 l^Uionen  Mark 
begründen,  um  eine  direkte  Dampferlinie  von  Hamburg  nach 
Ostafrika  in  Gemässheit  der  Vorlage  ms  Leben  zu  rufen. 
Namentlich  interessiren  sich  die  Hamb u^er  Firmen  F.  Laei®^> 
C.  Woermanr,  Wm.  O’Swald  & Co.  und  Hansing  & Co.  lebhaft 
für  das  Zustandekommen  einer  solchen  dir^ten  regel- 

mässigen Dampferverbindung  zwischem  dem  Deutschen  Reiche 
(Hamburg)  und  Ostafrika. 


Aus  Sachsen. 

Die  zweite  provisorische  Staatsprüfung. 

Im  Königreiche  Sachsen  sind  die  Vorschriften  für  die 
zweite  juristische  Staatsprüfung  durch  eine  im  Gesetz-  und 
Verordnungsblatt  erschienene  Verordnung  einer  wesentlichen 
Abänderung  unterzogen  worden.  Bis  jetzt  hatte  der  in  me 
Prüfung  eintretende  Referendar  zunächst  eine  grossere  wissei^ 
schaftliche  Arbeit  zu  liefern,  für  welche  ilun  ^as  Thema  vom 
Justizministerium  gestellt  wurde.  Diese  Arbeit  sollte  oio  t 
umfangreicher  als  25  Blatt  Folio  sein,  war  jedoch  an  eine 
bestimmte  Frist  nicht  gebunden.  Erfährungsgemass  lieferten 
nur  wenige  die  Arbeit  vor  Ablauf  von  3— 6 Monaten  ab,  die 
meisten  überschritten  diesen  Zeitraum  erheblich  and  gar 
mancher  hat  sich  zur  Abgabe  überhaupt  nicht  ®“tschlies^ 
können.  Dieser  sogen,  grossen  Arbeit  folgten 
einander,  und  zwar  nicht  unter  Klausur,  ®i“®  .®  ? 

8 tägige  und  eine  9stündige  Arbeit,  g®^®l'“Lch  praktische 
Fälle  durch  Urtheil  usw.  zu  entscheide,  woran  sich  endlich 
ein  mündliches  Examen  schloss.  Die  Hauptänderung,  welche 
neuerdings  eingeführt  worden  ist,  besteht  J“  • 

grosse  Arbeit  nunmehr  wegfällt  und  an  deren  fl'®ll®, 
weitere  Fristarbeiten  treten.  Hiernach  sind  f®’S®’^^® 
zu  liefern;  Dem  Referendar  werden  auf  Anordnung  d®®  Jastiz- 
ministeriums  unter  näherer  Bezeichnung  der  zu  steH®^en 
Aufgaben  Akten  über  zwei  bürgerliche  ß®®Lt8sachen  sowie 
Akten  über  zwei  Strafsachen  vorgelegt.  Jede  Aufgabe  wi^ 
unter  Vorlegung  der  betreffenden  Akten  8®p®®“^//l 
nach  Einreichung  der  vorher  aufgegebenen  ^>^o6ear^®R  §e 
stellt.  Die  Arbeit  über  eine  bürgerliche 
binnen  14  Tagen,  die  über  die  Strafsache  binnen  8 Tagen 
einzureichen.  Sach  Ablieferung  der  letzten  die^^^  Berlin 
ist  von  dem  Referendar  ein  schriftlicher  Aufsatz  über  ein 
ihm  ^gestelltes  Thema,  welches  die  Auslegung  einer  oder 
mehrerer  Gesetzesstellen  oder  ein  Gutachten  über  ®^®“  °J®^ 
mehrere  Rechtsfälle  oder  eine  ä^liche  Aatgabe  zuin  Gegen- 
stände hat,  innerhalb  Stägiger  Frist  zu  fertigen  Sm^^ 
Arbeiten  genügend,  so  findet  die  mündliche  Jjufung  statt. 
Durch  diese  neue  Examenordnung  und  A^tit 

Beseitigung  der  grossen,  an  eine  Frist  nicht  ge^ii“^®“®“ 
ist  für  die^Prüfimgskandidaten  offenbar  eine  ganz  wesentliche 
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Erleichterung  eingetreten.  Die  Zukunft  wird  lehren;  ob  nach 
anderer  Richtung  hin,  etwa  im  mündlichen  Examen,  ent- 
sprechend höhere  Anforderungen  gestellt  werden  sollen. 

Die  übrigen  Erfordernisse  für  das  zweite  juristische 
Examen  sind  dieselben  geblieben  wie  früher;  Der  Kandidat 
muss  Sächsischer  Staatsunterthan  sein,  muss  die  Prüfung  vor 
der  juristischen  Prüfungskommission  bei  der  Universität  Leipzig 
bestanden  und  sich  im  Königreiche  Sachsen  mindestens  4 Jahre 
dem  juristischen  Vorbereitungsdienste  gewidmet  haben.  Hin- 
sichtlich der  beiden  letzteren  Voraussetzungen  ist  Dispensation 
zulässig.  Die  zweite  juristische  Staatsprüfung  kann  nur  zwei- 
mal versucht  werden.  Eine  drittmalige  Prüfung  findet  nicht 
statt.  Innerhalb  der  Prüfungskommission  entscheidet  Stimmen- 
mehrheit, bei  Stimmengleichheit  entscheidet  die  Stimme  des 
Vorsitzenden. 

Der  jetziger.  Prüfungsordnung  können  sich  auch  die- 
jenigen Referendare  unterziehen,  welche  das  Thema  zur  sogen, 
grossen  Arbeit  bereits  erhalten  haben.  Der  neuen  Prüfungs- 
ordnung müssen  sich  alle  unterwerfen,  welche  die  grosse 
Arbeit  nicht  spätestens  bis  zum  31.  März  1890  abgeliefert 
haben. 

Fahrkarteneinrichtung. 

Die  bis  jetzt  nur  einigen  für  oder  über  die  Strecken 
Berlin-Elsterwerda/Röderau-Dresden  gültigen  Fahrkartensorten 
eigenthümlich  gewesene  wahlfreie  Benutzbarkeit  beider  Linien 
ist  durch  folgende  Fahrkarteneinrichtung  erweitert  worden: 

1.  Für  den  Verkehr  von  Berlin  nach  DresdemFriedrich- 
stadt,  »Neustadt  und  »Altstadt  und  den  über  Dresden»Altstadt 
hinaus  gelegenen  Stationen,  ebenso  für  den  Verkehr  von  Dresden» 
Friedrichstadt,  »Netistadt  und  »Altstadt  nach  Berlin  und  den 
darüber  hinaus  gelegenen  Stationen 

sind  für  jede  Linie  getrennte  einfache  und  Rückfahrkarten, 
letztere  für  die  Rückfahrt  beliebig  über  Elsterwerda  oder 
Röderau  gültig,  aufgelegt  worden.  l 

2.  Für  den  Verkehr  von  den  nördlich  Berlin  gelegenen  I 
Stationen  nach  Dresden  und  den  über  Dresden»Altstadt  hinaus 
gelegenen  Stationen,  ebenso  für  den  Verkehr  von  den  südlich  | 
und  westlich  Dresden»Altstadt  gelegenen  Stationen  nach  Berlin 
und  den  darüber  hinaus  gelegenen  Stationen 

sind  für  beide  Linien  eine  wahlweise  benutzbare  einfache 
und  Rückfahrkarte,  letztere  für  die  Hin-  und  Rückfahrt  ^ 
beliebig  gültig,  erstellt  worden. 

Die  Fahrkarten  sind  nach  Edmonson’schem  System  her-  : 
gestellt  und  mit  Prüfungsabschnitten  versehen,  da  das  Fahr- 
geld stets  derjenigen  Strecke  zufällt,  welche  der  Reisende  i 
befahren  hat.  Bei  Antritt  der  Fahrt  auf  einer  der  zur  Wahl  h 
gestellten  Linien,  bezw.  beim  Uebergang  auf  eine  dieser  Linien,  | 
ist  der  Prüfungsabschnitt  sofort  vom  Fahrpersonal  abzutrennen. 
Diese  Einrichtung  ist  am  1.  November  d.  J.  zunächst  für  den  i 
Verkehr  zwischen  Königlich  Sächsischen  Stationen  und  den- 
jenigen des  Bezirks  der  Königlichen  Eisenbahn direktion  Erfurt  | 
ins  Leben  getreten.  , I 

Aus  Russland.  i 

Sndwestbahn-Gesellschaft. 

Von  der  Russischen  Regierung  wurde  — wie  die  „Magde- 
burger  Ztg.“  meldet  — , als  sie  den  Vorständen  dieser  Bahn  • 
die  Auszahlung  einer  Superdividende  von  2 R.  gestattete,  die  ■ 
Entscheidung  über  zwei  vorläufig  beanstandete  Konten  noch 
Vorbehalten.  Es  liegt  nunmehr  die  Meldung  vor,  dass  dem 
einen  dieser  beiden  Konten  jetzt  eine  endgültige  Regelung  zu 
theil  geworden  ist.  In  dem  ursprünglichen  Abschlüsse  waren 
für  die  Verwaltung  und  die  Beamten  10  des  Reingewinns  = 
428200  R.  als  Vergütungen  ausgeworfen.  Auf  Verlangen  des 
Eisenbahnministers,  der  für  diese  Vergütungen  keinen  Abzug 
vom  Gewinnantheil  des  Staates  zugestehen  wollte,  musste  dann 
der  Abschluss  vorläufig  abgeändert  w»erden.  Nachträglich  hat 
sich  nun  die  Regierung  doch  bereit  erklärt,  einen  Theil  jener 
Vergütungen  auf  ihren  Gewinnantheil  zu  übernehmen.  Es  sind 
dieselben  aber  im  ganzen  von  10  auf  7 % des  Reingewinnes 
herabgesetzt  worden,  so  dass  die  Verwaltung  und  die  Beamten 
nun  mehr  rund  300  000  R.  erhalten.  Der  durch  diese  Entscheidung 
für  die  Aktionäre  verfügbar  gewordene  Betrag  von  32  050  R. 
ist  der  Rücklage  zugewiesen,  welche  für  das  zweite  noch  in 
der  Schwebe  befindliche  Konto  (Anspruch  der  Regierung  aus 
den  Abrechnungen  der  früheren  Odessaer  Eisenbahn)  gebildet 
worden  ist.  Diese  Rücklage  erhöht  sich  dadurch  von  180405 
auf  212455  R.  Die  einschlägige  Rechtsfrage  liegt  ziemlich  ver- 
worren. In  den  Satzungen  wird  weder  ein  bestimmtes  Prozent- 
verhältniss  der  Vergütungen  vorgesehen,  noch  genau  angegeben, 
von  welchem  Theil  des  Ueberschusses  dieselben  berechnet 
werden  sollen.  Eine  im  Jahre  1880  abgehaltene  Generalver- 
sammlung hatte  nun  aber  beschlossen,  dass  die  Vergütungen 
künftig  10  % des  nach  einer  bestimmten  Aufstellung  zu  berech- 
nenden Reingewinnes  betragen  sollen.  Gegen  diesen  Beschluss 
erhob  die  Regierung  damals  Einspruch,  gab  ihrer  ablehnenden 
Erklärung  aber  später  keine  praktischen  Folgen,  und  als  nach 
mehrjähriger  Unterbrechung  der  1885er  Abschluss  wieder  die 
Vertheilung  einer  Superdivid ende  gestattete,  wurde  die  von  der 
Verwaltung  vorgeschlagene  Gewinnvertheilung  regierungsseitig 
einfach  genehmigt,  obwohl  für  die  Verwaltung  und  die  Beamten 


wieder  Vergütunaren  in  Höhe  von  10  % des  Reingewinnes  fest- 
gesetzt waren.  Wenn  nun  neuerdings  der  Pinanzminister  einen 
Ausgleich  dahin  getroffen  hat,  dass  er  die  fraglichen  Ver- 
gütungen auf  7 % des  Reingewinnes  normirt,  so  wird  die  Süd- 
westbahn-Gesellschaft mit  dieser  Entscheidung  füglich  zufrieden 
sein  können.  Das  Unternehmen  hat  sich  im  Laufe  der  Jahre 
so  bedeutend  erweitert  und  in  seiner  Ertragsfähigkeit  so  ge- 
hoben, dass  ein  Vergütungssatz  von  7 % des  Reingewinnes 
reichlich  hoch  erscheint.  Freilich  sind  jetzt  die  Ertragsaus- 
sichten der  Süd  westbahnen  erheblich  weniger  günstig  als  vor 
Jahresfrist,  weil  die  1889er  Ernte  in  den  von  ihren  Linien  durch- 
schnittenen Gegenden  ungünstig  ausgefallen  ist.  Bereits  im 
August  dieses  Jahres  hat  sich  eine  Mindereinnahme  von 
560000  R.  ergeben,  obwohl  dieser  Monat  noch  zu  dem  haupt- 
sächlich von  der  vorigen  Ernte  abhängigen  Ausfuhrjahre  1888 
bis  1889  gerechnet  wird.  Für  das  am  1.  September  d.  J.  be- 
ginnende Ausfuhrjahr  1889—1890  müssen  sich  die  Aktionäre  auf 
starke  Mindereinnahmen  gefasst  machen. 


Der  jetzige  und  frühere  Werth  Englischer 
Eisenbahnen. 

Während  in  allen  anderen  Europäischen  Grossstaaten  der 
bedeutendste  Theil  des  Eisenbahnnetzes  Staatseigenthum  ist, 
behaupten  die  Englischen  Eisenbahnen  ihre  ursprüngliche 
Selbständigkeit  und  obgleich  von  Zeit  zu  Zeit  Gerüchte  auf- 
tauchen, wonach  der  Staat  die  Bahnen,  wie  es  so  erfolgreich  in 
Deutschland  geschah,  anzukaufen  beabsichtigt,  so  ist  doch  der 
gegenwärtige  Kapitalwerth  des  Britischen  Bahnsystems  so 
ausserordentlich  umfangreich,  dass  die  Regierung  kein  Projekt 
der  Verstaatlichung  berücksichtigen  kann.  Dass  sich  Englische 
Eisenbahnaktien,  ungeachtet  der  wichtigen  Prärogativen,  welche 
die  bestehenden  Gesellschaften  geniessen,  durchschnittlich  nur 
mässig  rentiren,  obgleich  der  Personen-  sowie  der  Güter- 
verkehr, mit  der  rasch  wachsenden  Bevölkerung,  fortwährend 
zunimmt  und  die  Fahrpreise  und  Gütertarife  sehr  hoch  sind, 
liegt  einestheils  an  dem  enormen  Anlagekapital  der  meisten 
Linien  und  anderntheils  an  der  grossen  Anzahl  von  Express- 
und  Kurierzügen,  die  jede  Gesellschaft  einzurichten  gezwungen 
Ist,  um  den  übertriebenen  Ansprüchen  des  reisenden  Publikums 
nachzukommen.  Die  Mehrzahl  solcher  Züge  sind  halb  oder 
dreiviertel  leer  und  bringen  den  Bahnen  Schaden,  anstatt 
Nutzen,  so  dass  sie  einen  wesentlichen  Theil  des  Verdienstes 
an  den  gewöhnlichen  Personen-  und  Güterzügen  aufzehren. 
Nachstehende  Tabelle  gewährt  einen  interessanten  Ueberblick 
über  die  Werthentwickelung  und  Rentabilität  der  vornehmlich- 
sten  Englischen  Eisenbahngesellschaften  während  der  letzten 
20  Jahre.  Der  jetzige  Kursstand  beweist  übrigens,  abgesehen 
von  den  Dividenden,  dass  die  festen  Besitzer  Englischer  Eisen- 
bahnaktien  durchschnittlich  s^ehr  gut  fuhren.  _ 


W1.S  ö 

Durch- 

Aktien 

Kurs 

Dividenden 

schnitts- 

diyidenden 

1889 

1879 

1869 

1889 

1879|l869 

,1879/88 

1869/78 

Furness  . . 
Great  Nor- 

111 

107 

101 

+ 10 

s'U 

3'/* 

6V2 

4 

774 

thern  .... 
Great 

125 

122V2 

IO8V2 

+ 16V2 

4Vs 

57« 

6 

474 

674 

Eastern  . . 
Great 

80 

60 

38 '/2 

-f-  44V* 

2 

2V4 

74 

21/2 

74 

Western  . 
Lancash.  & 

I6IV4 

96 

50 

+111  Vi 

6Vs 

4'/s 

278 

572 

47.6 

Yorkshire . 
London  & 

124 

122'/.2 

125 

- 1 ' 

4Vs 

4Vs 

674 

47« 

6'7.8 

N.  Western 
London  & 

180'  '2 

142'/2 

119 

+ 61 V2 

7'/s 

6 

eVs 

678 

6'7i6 

S.  Western 
London  & 

154'/2 

134 

90 

+ 64 7ä 

5V4 

5Vs 

47e 

5'/2 

57i6 

Brighton  . 
London  Ch. 

157 

127 

45 

-1-112 

6V4 

6 

l’/8 

57.8 

37s 

& Dover  . 
Manchester 

24Vs 

25 

17 

+ T-Ve 

0 

0 

0 

0 

0 

Sheffield  . 
Metropolit. 

84 

77 

. 65 

+ 29 

2^'s 

278 

274 

278 

27.8 

District  . . 

33V4 

64 

40 

- 6'A 

0 

1 

0 

7.8 

Midland  . . 

143'/2 

127 

118 

+ 25V* 

5V8 

578 

678 

5'/» 

67* 

N.  Eastern  . 

171 

132'/2 

106 

+ 65 

6V4 

578 

6'/2 

678 

778 

N.  London  . 
N.  Stafford- 

197 '/2 

165 

118 

+ 79'/* 

77* 

777 

6'/* 

77* 

6'/8 

shire  .... 

115 

.57 

57 

+ 58 

4'/4 

2 

274 

378 

27.8 

S.  Eastern  . 

132 

126 

78 

+ 54 

4V8 

5'/8 

3V4 

478 

4'7.8 

Taff  Vale  . 

214V* 

212 

152 

+ 627* 

15 

IIV2 

974 

1478 

1078 

Caledonian 
Glasffow  & 

124V4 

97 

77 

+ 47V* 

5V4 

274 

378 

3‘7i6 

478 

N,  Western 
North  Bri- 

116 

82 

101 

+ 14 

4 

378 

5V4 

47* 

47* 

tish  

13772 

77 

34 

+IO3V2 

4?U 

0 

0 

3'/s 

17* 

Danach  fand  nur  in  zwei  Fällen  ein  Kursrückgang  statt, 
wovon  der  erste  nur  1 % und  der  zweite  7-  aut  Metropolitan 
District  - 6V4  % beträgt,  weil  sich  die  Bahn  we^en  ihrer 
enormen  Anlagekosten  nicht  rentiren  konnte.  Mit  diesen  Aus- 
nahmen war  die  Kurssteigerung  allgemein  und  bewegte  sich 
von  10  bis  aut  112  %,  doch  trotzdem  ist  die  Zunahme  der  Uivi- 
denden  mehr  vereinzelt  und  nur  in  wenigen  Fäll^  wirklich 
bedeutend.  Was  demungeaohtet  zu  der  grossen  Hausse  be- 
rechtigte, war  die  Konsolidirung  der  verschiedenen  Gesell- 
schaften, deren  Gewinnertrag  imLaule  der  Jahre  so  regelmässig 
und  sicher  wurde,  dass  das  spekulative  Element  hei  den  meisten 
Bahnen  ganz  abnahm.  Wie  sehr  das  Vertrauen  in  die  Stabilität 
der  Englischen  Eisenbahnen  in  den  letzten  20  Jahren  stieg, 
zeigt  . folgender  Vergleich  der  Notirungen  einiger  ersten 
Prioritätsobligationen  in  1889  mit  1869. 


Name  der  Gesellschaft 


Caledonian 

Great  Eastern 

„ Northern  ...... 

„ Western  ...... 

London  & Brighton  . . . . 
„ „ North  Western  . 

Midland 

North  British 

„ Eastern 

South  „ 


4V2 


Kurs 

1889  T 186 


159‘A 


l58Vü 


Steigerung 


37V2 

36 
32  Va 


In  den  1889er  Kursen  spricht  sich  natürlich  auch  der 
allgemeine  Eückgang  des  Zinsfusses  auf  feste  Zinsen  tragende 
Sicherheiten  aus,  wenn  die  gegenwärtige  GeschättsthatigKeit 
anhält  und  das  flüssige  Kapital  infolge  dessen  anderweitige 
Verwendung  findet,  dann  müssen  diese  hohen  PrioriUtskurse, 
die  nie  zuvor  erreicht  wurden,  unbedingt  weichen.  Englische 
Eisenbahnaktien  werfen  dagegen  bei  den  jetzigen  Kursen  durch- 
schnittlich noch  3Vs  bis  3^4  Ä ab,  was,  in  Anbetracht  der  beträcht- 
lichen Mehreinnahmen  des  laufenden  Semesters,  die  bessere 
Dividenden  für  das  zweite  Halbjahr  in  Aussicht  stellen,  be- 
friedigend zu  nennen  ist.  In  den  seit  dem  1.  Juli  vergangenen 
3*Ä  Monaten  vereinnahmten  die  grossen  Englischen  Limen  etwa 
6V2  % brutto  mehr  als  in  derselben  Zeit  des  Vorjahres,  und  obgleich 
ein  Theil  der  für  die  vollen  6 Monate  zu  ervvartenden  Mehr- 
einnahme von  etwa  2 Millionen  Pfund  Sterling  auf  erhöhte 
Betriebsausgaben  fällt,  so  werden  die  Dividenden  doch  durch- 
weg besser  ausfallen.  Auf  diese  zuversichtliche  Aussi^t  hin 
dürften  die  Kurse  sogar  noch  höher  gehen,  sobald  der  Diskont 
etwas  gewichen  ist. 


Amerikanische  Mittheilungen. 

Wagendienst-Vereine. 

Der  vom  „Zeitverband“  vor  längerer  Zeit  eingesetzte  Aus- 
schuss für  die  einheitliche  Gestaltung  der  Wagenmiethen  hat 
an  die  Mitglieder  des  Verbandes  einen  Bericht  versandt,  worin 
die  Errichtung  örtlicher  Wagendienst-Veieine  für  alle  grossen 
Stationen  der  Vereinigten  Staaten  nach  dem  dann  mitgetheilten 
Plane  als  zweckmässig  empfohlen  wird.  Letzterer  beansprucht 
nicht,  alle  Einzelheiten,  welche  nach  den  örtlichen  Verhält- 
nissen sich  verschieden  gestalten  können,  zu  regeln,  sondern 
schlägt  'nur  die  allgemeine  Form  eines  Abkommens  vor, 
unter  Beifügung  von  zugehörigen  Dienstanweisungen,  For- 
mularen usw.  . , . , ,. 

Nach  dem  Bericht  des  Ausschusses  haben  sich  derartige 
Vereine,  wo  sie  bisher  bestanden  haben,  als  sehr  vortheilhaft 
bewährt  sowohl  in  Bezug  auf  die  bessere  Ausnutzung  der 
Güterwagen,  als  auch  auf  die  schnellere  Beförderung  der  Guter. 
Insbesondere  ist  in  Chicago  durch  die  Thätigkdt  des  dortigen 
Vereins  der  durchschnittliche  Aufenthalt  der  Wagen  auf  den 
betheiiigten  Bahnen  von  früher  6-16  Tagen  auf  jetzt  3 Tage 
heruntereebracht.  ^ 

Es  wird  vorgescblagen,  dem  Publikum  30  Tage  vor  Ein- 
führung  der  bezüglichen  Regeln  (Erhebung  von  Wagenstraf- 
miethe  usw.)  Kenntniss  von  denselben  zu  geben.  Der  Leiter 
des  Vereins  soll  berechtigt  sein,  von  den  besonders  bezeichneten 
örtlichen  Beamten  der  Vereinsbahnen  die  ihm  erforderlich  er- 
scheinenden statistischen  und  sonstigen  Nachrichten  über  Em- 
und  Ausgang  der  Wagen  usw.  zu  verlangen.  Bei  Gewährung 
einer  Lade-  bezw.  Benutzungszeit  von  48  Stunden  (Soniflage 
nicht  mit  eingerechnet)  ist  für  Ueberschreitung  dieser  inst 
eine  Strafmiethe  von  mindestens  1 D.  für  den  angefangenen 
Tag  zu  erheben.  Einen  höheren  Betrag,  zu  berechnen,  steht 


jedem  Mitgliede,  unter  Nachrichtgabe  an  den  Vereinsleiter,  zu, 
ebenso  die  Gewährung  einer  Zuschlagfrist  von  1 Tag  für  ein- 
zelne, mit  besonderen  Schwierigkeiten  verbundene  Ver-  oder 

rt,ezeiohneten  Vorschläge  hat  der  „Zeitverband“  in 
seiner  Generalversammlung  am  10.  Oktober  mit  unwesentlichen 
Aenderungen  angenommen,  ohne  Festsetzung  eines  bestimmten 
Einführungstermins. 

Einheitliche  Frachtklassifikation . 

Die  Ueberland-  (Transcontinental-)  Bahnen  haben  sich 
jetzt  von  dem  Ausschuss  für  Herstellung  einer  einheitlichen 
Klassifikation  zurückgezogen.. Sie  beanspruchten  eine  Ausnahme- 
stellung in  Rücksicht  auf  die  Eigenthumlichkeiten  ihres  Ver- 
kehrs; gaben  aber  ihre  Mitwirkung  auf,  da  sie  fuphteten,  dass 
ihre  weitere  Betheiligung  angesehen  werden  wurde  als  Lin- 
verständniss  mit  dem  eisernen  Mantel  einer 
gleichmässigen  Klassifikation,  welche  ihren  Verkehr  mit  Kali- 
fornischen Erzeugnissen  zerstören  müsste. 

Es  wird  der  „Railr.  Gazette“  berichtet,  dass  die  neue 
Klassifikation  zu  drei  Viertheilen  vollendet  ist;  nach  ihrer 
Fertigstellung  wird  sie  den  verschiedenen  Verbänden  zur  An- 
nahme zugefertigt  werden. 

Sonderzug  für  die  Vertreter  der  Amerikanischen  Staaten. 

Der  Staatssekretär  der  Vereinigten  Staaten  hat  mit  der 
Pensvlvaniabahn  Verabredungen  getroffen  wegen  Gestellung 
eines^Sonderzuges.  mit  welchem  die  Vertreter 
Staaten  des  gesam,mten  Amerika  vor  der  im  November  in 
Washington  abzuhaltenden  Berathung  über  die  gemeinsamen 
Interessen,  als  Gäste  der  Vereinigten  Staaten, 
schiedenen  grossen  Städten  und  sehenswerthen 
werden  sollen,  um  ihnen  einen  Begriff  von  den  Hilfsquellen  des 

Lande^^zu^,,eben.  ^ Oktober  von  Washington  abgelassene, 
für  eine  Rundreise  von  42  Tagen  und  einen  Gesamnatlauf  von 
5 406  Meilen  berechnete  und  im  allgemeinen  gleich  dem  eines 
Ne^vork- Chicago-  „limited“  Schnellzuges  zusammengesetzte 
Zug  besteht  aul  5 

und  1 Wagen  mit  Gepäckraum,  Barbier-  "^d  Rauchzimmer,  ist 
unter  Verwendung  eines  im  Gepäckwagen  stehenden  Dynamo 
elektrisch  beleuchtet  und  hat  namentlich  auch  vor  der  Loko- 
motive und  als  Schlusslicht  elektrische  f 

28  Mann  bestehenden  Bedienung  gehören  5 I^ioche,  5 Kellner 
und  1 Zugführer  des  Speisewagens.  Die  ^\^®^  ^®.^' 

svlvaniabahn  wird  auf  fremden  Bahnen  durch  Lootsen  ver- 
stärkt. Am  13.  November  soll  der  Zug  in  Washington  wieder 
eintreffen. 

Aufhebung  von  Fahrpreisermässigungen. 

Im  Staate  M i c h i g a n ist  mit  dem  1.  Oktober  ein  Gesetz 
in  Kraft  getreten,  wonach  die  höchsten  ®‘“keitsfahrp reise  ge- 
wisser Balinen  auf  2 Cts.  (=5,32  4 für  dp  ®^)’ 

auf  2V2  bezw.  3 Cts.  (6,62  bezw.  7,93  4 ^^s  Kilometer)  fest- 

gesetzt sind,  ferner  vorgeschrieben  ist,  dass  ^®\^P®f. 

1000  Meilen-Fahrkarten,  gültig  auf  2 Jahre  und  benutzba.r  für 
alle  Mitglieder  einer  Familie,  ^um  Vm-kaufausliegen  müssen 
und  zwar  zum  Preise  von  20  D.  aut  den  Bahn^ 
und  von  25  D.  auf  denen  der  unteren  Halbinsel.  Die  nicht  ver- 
brauchten Abschnitte  solcher  Eiarten  müssp  die 
zu  3 Cts.  für  die  Meile  auf  den  vor  Ablaut  der  Gültigkeitstrist 
kundgegebenen  Wunsch  der  Inhaber  wiedp  einlosen. 

infolge  dieses  Gesetzes  hat  iev  Michigan  Personenver- 
kehrs-Verband beschlossen,  alle  Apflug-Fahrkarten,  eintägige 
Rundfahrt-  und  einfache  Gesellschafts-Fahrkarten  nu^ 
Ausschluss  der  Rundfahrkarten  für  Gesellphaften  von  10  oder 
M Personen  - ahzuschaffen.  Dies  kommt  einer  bedeutenden 
Fahrpreiserhöhung  gleich. 


Früchtebeförderung. 

Nach  einer  in  dem  „Fruit  Trade  Journal“  enthaltenen 
Auslassung  eines  der  bedeutendsten  Fruchth^dler  aus  Phila 
delphia  gewinnen  bei  der  Beförderung  der  Baumfruchte  aus 
dem  Südln  die  gelüfteten  Wagen  (ventilated  cars)  immer  mehr 
an  Beliebtheit,  theils  wegen  der  Kostspieligkeit  der  Benutzung 
der  Kühl-  (refrigerator)  Wagen,  theils  wegen  der  Unsicherheit 
des  Erfolges  hierbei.  Während  vollständige  Kühlung  allerdings 
die  äussere  Ansehnlichkeit  der  Fruchte  erhalt 
vor  Fäulniss  schützt,  wird  doch  behauptet,  dass  dadurch  die 
festen  Theile  leiden  und  auch  der  Geruch  sich 
dem  Ausschluss  von  Licht  und  von  Schmutz  soll  hauptsächlich 
die  erfolgreiche  Verwendung  der  gelütteten  Wagen  liegen. 


860  — 


Gehaltssätze  bei  der  Newyorker  Hochbahn. 

Ein  Newyorker  Blatt  veröffentlicht  das  nachfolgende  ver- 
zeichniss der  Gehaltssätze  auf  der  Manhattan  Hochbahn  in 
Newyork:  ■ v 

(Alle  Bediensteten’  werden  stundenweis  bezahlt; 

icv  tür 


Lokomot- 
f ü h r e r: 

beim  Eintritt  . . 
nach  6 Monaten  . 
nach  12  Monaten 
und  weiterhin  . 
Feuerleute: 
beim  Eintritt  . . 
nach  6 Monaten  . 
nach  12  Monaten 
und  weiterhin  . 
Zugführer: 
während  des  ersten 
Jahres  . . . . 
im  zweiten  Jahr  . 
im  dritten  Jahr  . 
Schaffner 
(Guards)  : 

im  ersten  Jahr  . . 
im  zweiten  Jahr  . 
im  dritten  Jahr 
im  vierten  Jahr 
und  fernerhin 


lür  die 
Stunde 
Cents  A 


20.0  = 
220  =: 
23.0  =: 


15,0  = 

16.5  = 

17.5  = 


für  die 
Stunde 
Cents  A 


10.4  - 47 


12,5  : 
13,8  : 


Bremser 
(Platford  men): 
bei  Annahme  . . . 
nach  Ablauf  von  6 
Monaten  .... 
nach  Ablauf  von  1 
Jahr  u.  weiterhin 
U ebergangs- 
wärter  (gate  men): 
im  ersten  Jabr  . . 10,4  = 47 
im  zweiten  Jahr  . 12,5  = 53 
Agenten  und 
Zugleiter  (ope- 
rators): 

bei  Annahme  . . ■ 14,5  = 61 
nach  6 Monaten  . . 16,7  — 70 
nach  1 Jahr  und 

ferner 18,8  — 79 

Stationsbeamte 
(Station  agents): 
im  ersten  Jahr  . . 14,5  = 61 
im  zweiten  Jahr  . 16,7  = 70 


L Jj.111  • löjO  “ tO 

Die  Stationsagenten  undZugleiter  (operators),diePla^ttform- 
männer  und  die  Uebergangswärter  arbeiten  täglich  12  Stunden 
ohne  Unterbrechung,  obwohl  anscheinend  ein  Gesetz  des  Staates 
Newyork  eine  so  lange  Arbeitszeit  ohne  Gewährung  einer  halb- 
stündigen Mittagspause  verbietet. 

Routen  - Fahrpläne. 

Die  Fahrzeiten  für  die  Durchgangszüge  zu  ermitteln, 
welche  die  unmittelbare  Verbindung  zwischen  Newyork  und 
San  Francisco  herstellen,  ist  für  den  Reisenden,  welcher  mit  den 
Fahrplanverhältnissen  für  lange  Strecken  nicht,  sehr  v^- 

traut  ist,  stets  ein  schwieriges  und  mühevolles  Geschalt,  ^s 
ist  daher,  wie  die  „Railr.  Gaz.“  schreibt,  sehr  anerkennenswerth, 
dass  die  Newyorker  Agentur  der  Süd-Pacific-Gesellschatt  den 
nachfolgenden  Durchgangs-Fahrplan  veröffentlicht  hat,  welcher 
zugleich  als  Muster  dienen  könnte,  wie  die  Eisenbahnen  dem 
Publikum  allgemeine  Kenntniss  von  den  Fahrzeiten  geben  sollten. 
Fahrzeiten  zwischen  Newyork  undSanFrancisco. 

Westwärts. 


Newyork  . . 
Chicago  . . 

Council  Bluffs 
Ogden  . .”  . 

Sacramento  . 
San  Francisco 
Los  Angeles. 


Tägliche  Fahrt  Tägliche  Fahrt 
Abf.  9.50  Vm.  Montag  6.0  Nm.  Montag 
Ank.  9.50  „ Dienstag  9 10  „ Dienstag 

Abf.  3 0 Nm.  „ 10.30  „ „ 

Ank.  7.10  Vm.  Mittwoch  6.30  „ Mittwoch 

Abf.  8.0  „ „ 7.55  „ « 

Ank.  9.30  Nm.  Donnerst.  9 45  Vm.  Freitag 
Abf.  9.15  „ „ 9.15  „ „ 

Ank.  6.30  Vm.  Sonnabd.  3.40  Nm.  Sonnabd. 

. „ 10.45  „ „ 7 45  „ „ 

. ,,  7.25  „ Sonntag  6.45  „ Sonntag 


Los  Angeles 
San  Francisco 
Sacramento  . 
Ogden  . . . 


Council  Bluffs 
Chicago  .”  . 
Newyork  . 


Tägliche  Fahrt 
1.30  Nm.  Sonntag 
4 30  „ Montag 


Ostwärts. 

Tägliche  Fahrt 
Abf.  10.20  Nm.  Sonntag 
„ 6 30  „ Montag 

10  30  „ „ 9 0 „ ,, 

Ank  6.30  Vm.  Mittwoch  6.10  Vm.  Mittwoch 
Abf.  80  „ „ 9.45  „ 

Ank.  9.0  Nm.  Donnerst.  7.40  „ Freitag 
Abf.  9 46  „ „ 10.0  „ ,, 

Ank  1.30  „ Freitag  660  „ Sonnabd. 

Abf.  5.30  „ „ , ®'50  „ „ 

om  ....  Ank.  7.30  „ Sonnabd.  7.0  Nm.  Sonntag 

Beide  westwärts  gehende  Züge  haben  gleich  lange  Durch- 
^angs-Fahrzeiten,  während  bei  denen  der  umgekehrten  Iwcntimg 
(iie  besondere  und  unerklärliche  Eigenthümlichkeit  eines  be- 
deutenden Unterschiedes  besteht.  Der  um  6 30  Nm.  von  San 
Francisco  abgehende  Zug  ist  der  schnellere  und  nur  tur  die 
I.  Wagenklasse  bestimmt;  der  Zug  bat  daher  auch  keine  Schlaf- 
wagen II.  Klasse.  Die  Süd-Pacific  Eisenbahn  lässt  übrigens 
auch  halbmonatlich  von  Baltimore  nach  Califormen  über  die 
Baltimore  & Ohio  und  Queen  & Crescent  Limen  über  New- 
orleans  Durcbgangszüge  ohne  Wagenwechsel  ab,  bei  d^en  der 
(Zuschlag  ?)  Preis  für  einen  Schlafwagenplatz  im  II.  Klassen- 
Schlafwagen  von  Baltimore  nach  San  Francisco  5 D.  beträgt. 


Reichsgerichts-Erkenntnisse. 

Entschädigungsanspruch  gegen  einen  Eisenhahnnnternehmer 
wegen  Immission  von  Rauch  und  Funken  und  weg^  Beschä- 
digung eines  Gebäudes  sowie  wegen  Störung  der  Kommuni- 
kation. Verfahren,  wenn  eine  Klage  auf  Feststellung  des 
Schadens  im  allgemeinen  gerichtet  ist,  ohne  dass  die  Voraus- 
setzungen des  § 231  der  Civil-Prozessordnung  vorliegen. 

Das  Grundstück  des  Klägers  liegt  an  der  von  Zabrze 
nach  Königshötte  führenden  Chaussee,  der  sog.  Kronprinzen- 
strasse. Zwischen  derselben  und  dem  klägeriscben  Grundstuck 
läuft  ein  Damm,  w-elcher,  wie  die  Chaussee,  im  Eigenthum  der 
Provinz  Schlesien  steht.  Durch  Vertrag  vom  14.  Dezember  1884/ 
19.  Januar  1885  wurde  es  der  Oberschlesischen  Qisenbahngesell- 
schaft  gestattet,  eine  schmalspurige  Eisenbahn  von  den  Poremba- 
schächten  der  Köpigin  Luise  - Grube  nach  Friedenshutte  den 
der  Provinz  gehörigen  Damm  entlang  anzulfegen.  Diese  Anlage 
ist  erfolgt,'  ohne  dass  dabei  eine  Enteignung  erforderlich  ge- 
worden ist.  Der  Betrieb  der  Bahn  ist  später  an  den  beklagten 

n»o.  dass  «in  Grnndstdok  infolg«  d«r 
Bahnanlage  eine  Werthsverminderung  in  dreifacher  Beziehung 
erlitten  habe:  1.  durch  die  Entziehung  des  freien  Verkehrs 
von  und  nach  der  Haupt-Dorfstrasse,  der  sog.  Kronprinzen- 
strasse; 2.  durch  gefahrdrohende  und  gefahrbringende  Immis- 
sionen von  Funken,  Rauch  und  Asche  aus  den  vorbeifabrenden 
Lokomotiven;  3.  durch  die  heftigen,  durch  die  vorbeifahrepden 
Eisenbahnzüge  bewirkten  Erschütterungen  der  (lebaude.  Klager 
hat  daher  in  erster  Instanz  beantragt,  den  Beklagten  zu  verur- 
theilen,  der  Störung  des  Klägers  in  dem  Besitze  und  Eigen- 
tbum  seines  Grundstücks  sich  zu  enthalten  und  die  Eisenbahn 
zu  beseitigen,  oder  dem  Kläger  für  das  Grundstuck  eine  in 
einem  besonderen  Verfahren  zu  ermittelnde  Entschädigung  zu 

zahlen^_^  erste  Instanz  verurtheilte  den  beklagten  Fiskus,  dem 
Kläger  eine  in  einem  besonderen  Verfahren  zu  ermittelnde 
Entschädigung  für  diejenige  Werthsverminderung  zu  leisten, 
welche  sein  Grundstück  durch  die  infolge  der  an  seinem  Grund- 
stück vorbeiführenden  Schmalspurbahn  bewirkten  Erschütte- 
rungen, Immissionen,  Risse  und  Erschwerung  der  Zufuhr  er- 
litten habe.  Mit  seinem  weitergehenden  Anträge  wurde  der 

von  dem  Beklagten  eingelegte  Berufung 
wurdef verworfener  ob  es  in  dem  vorliegenden  zu- 

lässig sei,  auf  Feststellung  der  Entschädigungspflicht  im  allge- 
meinen unter  Vorbehalt  der  Liquidation  des  Schadens  in  emem 
besonderen  Prozess  zu  klagen,  führt  das 

Die  Klage  sei  nach  dem  Beschlüsse  der  vereinigten  Civilsenate 
des  Reichsgerichts  vom  28.  Juiii  1888  zulässig,  da  Klager 
Beweis  darüber  angetreten  habe,  dass  sein  Grundstück,  dessen 
Flächeninhalt  von  ihm  angegeben  worden,  durch  die  Anlage 
der  Eisenbahn  um  mindestens  % des  ^ri^eren 
180  M für  1 a entwerthet  sei;  in  dieser  Weise  sei  die  Klage 
in  Gemässheit  jenes  Beschlusses  genügend  substantiirt. 
in  diese  Ausführung  von  dem  Revisions- 

klägerangegriffen; denn  sie  beruht  auf  einem  Missverständnisse 

des  Beschlusses  vom  28.  Juni  1888.  Truo.or,  onf 

Der  Beschluss  entscheidet  die  Frage,  ob 
Leistung  von  Schadensersatz  unter  Vorbehalt  der  Feststellung 
des  Betrages  des  zu  ersetzenden  Schadens  in  einem  besonderen 
Verfahren^  allgemein  zulässig  sind;  er  verneint  die^s  und 
erklärt  solche  Klagen  für  unzulässig,  wenn  nicht  die  Voraus- 
setzungen der  Feststellungsklage  (§  231  Cml-Prozessord^^ 
vorlie^n.  Die  Voraussetzungen  einer  Feststellungsklage  sind 
hier  nicht  festgestellt;  es  ist  also  die  gegenwärtige  Klage,  so- 
weit sie  auf  Verurtheilung  des  Beklagten  zur  Leistung  von 
Schadensersatz  unter  Vorbehalt  ^er  Feststellung  des  Bet^^^^ 
in  einem  besonderen  Verfahren  geht,  so  sie  angestem 

mVht  7ulässi^  Wenn  in  dem  Beschlüsse  der  vet 
Sgten  CivilLnate  zu  dem  Satze:  „Klagen  auf  Leistung  von 

Schadensersatz  unter  Vorbehalt  der  Feststellung  des  Betrages 
derzrersetzenden  Schadens  in  einem  besonderen  Verfahren 
sind  nur  zulässig,  wenn  die  Voraussetzungen  des  § 231  Gml- 
pTzessLdnu^^^^^  hinzugefügt  ist:  „Anderenfalls 

muss  der  Anspruch  in^  der  Weise  substantiirt  d®n,  dass 
dLselben  Verfahren  sowohl  über  den  Grund,  als  dber  den 
Betrao-  desselben  verhandelt  und  entschieden  werden  kann  . 

aufgestellten  Regel,  sondern  er  bezieht  sich 
stantiirung  der  Klagen,  '^el®be  nicht  auf  Festst^^^^ 
Scbadensersatzpflicht  im  allgemeinen, 

lung  zu  einem  bestimmten  Betrage  als  Schadensersatz  g 

richte^sinff^^^^^  hat  seinen  Antrag,  soweit  , r noch  in  Fra^^ 

kommt  allerdings  nur  darauf  gerichtet,  den  Beklagten  zur 
Zahlung  einer  in  einem  besondei^  Verfahren 
Entschädigung  zu  verurtheilen.  Wenn  auch  ein  solcher  An  g, 
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insofern  nicht  die  Voraussetzungen  des  § 231 

Ordnung  vorliegen,  nach  dern  erwähnten  Besch  usse  der  j^er^ 

ÜF39  f - Ä 

BeSr  äerThm  angeblich  verursachten  Schadens  g^^ge^d 
^etrag  ttes  Antrag  ändern  und  verlangen,  dass  der 

bÄ  ?rd.m  gienwsrtigen  Verehren  Zahtong 
SSÄtim»*««  Summe  verurtbeilt  werde.  Eine  solche  Aeudj- 

® ~ 4Tifrn«ye=!  würde  unter  die  Vorschriften  des  § 240 

CivU  Prozessordnung  fällen  und  nicht  als  e^e  unstatthafte 
XWeäXrunr  angesehen  werden  können.  Dem  Klager  ist 
fuch  efne  Ergänzung  seiner  thatsächlichen  Anführungen  nach 
T X*  i*/»v»Än  niclit  vörwöhrt.  Dömsslbön  liättö  uänör 

uSeflÄ  lÄ  d«  vereluigteo  Civilse»te 

1711  einer  solchen  Aenderung  des  Antrages  und  etwaigen  Ver 
Äändigung  seiner  Behauf  tungen  Gelegenheit  gegeben  werden 

“‘‘“Tu'LÄI’feKXldeÄ  sich  um  awei  Arten  der 
Schadenszufügung,  feinmal  um  die  Schäden,  welche  du^h  die 

linÄSendes^ksenhahnhetriehes  auf  das  klagen^ 

Sents&ndensM^^^^^ 

““''"■X”SsÄ““Ä  “ de?  beklagte  Eiskus  vermrtheUt 

Feststellung  dass  ai^  Lokomotiven  der  vorbeifahrenden 

Sä“ 

dass  durch  diese  Erschütterungen  auch  das  Wohnhaus  des 
Kläeers  sogar  schon  Risse  erhalten  habe.  Nun  gilt  \ .p,. 
femliM  Regel,  dass  Grundbesitzer  sich  Immissionen  und  Ein- 
wl^uSgen  luf  ihre  Grundstücke  seitens  der  Nachbarn  nur  m- 
ToÄ  gefa£  zu  lassen  brauchen,  als  solche  sich  innerhalb 
des  üblichen,  gewöhnlichen  Maasses  halten,  ^ch  den  Eisen 
bahnen  gegenüLr.  Wenn  nicht  etwa  bei  einer  Enteignung  auch 
Sr  derartige  N^^  Entschädigung  gewährt  ist,  so  fehlt 

eSanTnem  Rechtsgrunde,  aus  welchem  ein  Grundbesitzer  sich 
derartige  Einwirkungen  auf  sein  Grundstuck  seitens  der  Eisen 
brnen  gefallen  lasten  müsste.  Jn^oweit  ist  also  der  Ent- 

scb»di^uo^o«sg.mcb  des  m 

GÄesitzer  eine  Beschränkung  ihres  Grundeigenthums  im 
Sinne  der  §§  1 und  2 des  Enteignungsgesetzes  hege,  für  welche 
Se  fn  gleicher  Weise  Entschädigung  zu  fordern 
deriSigf  dessen  Grundstück  im  ordnungsmassigen  yerf^hren 

ÄS'aÄ‘dt  BÄSeSÄÄ 
XrSrÄ?  a?e“ÄrAÄfÄ  Ä 

Stehen  ist  dass  nach  den  allgemeinen  Grandsä,tzen,  auf  welchen 
dS  Anfnruch  auf  Entschädigung  bei  Enteignungen  beruhe 

Verletzungen  von  Privatrechten  zu  gewahren  sei.  IJer  a> 

SrÄf  Än« 
foÄrÄÄÄ 

whklilh  ferursachten  Schäden  begründen  konnten, 

Seht  einen  Anspruch  auf  Ersatz  für  die  «“getretene 
Verminderung  rechtfertigten  ; die  Sache  ’^®sentlmh 

als  wenn  einem  Grundstück 


; die  öaene  liege  woaouwu^u 

als  wenn  einem  Grundstück  im  Wege  der  Enteignung  eine 
Last  auferlegt  werde ; diese  sei  dauernd ; die  Belästigung^  des 
klägerischen  Grundstücks  hörten  aber  auf,  wenn  der 
Llfnbetrieb  auf  höre;,  sie  gf  ®f 

nach  der  Art  und  Weise  und  dem  Umtenge.  des  Eisenbahn 

bfttriebes  Allein  hierin  kann  der  Revision  nicht  "6®ht 

gegeben  werden.  Handeltees  sich  um.  gewöhnliche  Nachbar- 
I efhältnisse,  so  würde  der  !^äger  Beseitigung  der  ^“l^g® 

SÄSigeSh^S^fin^e^fi^^^ 


bewirkte  Werthsverminderung  wieder  aii/g®l^.h®ii  würde.  Hier 
kann  weil  der  Beklagte  zum  Betriebe  der  Eisenbahn  berech- 
tigt 'ist,  eine  Beseitigung  der  Anlage,  beziehungsweise  eine 
Sistirung  des  Eisenbahnbetriebes  nicht  verlangt  werden,  für 
die  mit  der  Anlage  und  dem  Betriebe  der  Eisenbahn  verbun- 
denen Verletzungen  der  Rechte  des  Klagers  tritt  die  Ent 
achädigungsnflicht  ein.  Durch  diese  Entschädigung  müssen 
die  deTf&  durch  die  Verletzung  der  Integrität  seines 
GrundeTgenthfms  entstandenen  Nachtheile  ausgeglichen  werden. 
Eine  solche  Ausgleichung  setzt  voraus,  ^Xun  Klieer  dieses 
dene  Werthsverminderung  ersetzt  wird.  Wenn  Klager  dieses 
St  Erlangen  könnte.  Io  würde  ®^  durch  d,®  rechte^^^^^ 
Verletzung  seines  Grundeigenthums  benachtheiligt  bleiben,  e 
Se  dafn  durch  die  Verminderung  des  Werths  seines  Grand- 
eigenthums eine  Einbusse  in  seinem  Vermögen  erleiden.  Wenn 
nun  auch  der  Betrag  der  Werthsverminderung,  wie  der 

Revision  ausgeführt,  nicht  durchaus  sicher  sein  mag,  so  handelt 

es  sfeh  doch^nsow’eit  nur  um  die  ..Feststellung  des 

der  Entschädigung,  welche  gegenwärtig  nicht  i“ /rage  steht. 

Soweit  also  das  Berufungsgericht  annimmt,  dass  dem 
Kläger  Entschädigung  für  die  Werthsverminderung,  welche 
äin  Grundstück  durch  Erschütterungen, 

pirlitten  hat  zukommt,  müsste  die  Entscheidung  auf  Grund 
der  getroffenen  Feststellungen  als  gerechtfertigt  angesehen 

werdem^^^^^  verhält  es  sich  dagegen  der  durch 

Erschwerung  der  Zufuhr  verursachten  Werthsvermii^erung 
defklägerisfhen  Grundstücks.  Was  die  Begründung  des.T/theBs 
?n  dieSluVte  anlangt,  so  bezieht  das 

auf  die  Feststellungen  und  Ausführungen  des  ersten  Urtüeiis. 
Zwischen  dem  Eisenbahndamm  und  dem  klägerischen  Grund- 
stück befindet  sich  ein  Weg,  auf  welchem  der 
südlich  von  der  Eisenbahn  belegenen  Grundstücken  ®tattfindet 
Dieser  Weg  steht  im  Eigenthum  der  Provin^  Vor  der 
der  Eisenbfhn  wurde  der  Seitendamm  der  Gfiaussee  von 
Adiazenten  allgemein  als  Fussweg  benutzt,  und  ®®y®“^ 

der  Provinz  ^gen  solche  Benutzung  niemals  Widerspruch 
erhoben  Ueber  uen  Dammkörper  fand  auch  vor  der  Anlage 
ÄhmaYs7ürbah^^  ein  freier^erkehr  nmht  ^ 
war  der  Zugang  zu  den  anliegenden  Grundstücken  aut  oe 
rtimXuefergänge  beschränkt.  So  befand  sich  ®^’^ 
Sdraarüger  Zuglngsweg  an  der  östlichen  Grenze  des  klage- 
“SrSrundstüäs,  wählend  erst  160-170  m oberhalb  in  öst- 
licher Richtung  von  dem  Grundstück  feran 

weg  führte.  Jetzt  ist  eine  Rampe  angelegt,  vermittel^^  aeien 
der^ Zugang  zu  dem  klägerischen  Grundstuck  ^^®^ 
körper  stattfindet.  Diese  Rampe  ®ys®hwertim  Vergleich  i^^^ 
dem  früheren  Zustand  die  Ein-  und  Ausfahrt,  f ®^“®^., 

+olccA  der  Anlage  der  Rampe  das  Wasser  keinen  genügenden 
A&Äd  S»  Aber  die^Bampe  in  das 
stück  eindringen.  Schliesslich  ist  der  Verk^r  über  den  rr 
iSzialdamm  furch  die  Bahnanlage  für  den  Kläger  auch  inso- 
fern im  Vergleich  mit  dem  früheren  Zustande,  b^chrankt,  als 
mit  ’Rücksieft  auf  die  vorbeifahrenden  Züge  die  Passage  zeit- 

^®^®®ÄrtfelhIiMÖrmel  muss 

Kläger  eine  Entschädigung  für  den  “achtheiligen  Einfluss  der 
Rampe  auf  den  Wasserabfluss  nicht  ^ngesprochen  ist  wie  den^ 
Kläger  auch  hierfür  Entschädigung  n 

■Rhßnfalls  tat  anscheinend  ein  Ersatz  für  den  Verlus 

SÄ  Ä ag 

Rampe  verursachte  Erschwerung  der  Ab-  und  Zufuhr 

die  zeitweise  infolge  der  vorbeifahrenden  Eisenbahnzti^e  ei 

teetende  HemCg^  des  Verkehrs  über  den  Damm  handeln 

nun  den  Rechtsgrund  anlangt,  auf  welchen  die  Ver- 
pflichtung des  Beklagten,  dem  Kläger  den  hierdmch  ^^stan^ 
&n  Schaden  zu  ersetzen  gestützt  wird,  .®®  XeSen 
in  das  klägerische  Eigenthum  insoweit 
Pflrnßr  ist  es  dahingestellt  gelassen,  ob  der  Klager 
öffentlichen  Provinzialdamm  eine  yielmehr 

nicht.  Die  Entscheidung  der  ®’^®t®>^ 

darauf,  dass  dem  Kläger  ^^her  t h a t s a c h 1 1 c h em^^^ 
offfiuer  Zugang  zu  seinem  Grundstuck  seitens  der 
St  woffl®se™PAd  auch  gewahrt  wde,  ™d  dass  gg"; 
über  diesem  bestehenden  Zustande  ^er  Fiskus  jedenf^R 

fÄruetToÄ 

d”  BÄÄri?h?  hS^SSrAÄ^^ 

bahn  »tUng  geetattet  '■»d, 
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Entschädigung  nur  beanspruchen,  wenn  er  in  seinem  Rechte 
gekränkt  ist.  Dagegen  kann  er  nicht  Ersatz  dafür  verlangen, 
dass  ein  ihm  vortheilhaftes  thatsächliches  Verhältniss,  dessen 
Beseitigung  von  dem  Belieben  eines  anderen  (der  Provinz)  ab- 
hing, infolge  der  Anlage  und  des  Betriebes  der  Eisenbahn  auf- 
gehört hat.  Insoweit  würden  die  Feststellungen  zur  Recht- 
fertigung der  Entscheidung  nicht  genügen.  Eines  Eingehens 
auf  die  Frage,  ob  und  unter  welchen  Voraussetzungen  dem 
Kläger,  auch  wenn  ihm  eine  Servitut  an  dem  Provinzialdamm 
nicht  zugestanden  haben  sollte,  aus  anderen  Gründen,  insbe- 
sondere nach  § 14  des  Eisenbahngesetzes  vom  3.  November  1838 
Entschädigung  für  die  infolge  der  Eisenbahnanlage  eingetre- 
tene Kommunikationserschwerung  verlangen  könne,  bedarf  es 
gegenwärtig  nicht. 

Die  Revision  hat  noch  prozessualische  Angriffe  erhoben. 

Sie  beschwert  sich  darüber,  dass  das  Berufungsgericht 
die  Vernehmung  der  von  dem  Beklagten  vorgeschlagenen  Sach- 
verständigen abgelehnt  hat,  indem  sie  die  desfallsige  Motivi- 
rung  für  ungenügend  hält. 

Der  Beklagte  hat  sich  auf  den  Eisenbahnsekretär  H.  und 
den  Landmesser  Sch.  für  die  Behauptung  berufen,  dass  die 
durch  den  Eisenbahnbetrieb  verursachten  Belästigungen  der 
benachbarten  Grundeigenthümer  nicht  grösser  seien,  als  die- 
jenigen Unannehmlichkeiten,  welche  bei  dem  Nichtvorhanden- 
sein der  Schmalspurbahn  der  lebhafte  Wagenverkehr  auf  der 
daneben  liegenden  Chaussee  im  Gefolge  haben  würde.  Das 
Berufungsgericht  hat  die  Vernehmung  der  erwähnten  beiden 
Personen  abgelehnt,  weil  das  entgegenstehende  Gutachten  des 
Gemeindevorstehers  Br.  so  überzeugend  sei,  dass  durch  das 
Ergebniss  der  von  dem  Beklagten  beantragten  Beweisaufnahme, 
gleichviel  wie  dasselbe  ausfallen  möge,  eine  veränderte  Ueber- 
zeugung  nicht  würde  begründet  werden  können.  Die.  Revision 
hält  diese  Motivirung  für  die  Ablehnung  des  Beweisantrages 
für  ungenügend,  indem  sie  ausführt,  dass  es  sich  hier  wesent- 
lich auch  um  Beweis  vergangener  Thatsachen  und  Zustände 
handele,  und  daher  nicht  § 369  Civil-Prozessordnung,  sondern 
§ 379  Civil-Prozessordnung  zur  Anwendung  komme.  Dieses 
kann  aber  nicht  als  richtig  angesehen  werden.  Die  Differenz 
unter  den  Parteien  liegt  nicht  in  verschiedenen  Behauptungen 
in  Bezug  auf  den  Umfang  dies  dortigen  Verkehrs  und  des 
Eisenbahnbetriebes.  In  dieser  Beziehung  sind  nähere,  von  den 
des  Klägers  abweichende  Behauptungen  seitens  des  Beklagten 
nicht  aufgestellt.  Vielmehr  handelt  es  sich  bei  dem  Beweis- 
antrage  nur  um  die  Folge  des  seinem  Umfang  und  seiner  Art 
nach  als  bekannt  vorausgesetzten  dortigen  Verkehrs,  je  nach- 
dem derselbe  durch  die  Eisenbahn  oder  durch  die  Chaussee 
vermittelt  werde.  Der  Antrag  des  Beklagten  geht  also  auf 
Einziehung  eines  Sachverständigengutachtens;  die  Vernehmung 
weiterer  Sachverständigen  konnte  aber  nach  § 369  der  Civil- 
Prozessordnung  von  dem  Berufungsgericht,  so  wie  geschehen, 
abgelehnt  werden. 

(Urtheil  des  VI.  Civilsenats  des  Reichsgerichts  vom  24.  Juni 
1889  in  der  Sache  W.  w.  Preussischen  Eisenbahufiskus  [Eisen- 
bahn-Betriebsamt Kattowitz] ). 


Verschiedenes. 

Die  Handelsmarine  der  Welt. 

Dem  kürzlich  erschienenen  4.  Jahrgang  von  „Lloyd’s 
Register  of  British  and  foreign  Shipping“  entnehmen  wir 


folgende  Angaben.  Im'  Jahre  1888  hat  sich  der  Bestand  an 
Seeschiffen  in  der  ganzen  Welt  auf  32  662  Schiffe  mit  21 048  704 
Tonnengehalt  belaufen.  Es  entfallen  davon  auf; 

Grossbritannien 8 930  Schiffe  mit  9 425  183  t, 

die  Britischen  Kolonien  ...  3 087  „ „ 1 404  029  „ 

die  Vereinigten  Staaten  von 

Amerika 3 573 

Norwegen 3 258 

Deutschland 1932 

Frankreich 1 410 

Italien 1 662 

Spanien 954 

Schweden 1 460 

Russland 1217 

Niederlande 539 

Oesterreich-Ungarn 380  „ „ a/ozwi  „ 

Den  Bestand  an  Dampfern  für  sich  genommen,  ordnen 
sich  die  verschiedenen  Länder,  wie  folgt: 

Grossbritannien 5 132  Dampfer,  6 890 176  t. 

Britische  Kolonien 782  AiAaAQ 

Deutschland . 640 

Frankreich 490 

Vereinigte  Staaten  von  Amerika  425 

Spanien 380 

Italien 201 

Niederlande 146 

Schweden 431 

Norwegen 329 

Oesterreich-Ungarn 125  „ 149  232  „ 


1918175  „ 
1 456  264  „ 
1 409  838  „ 
984  946  „ 
846  901  „ 
537  781  „ 
462  392  „ 
417  653  „ 
356  081  „ 
276  294  „ 


740  325  „ 
516251  „ 
398  733  „ 
234  369  „ 
190  553  „ 


Personalnacliricliten. 

Preussische  Staatsbahnen. 

Es  ist  verliehen;  den  Regierungs-  und  Bauräthen  Sättig 
in  Erfurt  die  Stelle  eines  Mitgliedes  der  Königlichen  Eisenbahn- 
direktion daselbst  und  Richter,  bisher  aus  dem  Staats- 
Eisenbahndienste  beurlaubt,  die  Stelle  eines  ständigen  Hilfs- 
arbeiters bei  dem  Königlichen  Eisenbahn  - Betriebsamte  in 
Harburg. 

Versetzt  sind:  die  Regierungs-  und  Bauräthe  S c h a p e r, 
bisher  in  Oppeln,  als  Mitglied  (auftragsweise)  an  die  König- 
liche Eisenbahndirektion  (linksrheinische'/  in  Köln  und 
Löbach,  bisher  in  Harburg,  als  ständiger  Hilfsarbeiter  an 
das  Königliche  Eisenbahn-Betriebsamt  in  Oppeln,  sowie  der 
Land-Bauinspektor  Bergmann,  bisher  in  Bromberg,  nach 
Hannover  behufs  Bearbeitung  des  Entwurfs  für  das  neue 
Empfangsgebäude  auf  Bahnhof  Osnabrück. 

Zu  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektoren  sind  ernannt: 
die  Königlichen  Regierungs-Baumeister  Simon  in  Thorn  unter 
Verleihung  der  Stelle  eines  ständigen  Hilfsarbeiters  bei  dem 
Königlichen  Eisenbahn  - Betriebsamte  daselbst,  Günther  in 
Kattowitz  unter  Verleihung  der  Stelle  eines  ständigen  Hilfs- 
arbeiters bei  dem  Königlichen  Eisenbahn  - Betriebsamte  da- 
selbst, Evmann  in  Allenstein  unter  Verleihung  .der  Stelle 
eines  ständigen  Hilfsarbeiters  bei  dem  Königlichen  Eisenbahn- 
Betriebsamte  daselbst,  und  Gette  in  Graudetiz  unter  Ver- 
leihung der  Stelle  des  Vorstehers  der  Eisenbahn-Bauinspektion  I 
daselbst. 


I.  Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Verkehrsstörungen. 

Infolge  eingetretenen  Hochwassers 
musste  der  Verkehr  zwischen  den  Sta- 
tionen Csaktornya  und  Varasd,  der 
Strecke  Csaktornya  - Zagräb  am  15.  Ok- 
tober auf  circa  10  bis  14  Tage  einge- 
stellt werden.  — Der  Personen-,  Gepäck- 
und  leichttragbare  Eilgutverkehr  wird 
durch  Umsteigen  resp.  üebertragen  auf- 
recht erhalten. 

Budapest,  am  2.  November  1889.  (2637) 
Die  Direktion 

der  Königl.  Ungarischen  Staatsbahnen. 

2.  Güterverkehr. 

Ungarisch  - Oesterreichisch  -Deutscher 
Holz-  und  Borkeverkehr.  Vom  15.  No- 
vember 1889  gelangen  im  obigen  Ver- 
kehre direkte  Frachtsätze  für  sämmt- 
liohe  Ausnahmetarife  im  Verkehr  mit 
Breslau,  Pöpelwitz  Umschlag  und  Bres- 
lau Oderhafen  zur  Einführung  und  zwar 
werden  erhoben: 


a)  Im  Verkehre  mit  Pöpelwitz  Um- 
schlag die  für  Breslau  0.  S.  B.  be- 
stehenden Sätze  unter  Zuschlag  von 
0,01  M pro  100  kg. 

b)  Im  Verkehre  mit  Breslau  Oderhafen 
die  für  Breslau  Oderthorbahnhof  be- 
stehenden Sätze. 

Bei  Sendungen  nach  den  genannten 
Umschlag^ätzen  müssen  die  Fracht- 
briefe die  Vorschrift  tragen  „zur  Weiter- 
verfrachtung auf  der  Oder.“ 

Breslau,  den  2.  November  1889.  (2638) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Elbumschlags  - Verkehr  Oesterreich- 
Riesa°£lbkai.  Am  1.  Januar  1890  treten 
für  die  Beförderung  von  Baumwolle, 
roher,  und  von  Baumwoll  a b f ä 1 1 e n 
bei  Zahlung  der  Fracht  für  mindestens 
10000  kg  für  den  Frachtbrief  und  Wagen 
zwischen  Riesa*Elbkai  einerseits  und 
Gaisbach  »Wartberg,  Gmunden,  Klein- 
münchen , Lambach , Linz , Salzburg, 


Schwanenstadt  und  Wels  andererseits 
erhöhte  Frachtsätze  des  im  Kartirungs- 
wege  gültigen  Ausnahmetarifes  Nr.  6 
in  Kraft,  welche  bei  unserem  Verkehrs- 
bür eau  hier  in  Erfahrung  gebracht  wer- 
den können. 

Dresden,  am  29.  Oktober  1889.  (2639) 

Königbche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 

Kohlenverkehr  aus  dem  Ruhr-  und 
Wurmgebiete  nach  Stationen  des  Direk- 
tionsbezirks Altona.  Vom  10.  Novem- 
ber d.  J.  ab  wird  die  Station  Edendorf 
des  Direktionsbezirks  Altona  in  die  Ab- 
theilung A (für  Sendungen  von  minde- 
stens 50  000  kg)  des  vom  1.  November  1887 
gültigen  Ausnahmetarifs  für  den  oben 
bezeichneten  Verkehr  aufgenommen. 
Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Güter- 
expeditionen. 

Köln,  den  31.  Oktober  1889.  (9640) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Zu  Nr.  86.  (1889.) 


Oberschlesischer  Kohlenverkehr.  Vom 
10.  d.  Mts.  ab  wird  die  neu  eröfinete 
Haltestelle  Cbarlottenwerder  der  Marien- 
burg-Mlawkaer  Eisenbahn  mit  den  tür 
die  Station  Eosenberg  bestehenden 
Frachtsätzen  für  10000  und  ^000  kg- 
Sendungen  in  den  Oberschles^chen 
Kohlentarif  nach  Stationen  des  Direk- 
tionsbezirks Bromberg  und  der  Marien- 
burg - Mlawkaer  etc.  Eisenbahn  einbe- 

^°Breslau,  den  4.  November  1889. , (2641) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Güterverkehr  zwischen  Stationen  der 
Eisenbahn  - Direktionsbezirke  Breslau 
und  Magdeburg.  Am  10.  November  d.  J. 
treten  zum  Tarife  vom  1.  Oktober  1885 
für  den  oben  bezeichneten  Verkehr  und 
zu  dem  zugehörigen  Anhänge  von  dem- 
selben Tage  die  Nachträge  14  m Kraft. 
Dieselben  enthalten  ausser  einer  schon 
früher  veröffentlichten  Aenderung  des 
Tarifs  bezw.  des  Anhahgs  eine  ander- 
weite Fassung  des  Ausnahmetarifs  für 
Holz,  Aenderung  eines  Stationsnamens, 
neue  Entfernungen  und  Frachtsätze  für 
die  Stationen  Baalberge,  Bebitz,  Beetzen- 
dorf,  Clötze,  Cunrau,  Dambeck,  Gifhorn 
(Stadt),  Kuhfelde,  Kusey,  Siedenl^gen- 
beck  und  Triangel  des  Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Magdeburg  sowie  Aende- 
rung der  Bestimmungen  über  die  Fracht- 
berechnung und  Anwendung  des  Aus- 
nahmetarifs für  bestimmte  Stückgüter. 

Ausserdem  enthält  der  Nachtrag  14 
zu  dem  oben  gedachten  Anhänge  noch 
neue  Eilgut-  und  Stückgutsätze  für  die 
Stationen  Idaweiche,  Oswitz  und  Sched- 
lau  des  Eisenbahn  - Direktionsbezirks 
Breslau. 

Exemplare  der  Nachträge  können  von 
den  betheiligten  Expeditionen  bezogen 
werden.  (2642) 

Magdeburg,  den  3.  November  1889. 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Strecke  Wiesbaden  - Langenschwalbach 
ab  werden  die  an  derselben  bel^enen 
Stationen  Dotzheim,  Hahn  »Wehen, 
Bleidenstadt  und  Langenschwalbach  m 
den  ohigen  Verkehr  einbezogen.  Ferner 
gelangen  in  dem  genannten  Verkehr  am 
1.  NoWber  d.  J.  Sätze  des  Ausnahme- 
tarifs 6 (Braunkohlen  etc.)  und  einige 
Tarif  berichtigungen  bezw.  Ergänzungen 
zur  Einführung.  Nähere  Auskunft  er- 
theilen  die  hetheiligten  Güterverwal- 

^'^Erfurt,  den  1.  November  1889.  (2645) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Ausnahmetarif  für  die  im  Sp.-T.  II 
unter  Position  Eisen  und  Stahl  genann- 
ten Artikel.  Vom  1.  November  d.  J.  ab 
gelten  die  laut  Bekanntmachung  vom 
21.  September  d.  J.  seit  1.  Oktober  ein- 
geführten Ausnahmesätze  für  vorbe- 
nannte Artikel  nach  Deutschen  Seehafen 
zur  überseeischen  Ausfuhr  nach  au^er- 
deutschen  Ländern  in  gleichem  Um- 
fange und  unter  gleichen  Bedingungen 
auch  für  die  Artikel:  verpacl^er  Eisen- 
und  Stahldraht.  Stacheldraht,  Drahtstifte 
und  Drahtklammern.  , 

Frankfurt  a/M.,  den  3.  Novbr.  1889.  (2646) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


kimgiia  uoi  T 0-  - 

Ausfuhrtarife  für  Eisen  und  Stahl. 
Vom  1.  November  1889  ab  gelten  die  am 
1.  Oktober  d.  J.  eingeführten  Ausnahme- 
sätze für  Eisen  und  Stahl  des  Spezial- 
tarifs II  von  Oberschlesien  nach  den 
Nord-  und  Ostseehäfen  zur  überseeischen 
Ausfuhr  nach  aussereuropäischen  Län- 
dern auch  für  die  Artikel  verpackter 

Eisen-  und  Stahldraht,  Stachel- 
draht. Drahtstifte  und  Draht- 
klaminern.  Gleichzeitig  gelangen 
auch  nach  Altona-Ottensen  Ausnahme- 
sätze der  bezeichneten  Art  zur  Einfüh- 
Tung,  über  welche  die  betheil^ten  Gü- 
terverwaltungen  sowie  unser  Verkehrs- 
hüreau  Auskunft  geben. 

Breslau,  den  1.  November  1889.  (2643) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 
Nassau-Badischer  Güterverkehr.  Zum 
Tarif  vom  1.  April  1889  für  den  oben- 
bezeichneten  Verkehr  kommt  mit  Gül- 
tigkeit vom  15.  November  d.  J.  der  Nach- 
trag 2 zur  Ausgabe,  enthaltend:  Bestim- 
mungen über  die  Abfertigungsbefugnisse 
der  Haltestellen  Kerkerbach  und  Burg- 
solms, sowie  über  die  Frachtberechnung 
und  Anwendung  der  Ausnahmetarife  18 
und  19,  Tarifsätze  für  Cronberg  der 
Cronberger  Bahn  und  ferner  anderweite, 
theilweise  erhöhte  Entfernungen  bezw. 
Sätze  für  verschiedene  Stationen.  Die 
Frachterhöhungen,  auf  welche  bereits  in 
einer  besonderen  Bekanntmachung  hin- 
gewiesen ist,  treten  erst  mit  dem  15.  De- 
zember d.  J.  in  Wirkung. 

Näheres  ist  auf  denStationen  zu  erfahren. 

Frankfurt  a/M.,  den  2.  Nov.  1889.  (2644) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Staatsbahnverkehr  Frankfurt  - Erfurt. 
Vom  Tage  der  Betriebseröffnung  der 


Mit  Gültigkeit  vom  1./13.  November 
1889  wird  je  zu  dem  Theil  I des  Deutsch- 
Kussischen  Ausnahmetarifs  1,  des  Tarifs 
für  den  Libau  - Eomnjmr  und  für  den 
Kursk -Kiewer  Verkehr  der  erste  Nach- 
trag eingeführt.  Derselbe  enth^t  Er- 
gänzungen undBerichtigungen  der  Haupt- 
tarife und  direkte  Frachtsätze  für  die 
neu  aufgenommene  Station  Pillau  der 
Ostpreussischen  Südbahn  für  E/Ussisches 
Getreide  usw.  zur  überseeischen  Ausfuhr. 

Der  Nachtrag  kann  von  allen  Verband- 
stationen bezogen  werden. 

Bromberg,  den  29.  Oktober  1889.  (2647) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Staatsbahnverkehr  Altona-Erfurt.  Mit 
sofortiger  Gültigkeit  wird  die  an  der 
Strecke  Neustadt  a.  D.-Meyenburg  bele- 
gene  Haltestelle  Faikenhagen 
fPrignitz)  des  Eisenbahn  - Direktions- 
kzirks  Altona  für  die  Abfertigung  von 
Wagenladungsgütern  in  den  obigen  Ver- 
kehr einbezogen.  v • 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  bethei- 
ligten  Dienststellen. 

Erfurt,  den  30.  Oktober  1889.  (2648) 

Königlicbö  EisönbahndirektioD) 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Niederdeutscher  Eisenbahnverband. 
Am  1.  November  d.  J.  tritt  der  Nach- 
trag 10  zum  Gütertarife  vom  1.  Novem- 
ber 1887  in  Kraft.  Derselbe  enthält  neue 
Tarifsätze  für  verschiedene  in  den  Ver- 
band aufgenommene  Stationen,  ander- 
weite Frachtsätze  für  einzelne  Stations- 
verbindungen, Stückgut-Frachtsätze  für 
die  Station  Hannover  (Südbahnhof),  Aus- 
nahme - Frachtsätze  für  Eisen  und  Stahl 
des  Spezialtarifs  II  von  Peine  nach 
Wandsbek  und  für  Eisen  und  Stahl 
des  Spezialtarifs  II  zur  überseeischen 
Ausfuhr  nach  aussereur^äischen  Län- 
dern von  Peine  nach  Cuxhaven  und 
Harburg  Ü.E.,  sowie  Berichtigungen. 

Der  Nachtrag  ist  hei  den  Güterverwal- 
tnngen  der  V erbandstationen  käuflich 
zu  haben. 

Hannover,  den  31.  Oktober  1889.  (2649) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltnngeii. 

Mit  Bezugnahme  auf  unsere  Bekannt- 
machung vom  10.  Juli  d.  J.  bringen  wir 
zur  öffentlichen  Kenntniss,  dass  vom 
10.  November  c.  an  auch  im  Hannover- 
Bayerischen  Eisenbahnverband  der  Aus- 
nahmetarif für  Stückgüter  zur  über- 
seeischen Ausfuhr  auf  lange  Gegenstände 
von  Eisen  oder  Holz,  sowie  auf  sperrige 
Güter,  unter  den  bei  den  Güterverwal- 
tungen der  Verbandsstationen  zu  erfra- 

t enden  Bestimmungen,  Anwendung 
ndot. 

Hannover,  den  31.  Oktober  1889.  (2650) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
auch  namens  der  betreffenden  Verbands- 

verwaltungen. 

1 Staatsbahnverkehr  Frankfurt  a/M.- 
Köln  (linksrheinisch).  Vom  4.  d.  Mts. 
gelangt  zum  Gütertarif  für  vorgenannten 
Verkehr  der  Nachtrag  III  zur  Ein- 
führung. i?..  j- 

Derselbe  enthält  Entfernungen  für  die 
Stationen  der  Strecken  Trier-Hermeskeil, 

Langenlonsheim-Simmern,  St.  Vim-Lom- 

mersweiler«Ulflingen,  sowie  für  Benrad- 
St.  Tönis  und  Jüchen,  ferner  A.enderun- 
gen  in  den  Entfernungen  für  die  SUticv 

nen  der  Strecken  Hochneukirch  - Jülum 

etc.  des  Königlichen  Eisenbahn  - Direk- 
tionsbezirks Köln  (linksrheinisch)  nebst 
einigen  sonstigen  Berichtigungen  bezw. 
Ergänzungen.  Der  Nachtrag  ist  bei  den 
Güterverwaltungen  und  Eilgut  - und 
Güterabfertigungen  erhältlich,  vvoselbst 
auch  nähere  Auskunft  ertheilt  wird. 

Frankfurt  a/M.,  den  2.  Novbr.  1889.  (2651) 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektioii. 


; geschättstunrenae  verwaitim^.  i 

Güterverkehr  mit  der  Prinz  Heinrichhahn.  Mit  Geltung  vom  1.  November 

^k)^E\^s  e^n  ^u  n d^^S^^a  h^l,^^Ersen-  und  Stahlwaaren  aller  Art  usw.,  wie  in  der  allge- 
' meinen  Güterklassiflkation  unter  Spezialtarif  I aufgeführt, 
b)  Eis  en  und  Stahl  usw.,  wie  unW  Spezialtarif  II  ebendort  aufgefuhrt 
in  Ladungen  von  mindestens  10000  kg  auf  einen  Wagen  oder  bei  Zahlung  der 
Fracht  für  dieses  Gewicht  auf  jeden  verwendeten  Wagen  folgende  Frachtsätze 
Kraft:  


zu  Heft  l| 


Für  1 000  kg  in  Mark 


a Heft  6 


Von 

Basel 

Reichs- 

bahn 

Basel 

Badische 

Bahn 

loco 

Basel 

Badische 

Bahn 

transit 

Konstanz 

Schaff- 

hausen 

Singen 

Walds- 

hut 

a 1 b 

a 

h 

a 1 b 

a 1 b 

a 

b 

1 a 1 b 

a 1 b 

Rödingen 
Franz. 
Grenze  . 

16,66j  13,08 

17,36 

13,68 

16,66|  13,08 

19,8ej  15,28 

19,46 

15,08 

1 19,26|  15,08 

19,26|  15,08 
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u den  1.  November  1889.  , ...ix 

Königliche  Eisenbahndirektion  (Imksrheinische). 


n 


Staatsba  hn verkehr  Hann  o ver  - Magde- 
burg. Am  10.  November  d.  J.  tritt  zum 
Gütertarü  für  den  vorbezeicbneten  Ver- 
kehr der  Nachtrag  14  in  Kraft,  durch 
■welchen  u.  a.  direkte  Tarifsätze  für  die 
Stationen  der  Neubaustrecke  Wulften 
und  Duderstadt  zur  Einführung  kommen. 

Macdeburg,  den  31.  Oktober  1889.  (2653) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Elbeumschlags-Verkehr,  Für  Melasse 
treten  14  Tage  nach  erfolgter  Publi- 
kation im  „Verordnungsblatt  des  K.  K. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schifffahrt“  unter  Berücksichtigung 
der  in  demselben  enthaltenen  speziellen 
Bedingungen  folgende  Frachtsätze  pro 
100  kg  im  Kartirungswege  bis  auf  wei- 
teres, längstens  bis  Ende  des  laufenden 
Jahres  in  Kraft: 

Nach  Laube  resp. 

Tetschen/Bodenbach' 

Landungsplatz 
und  Aussig  »Landungs- 
platz 

von  Segen»Gottes . . . 

Nach  Schönpriesen» 

Umschlag 

von  Segen»Gottes . . . 

Nach  Dresden»Elbkai 

von  Segen»Gottes ...  „ 

Die  Frachtsätze  für  Laube,  Tetschen/ 
Bodenbach»Landungsplatz,  Schönpriesen» 
Umschlag  und  Aussig=Landungsplatz  ver- 
stehen sich  exklusive  Schleppbahngebühr, 
welche  bei  Laube  und  Tetschen/Boden- 
bach=Landungsplatz  10  bei  Aussig» 
Landungsplatz  9,5  -4  pro  100  kg  beträgt. 
Wien,  am  31.  Oktober  1889.  (2654) 

Oesterreich.  Nordwestbahn, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


bei  Aufgabe  von 
10  000  kg 
pro  Frachtbrief 
und  Wagen 
1,26  M 


1,21 


1,55 


3.  Verdingungen. 

Oldenburgische  Staatseiseiibahn.  Der 
Bedarf  an  Oberbaumaterial,  als 

1.  2 500  Stück  Flussstahlschienen  nach 

Preussischem  Normalprofil  (pro 
Meter  33,4  kg  schwer)  ä 9 m 
lang  (ca.  750  t); 

2.  2 500  Paar  flussstählerne  Winkel- 

laschen (Innen-  und  Aussen-) 
dazu  (ca.  65,5  t) ; 

3-  25  000  Stück  flusseiserne  Unterlags- 
platten dazu  (ca.  75  t); 

4.  20000  Stück  Laschenschrauben  dazu 

(ca.  11  t); 

5.  20  000  StückfederndeGussstahl-Unter- 

lagsri^e  dazu; 

6.  70  000  StückHakennägel  dazu  (ca.  20 1) 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Verdingung 
beschafft  werden. 

Die  Bedingungen  können  gegen  porto- 
freie Einsendung  von  50  von  unserem 
Hevisionsbüreau  hierselbst  bezogen  wer- 
den. 

Angebote  sind  bis  zum  15.  Novem- 
ber d.  J. , Vormittags  11  Uhr,  bei 
der  Unterzeichneten  einzureichen.  Die- 
selben müssen  verschlossen  und  mit  der 
Aufschrift  „Angebot  auf  Lieferung  von 
Oberbaumaterial“  versehen  sein.  Die 
Oeffnung  der  Angebote  geschieht  als- 
dann in  Gegenwart  etwa  erschienener 
Annehmer. 

Oldenburg,  den  28.  Oktober  1889.  (2655B) 

Grossherzogliche  Eisenhahndirektion. 


Verding  von  Werkstatts-Nutzhölzern 
und  Hammerstielen.  Die  imEechnungs- 
jahre  1890/91  erforderlichen 

3 Ambosklötze  , 11  kbm  Buchen-, 

1025  kbm  Eichen-,  21  kbm  Elfen-, 


22  kbm  Eschen-,  2750  kbm  Kiefern-, 
175  kbm  Pappeln-,  8 kbm  Rüstern-, 
9 kbm  Mahagoni-  und  30  kbm  Nuss- 
baumholz, sowie 

4300  Stück  unbearbeitete  Jungeichen- 
oder W eissbuchen-  etc.  und  13  400  Stück 
Hyck  ory-Hamm  erstiele 
sollen  in  öffentlicher  Ausschreibung  — 
nach  32  Loosen  getrennt  — verdungen 
werden. 

Bedingungen,  Maassnachweisung  nebst 
dem  zum  Angebot  zu  benutzenden  For- 
mular liegen  im  diesseitigen  Materialien- 
büreau  hier,  Knochenhauer  - Uferstrasse 
Nr.  1,  zur  Einsicht  aus  und  können  auch 
von  demselben  gegen  portofreie  Ein- 
sendung von  40  /4  bezogen  werden. 

Die  Eröffnung  der  Angebote  findet 
am  16.  November  1889 , 
Vormittags  11  Uhr, 
in  dem  vorbezeicbneten  Büreau  statt. 

Der  Zuschlag  erfolgt  bis  zum  7.  De- 
zember d.  J. 

Magdeburg,  den  25.  Oktober  1889.  (2656) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Verding  von  Lokomotiven,  Wagen, 
Achsen  und  Federn  und  zwar 
a)  5 Stück  dreiachsigen  Tenderloko- 


g)  150 


1)  1410 
m)  1700 


motiven  in  1 Loose, 
dreiachsigen  Personenwa- 

fen  I/II.  Kl.  in  1 Loose, 
reiachsigen  Personenwa- 
gen III.  Kl.  in  1 Loose, 
zweiachsigen  Personen- 
wagen III.  Kl.  in  1 Loose, 
zweiachsigen  Personen- 
wagen IV.  Kl.  in  1 Loose, 
Personenzug-Gepäck- 
wagen in  1 Loose, 
bedeckten  Güterwagen  in 
3 Loosen  von  je  50  Stück, 
offenen  Güterwagen  in  2 
Loosen  von  je  50  Stück, 
Kokswagen  in  1 Loose, 
Normal-Wagenachsen  in 
2 Loosen  von  400  und  340 
Stück, 

Tragfedern  in  1 Loose, 
Spiralfedern  in  1 Loose. 


Angebote  sind  bis  Mittwoch,  den 
13.  November  1889  und  zwar  auf  die 
Lokomotiven  bis  10,  auf  die  Wagen  bis 
IOV2,  auf  die  Achsen  bis  11)4.  auf  die 
Federn  bis  12  Uhr  Vormittags  ver- 
siegelt, mit  entsprechender  Auf- 
schrift versehen,  postfrei  an  das  Unter- 
zeichnete Büreau , Berlin  W.,  König- 
grät zerstrasse  132,  einzureichen. 

Angebotsbogen , Bedingungen  und 
Zeichnungen  können  daselbst  während 
der  Geschäftsstunden  eingesehen,  auch 
von  dort  gegen  postfreie  Einsendung  (in 
Baar  oder  Zehnpfennig-Briefmarken)  von 
3 zu  a,  5 ,/Ä  zu  b— f,  2,50  Jl.  zu  g — i, 
1,50  Jl  zu  k,  1,50  M zu  1 — m bezogen 
werden.  Für  Postanweisung  oder  Werth- 
hrief  sind  5 -4  Bestellgeld  mehr  einzu- 
zahlen. Zuschlagsfrist  bis  11.  Dezember 
1889.  (2657MG) 

Berlin,  den  30.  Oktober  1889. 

Maschinentechnisches  Büreau 
der  Königlichen  Eisenbahndirektion. 


Main-Neckarbahn.  Die  Erbauung  von 
25  Stück  9 m langen  bedeckten  Güter- 
wagen und  25  Stück  10  m langen  offenen 
Güterwagen,  von  jeder  Art  20  mitBremsen 
und  5 ohne  Bremsen,  soll  im  Wege  des 
öffentlichen  Ausgebots  vergeben  werden. 

Die  Achsen  un.l  Räder  werden  von 
uns  zu  den  Wagen  geliefert. 

Angebote,  enthaltend  den  Preis  für 
einen  Wagen  und  die  thunlichst  kurz  zu 
hemessende  Lieferfrist  sind  bis  zum 
18.  November  1.  J.,  Vormittags 
10  U h r , portofrei  und  versehen  mit  der 
Aufschrift:  „Lieferung  von  Güter- 
wagen“ uns  einzusenden. 

Zu  genannter  Zeit  wird  die  Eröffnung 
der  Angebote  in  unserem  Sitzungszimmer 
dahier  stattfinden,  welcher  die  Bieter  an- 
zuwohnen eingeladen  sind. 

Zeichnungen  und  Bedingungen  für  die 
2 Wagenarben  sind  gegen  portofreie  Ein- 
sendung von  3 M.  von  unserem  Sekre- 
tariat zu  beziehen. 

Darmstadt,  den  22.  Oktober  1889.  (2658) 
Direktion  der  Main-Neckarbahn. 


n.  Nichtamtliche  Bekanntmachungen. 
Teuchner  & Taenzer,  Waagenfabrik,  Chemnitz. 

Specialität:  Waagen  lür  IVormal-  und  Sclimalspnrbalmen  In  ^anz 
vorzügliclier  Constructlon  mit  bedeutenden  Terbemserunsen. 

Feinste  Referenzen  vieler  Behörden  und  Industrieller. 


R.WOLF 

Magdeburg  Buckau 

baut  als  Hauptspecialität: 

Fahrbare  und  stationäre 


Hoühdnick-  und  Compound-Locomobilen 


mit  ausziehbaren  Röhrenkesseln  sowie  im  Dampfraum  gelagerten 
Dampfcylindern  bis  zu  120  Pferdekraft. 

Die  Wolfsoiien  Locomobilen,  welchen  auf  allen  deutschen  Locomobil-Concurrenzen  in  Bezug 
auf  den  aparsamsten  Kohlenverbrauch  stets  der  Sieg  zuerkannt  wurde,  weisen  auch  gegen- 
über den  bestcousti'uirteu  stationären  Dampfmaschinen  bedeutende  Vorzüge  auf. 

Eine  von  R.  Wolf  erbaute  70  pferdigeCompound-Locomobile  bedurfte  nach  amtlicher  Ermittelung 
pro  Stunde  und  effective  Pferdekraft  nur  0,954  Kg.  Steinkohle. 

Die  aus  der  Fabrik  seit  27  Jahren  hervorgegangenen  Locomobilen  (mehrere  Tausend)  sind 
gegenwärtig  noch  sämmtlloh  in  Benutzung. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Bedactenr:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  W.  (Bedactionsbureau:  Landgrafenstrasse  16).  — Expedition  der  Zeitung  des  Vereins  Denteoliar 
Eise-nbabn- Verwaltungen,  Berlin  SW,  Bahnho&tr.  3.  — Druck  von  II.  S.  Hermann  in  Berlin  SW,  Benthstrasse  8. 
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:WOCHS  und  SONNABEN 


p°onöilih^  des  il^oeteur.; 

Dr.  iur.  W.  Koch, 

Berlin  W..  L»n(Jgr«feii-Str«8se  16. 

Beutscher 


EisenBaBn-Terwaltuugen. 


Organ  des  Vereins. 

Meumind*waii*ig’ster  •lalirg’ang'. 


Berlin,  den  9.  November  1889. 

Diftser  NnrnmerlTegt  Nr.  21  des  „Anzeigers  überzähliger  Güter  und  Gepäckstücke**  bei. 


DasEisenbahnwesen  auf  d.Welt- 
ausstellung  in  Paris.  VIII. 
(Fortsetzung.) 

Wärterbuden-Telegrapbenappa- 
rate  mit  Ausgleichswider- 
stand. 

Die  Reichs  - Eisenbahnen  in 
Eisass  - Lothringen  und  die 
Wilhelm  -Luxemburg-Eisen- 
bahn in  1888/89. 

V er  eins-Mittheilungen : 
Rundschreiben. 

Aus  Oesterreich-Ungarn; 

Die  Landtage  u.  die  Eisenbahnen. 
Wöchentlicher  Ausweis  über  den 


Inh 

Abgang  und  Ueberschuss  von 
Güterwagen. 

Betriebserleichterungen  für  die 
Steyrthalbahn. 

Verfassung  der  Unfallstatistik. 
Aus  dem  Ungar.  Reichstage. 
Umtausch  von  Ungar.  Eisenbahn- 
prioritäten. 

Steuerpflicht  der  Böhmischen 
Bahnen. 

Petition,  betr.  neue  Zuckertarife. 
Staats-Eisenbahnrath. 
Eisenbahnrechtl.  Entscheidung. 
Desintektion  der  Viehwagen. 
Eisenbahn-Ringlinie  für  Wien. 
SaniruDg  der  Mährisch -Schlesi- 
schen Centralbahn. 


a 1 « I 

Börsenbericht. 

Aus  der  Schweiz: 

Langenth  al-Huttwylbahn. 

Fusion  der  Jura  - Bern -Luzern- 
und  Suisse-Occidentalebahn. 

Südostbabn. 

Gotthardbahn. 

Nordostbahn. 

Centralbahn. 

Konzessionsgesucbe. 

Stand  der  kontinuirlich.  Bremsen 
der  Schweizer.  Normalbahnen 
mit  Adhäsionsbetrieb  am 
31/7.  1889. 

Die  Unpünktlichkeit  Englischer 
Eisenbahnen. 


Aus  NTiederländisch-Indien ; 
Niederländ. -Indische  Eisenb.-G. 
Samarang  - Joana  Dampftram- 
way-Gesellschaft. 
Batavia-Ostbahngesellscbaft. 
Reichsgerichts-Erkenntnisse : 
Erkenntniss  vom  21/2.  1889. 
Erkenntniss  vom  25/2.  1889. 
Erkenntniss  vom  14/3.  1889. 
Verschiedenes; 

Kanada:  Neue  Bahnbauten. 

Amtliche  Bekanntmachungen : 

1.  Berichtigungen. 

2.  Eröffnung  von  Strecken. 

3.  Güterverkehr. 

4.  Verdingungen. 

Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 


Das  Eisenbalinweseii  auf  der  Weltausstellung  in  Paris. 


vni. 

(Fortsetzung  aus  Nr.  86.) 

Die  Ausstellung  in  Paris  zeigt  uns  auch  eine  Anlage  von 
Weichen-  und  Signalstellwerken  mit  hydraulischer 
Kraftübertragung  nach  System  Bianchi  und  Ser- 
vettaz.  Die  Uebertragung  erfolgt  durch  eine  unzusammen- 
drückbare  Flüssigkeit:  Wasser  oder  G 1 y c e r i 
bei  einem  Drucke  von  50  Atmosphären,  erzeugt  durch  den 
Kolben  eines  Akkumulators.  Nach  dem  Gebrauche  wird  die 
Flüssigkeit  in  ein  Entlastungsreservoir  geleitet,  aus  welchem 
sie  durch  eine  Pumpe  wieder  in  den  Akkumulator  zuruckge- 
trieben wird.  Die  Stellhebel  wirken  auf  Verth  eilungs- 
hähne  ein,  welche  je  nach  ihrer  Stellung  die  Flüssigkeit 
durch  verschiedene  Röhren  zu  den  betreffenden  Bewegungs- 
apparaten der  Weichen  leiten.  Diese  letzteren  Vorrich- 
tungen bestehen  aus  sog.  Differenzialkolben,  d.  s. 
Kolben  mit  verschieden  grossen  Flächen.  Wirkt  die  Flüssig- 
keit auf  jeder  Seite  des  Kolbens  mit  dem  Drucke  von  50  Atmo- 
sphären, so  wird  sich  der  Kolben  und  die  mit  ihm  fest  ver- 
bundene Weichenzugstange  in  der  Richtung  des  grösseren 
Kolbendruckes  bewegen;  wird  nun  durch  Umlegen  des  Stell- 


hebels und  durch  die  infolge  dessen  veränderte  Lage  des  be- 
treffenden Vertheilungshahnes  die  Flüssigkeit  vor  der  grösseren 
Kolbenfläche  in  Kommunikation  mit  dem  Entlastungsreservoir 
gesetzt,  also  ihre  Pressung  vermindert,  so  bewegt  sich  der 
Kolben  unter  dem  Drucke  der  Flüssigkeit  auf  der  anderen  Seite 
wieder  in  entgegengesetzter  Richtung  und  die  Weiche  wird  in 
die  frühere  Lage  zurück  geführt. 

Der  eben  erwähnte,  mit  den  Weichenzungen  verbundene 
Differenzialkolben  ist  ip  der  Nähe  der  ersteren  in  der  Regel 
zwischen  den  beiden  Schienensträngen  angebracht;  bei  der  Stell- 
vorrichtung ist  noch  ein  zweiter  Differenzialkolben,  welchem 
die  Aufgabe  zufällt,  alle  jene  Hebel  zu  entriegeln,  bezw.  _zu 
verriegeln,  die  nur  dann  bewegt  werden  dürfen,  wenn  die 
Weiche  gut  funktionirt  und  in  ihrer  neuen  Stellung  verschlossen 
erscheint.  Sobald  letzteres  thatsächlich  der  Fall  ist,  wird 
nämlich  automatisch  ein  Vertheilungshahn  derart  umgestellt, 
dass  die  unter  Druck  stehende  Flüssigkeit  auf  diesen  zweiten 
Differenzialkolben  einwirkt  und  denselben  bewegt.  Di^e  sog. 
Rtickkontrole  ist  ein  grosser  Vorzug  des  Systems  Bianchi 
und  Servettaz;  bei  den  Stellwerken  mit  Drahtzug  oder  Gestänge 
erfolgt  die  Verriegelung  bezw.  Entriegelung  di^ch  die  Bewe- 
gung des  Stellhebels;  hier  wird  sie  jedoch  gleichsam  von  der 
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Weiche,  also  von  dem  maassgebenden  Faktor  mit  Hilfe  der 
hydraulischen  Kraftübertragung  bewirkt. 

Zur  Bewegung  der  Signale  bedienen  sich  Bianchi  und 
Servettaz  ebenfalls  des  unmittelbaren  Flüssigkeitsdruckes  und 
zwar  sowohl  bei  Scheiben-,  als  auch  bei  Laternen-  und  Flügel- 
signalen. Die  Akkumulatoren,  welche  in  Anwendung  kommen, 
haben  einen  Fassungsraum  von  5,  10  und  20  1.  Für  10  bis  12 
Hebelbewegungen  genügt  1 1 Flüssigkeit;  der  Verlust  an 
letzterer,  verursacht  durch  die  Undichtheit  der  Verbindungs- 
stellen usw.,  kann  für  einen  Tag  und  für  1 000  m ßohrlänge 
auf  1 1 geschätzt  werden,  ln  der  Regel  wird  sich  die  Verwen- 
dung von  Wasser  als  bewegende  Flüssigkeit  am  besten  eignen. 
Das  in  Rede  stehende  System  hat  bisher  in  Italien  mehrfache 
Anwendung  gefunden;  es  sind  daselbst  bereits  10  Bahnhöfe  mit 
477  Hebeln  ausgestattet.  In  Abbiategrasso  (Mailand- 
Mortara)  funktionirt  ein  solcher  Apparat  seit  drei  Jahren  sehr 
regelmässig  und  versagte  auch  nicht  bei  einer  Temperatur  von 
13°  C.  unter  Null;  in  Sampierdarena,  einer  Station  der 
Linie  Alessandria  - Genua,  bestehen  fünf  Weichenthürme  mit 
160  Hebeln.  — Die  hydraulische  Kraftübertragung  gewährt 
ähnliche  Vortheile,  wie  die  elektrische  Transmission;  doch  wird 
die  Betriebskraft  bei  Anwendung  der  ersteren  in  der  Regel 
bedeutend  billiger  zu  erhalten  sein,  als  bei  Anwendung  der 
letzteren;  freilich  steht  noch  die  Frage  offen,  ob  die  hydrau- 
lische Kraftübertragung  zur  Bewegung  von  Weichen  und 
Signalen  auch  in  jenen  Gegenden  herangezogen  werden  kann, 
in  denen  die  Temperatur  öfters  weit  unter  Null  Grad  her- 
absinkt. 

Die  Sicherheit  des  Betriebes  auf  Bahnhöfen  verlangt, 
dass  die  Detailkonstruktionen  der  Sicherungsanlagen  daselbst 
sich  den  speziellen  Verhältnissen'  anpassen,  welche  durch  die 
örtlichen  Umstände  geschaffen  werden.  Die  Ausstellung  bot 
in  dieser  Hinsicht  mannigfache  Anregung.  Die  Französischen 
Eisenbahnen  hatten  eine  sehr  beträchtliche  Anzahl  solcher 
verschiedener  Einzelapparate  ausgestellt;  es  war  jedoch  sehr 
schwierig,  hierüber  nähere  Aufklärungen  zu  erhalten.  Es  ist 
eine  berechtigte  Klage,,  welche  sich  bei  allen  Ausstellungen 
vielfach  wiederholt,  dass  die  Gegenstände  ohne  jede  nähere 
Erläuterung  hingestellt  werden  und  mithin  der  besondere  Zweck 
der  Ausstellung:  anregend  und  belehrend  zu  wirken,  zumeist 
verloren  geht.  Uebrigens  waren  einzelne  der  auf  der  Aus- 
stellung befindlichen  Beamten,  welche  entweder  als  Vertreter 
der  Gesellschaften  oder  auch  als  Aufseher  fungirten,  zuvor- 
kommend und  erläuterten  auf  spezielles  Ersuchen  das  eine  oder 
andere  Objekt.  Wir  haben  hier  manchen  guten  Gedanken 
konstruktiv  ausgeführt  und  praktisch  verwerthet  gesehen;  wir 
erwähnen  nur,  ohne  auf  eine  Beschreibung  einzugehen,  den 
Weichenkontrolapparat  System  Chaperon,  die  Ausgleich- 
vorrichtungen für  Drahtleitungen  nach  der  Anordnung  der 
Französischen  Nordbahn  und  nach  System  Dujour,  die  zahl- 
reichen elektrischen  Kontrolapparate  für  Signale  und  Weichen, 
die  verschiedenen  Vorrichtungen  zur  mechanischen  Bewegung 
von  Weichen  oder  Signalen  auf  grosse  Entfernungen,  Knall- 
signalapparat mit  acht  Knallkapseln,  die  successive  auf  die 
Schienen  gelegt  werden  können,  Einrichtungen' zur  Verhütung 
der  vorzeitigen  Umstellung  von  Weichen  usw. 

Die  Verwaltung  der  Französischen  Staatseisenbahnen  hat 
einen  Signalträger  exponirt,  der  auf  grösseren  Bahnhöfen, 
wo  viele  Signalmaste  aufzustellen  sind,  gute  Dienste  leisten 
dürfte;  an  einem  Vertikalständer  ist  ein  horizontaler,  in  ent- 
sprechender Höhe  quer  über  die  Geleise  ragender  Träger  ange- 
bracht, an  welchem  die  einzelnen  Signalvorrichtungen  (Arme, 
Scheiben  usw.)  unmittelbar  über  der  Achse  des  betreffenden 
Geleises,  für  welches  das  Signal  Geltung  hat,  befestigt  sind. 
Die  Anordnung  erinnert  an  die  „Signalbrücken“  auf  Englischen 
Bahnhöfen;  sie  ist  jedenfalls  geeignet,  Verwechslungen  der 
Signale  seitens  der  Lokomotivführer  und  des  Bahnhofspersonales 
vorzubeugen. 


Von  den  Vorrichtungen  zur  Sicherung  des  Verkehres  auf 
der  Strecke  zwischen  zwei  benachbarten  Stationen  erregen 
unser  Interesse  in  erster  Linie  die  Blockapparate.  Die 
meisten  exponirten  Apparate  dieser  Art  sind  nach  den  be- 
kannten Systemen  ausgeführt;  vielen  Besuchern  der  Ausstellung 
dürfte  Rodary’s  Blocksystem  neu  sein.  Dieses  System,  das 
auf  der  Nikolas-Eisenbahn  in  Russland  Anwendung  gefunden 
hat,  ist  auch  für  eingeleisige  Bahnen  eingerichtet,  erfüllt 
also  eine  Aufgabe,  welche  unseres  Wissens  noch  durch  keines 
der  gebräuchlichen  Systeme  gelöst  wurde.  Die  Bedingungen, 
denen  Rodary’s  Apparat  entspricht,  zerfallen  in  zwei  Gruppen  ; 
jene  der  ersten  Gruppe  bilden  für  sich  allein  das  Wesen  des 
Blocksystems  auf  zweigeleisiger  Bahn;  jene  der  zweiten  Gruppe 
werden  durch  den  Umstand  der  eingeleisigen  Anlage  der  Bahn 
hervorgerufen  und  gehen  dahin,  dass  die  Einfahrt  in  eine  Block- 
strecke nur  gestattet  werden  darf,  wenn  die  Gewissheit  besteht, 
dass  sich  in  dieser  Strecke  kein  Gegenzug  befindet,  und  wenn 
auch  das  Einfahrtssignal  für  einen  Gegenzug  am  andern  Ende 
der  Blockstrecke  auf  „Halt“  verriegelt  ist.  Durch  die  Kombi- 
nation dieser  zwei  Gruppen  von  Bedingungen  wird  der  Mecha- 
nismus des  Blockapparates  allerdings  komplizirter,  als  jener 
der  Blockapparate  für  zweigeleisige  Bahnen;  die  Konstruktion 
ist  jedoch  so  sinnreich  durchgeführt,  dass  die  nothwendige  Ein- 
fachheit der  Bedienung  und  die  Sicherheit  der  Funktionirung 
des  Apparates  gewahrt  erscheint.  Das  System  Rodary’s  dürfte 
sich  namentlich  zur  Sicherung  des  Verkehres  zwischen  einer 
wichtigen  Kreuzungsstelle  und  den  beiden  Nachbarstationen 
auf  eingeleisiger  Bahn  empfehlen,  da  es  gerade  für  die  Durch- 
führung von  Kreuzungen  vortreffliche  Dienste  leistet. 

Die  Selbstthätigkeit , die  sogenannte  Automatizität 
von  Signal-  und  S i c h e r h e i t s a n 1 a g e n bei  Eisenbahnen 
überhaupt  hat  in  Frankreich  allerdings  nicht  jene  ausgedehnte 
Beachtung  gefunden,  wie  auf  den  Amerikanischen  Bahnen;  aber 
dennoch  scheint  .man  bei  den  Französischen  Eisenbahnen  für 
ihre  Anwendung  derzeit  noch  mehr  Neigung  zu  besitzen,  als 
bei  den  Deutschen  und  bei  den  Oesterreichischen  Eisenbahnen. 
Es  findet  sich  in  dieser  Hinsicht  auf  der  Ausstellung  manches 
hübsche  Objekt;  freilich  sind  einige  der  exponirten  Apparate 
schon  auf  früheren  Ausstellungen,  namentlich  auf  den  Elek- 
trizitätsausstellungen in  Paris,  München  und 
Wien  den  Besuchern  gezeigt  worden ; so  z.  B.  die  automatische 
Bethätigung  der  Lokomotiv-Dampfpfeife  und  der  kontinuir- 
lichen  Bremse  eines  Zuges  bei  Stellung  eines  Signals  auf  „Ver- 
botene Fahrt.“  Jüngeren  Datums  ist  die  Konstruktion  eines 
Wegschrankens,  welcher  durch  die  Räder  eines  Zuges  ge- 
schlossen und  wieder  geöffnet  wird;  auch  die  Anwendung  des 
Prinzipes  der  Automatizität  bei  Blockapparaten,  wie  sie  von 
Aubine,  Leloutre  u.  a.  versucht  wird,  hat  erst  in  den  letzteren 
Jahren  eine  festere  Basis  gewonnen.  Der  Merkwürdigkeit 
halber  sei  hier  G.  de  Courval’s  „Dictophore“  erwähnt,  ein 
Apparat,  welcher  nach  des  Erfinders  Mittheilung  berufen  ist, 
den  in  Bewegung  befindlichen  Zügen  absolute  Sicher- 
heit zu  gewähren.  Der  Zug  bewegt  automatisch  die  zwei 
Scheibensignale,  welche  ihn  nach  jeder  Richtung  hin  decken; 
der  Lokomotivführer  ist  jederzeit  in  Kenntniss  von  dem  Zu- 
stande der  Strecke,  die  er  durchfährt,  er  kann  sich  in  jedem 
Augenblicke  mit  der  nächsten  Station  ins  Einvernehmen  setzen 
und  diese  kann  dem  Zuge,  wo  immer  er  sich  auch  befinde. 
Halt  gebieten  oder  sonstige  Befehle  ertheilen.  Dass  die  Elek- 
trizität auch  bei  diesem  Apparate  eine  Hauptrolle  spielt,  ist 
selbstverständlich.  Ueber  die  Anwendung  von  Courval’s  Erfin- 
dung ist  uns  noch  nichts  bekannt  geworden;  wir  haben  fast 
Bedenken,  an  die  grosse  Vollkommenheit,  welche  Courval  seiner 
Konstruktion  nachrühmt,  recht  herzhaft  zu  glauben ; denn  wenn 
der  „Dictophore“  hält,  was  er  verspricht,  dann  wäre  in  gewissem 
Sinne  jenes  Ideal  erreicht,  welchem  das  Signal-  und  Sicherungs- 
wesen der  Eisenbahnen  entschieden  zustrebt,  das  es  aber  zu- 
folge der  Unvollkommenheit  aller  menschlichen  Einrichtungen 
wohl  niemals  im  ganzen  Umfange  erreichen  wird.  A.  B. 


865 


Wärterbudea  - Telegrapheaapparate  mit 
Ausgleicbswiderstand.  *) 

Von  H.  Sesemann, 

Königlichem  Eisenbahn-Telegraphenaufseher  in  Erfurt. 

Behufs  rascher  Herbeischaffang  von  Hilfsmitteln  bei 
Betriebsstörun°'en  und  Unfällen,  sowie  zur  Benachricht^ung 
der  Stationen  usw.  über  ausserordentliche,  den  Gang  Zuge, 
Lokomotiven  usw.,  sowie  sonstige  die  Sicherheit  de®  ßetrie^ 
betreffende  Vorgänge  auf  der  Streke  werden  in  der  Regel 
sofern  die  Entfernung  zweier  Stationen  von  einander  mehr  als 
4 km  beträgt  — in  den  dazwischen  liegenden  Wärterhäusern 
Morse-Hilfsapparate  aufgestellt,  so  dass  zur  Weitermeldung  des 
Vorgefallenen  von  dem  betreffenden  Boten  höchstens  ein  Weg 
von  10  bis  15  Minuten  zurückzulegen  ist.  , • i. 

Diese  Einrichtung  hat  man  bis  jetzt  als  die  zweckmassigste 
anerkannt;  sie  verlangt  jedoch  zu  ihrer  unbedingten  Sicherheit, 
dass  die  betreffenden  Apparate  von  dem  sie  benutzenden  Bahn- 
bewachungs^  oder  Zugbegleitungsbeamten  stets  m .refulirtem 
Zustande  vorgefunden  werden,  was  bisher  indess  nicht  immer 

der  jederzeit  gebrauchsfähigen  Zustand  der  Apparate 

ist  es  von  Wichtigkeit , dass  sie  den  Beschädigungen  _ durch 
atmosphärische  Elektrizität  entzogen  und  auch  keinen  grosseren 
Stromschwankungen  unterworfen  werden,  als  es  die  von  dem 
technischen  Personal  bewirkte  Regulirung  der  A.pparate  vertragt. 

Die  Hilfsapparate  sind  gewöhnlich  in  einem  verschliess- 
baren  Schränkchen  in  den  Wärterbuden  untergebracht  Da- 
durch dass  sie  sich  beim  Schliessen  des  Schränkchens  selbst- 
thätig  aus  der  Ruhestromlinie  ausschalten,  sind  sie  gegen 
atmosphärische  Elektrizität  geschützt.  Diese 
geschieht  derart,  dass  durch  eine  an  der  Thur  des  Schränkchens 
Angebrachte  Metallschiene,  welche  kurz  vor  Schluss  Thur 
gegen  die  Hebel  • eines  an  dem  Boden  des  Scheibchens  an 
iebrachten  Federschlussausschalters  drückt,  die  Hebel  von  den 
Klemmen  der  Apparatzuführungslrähte  abgehoben  werden.  Ein 

solcher  auf  diese  Art  gegen  atmosphäriehe  Elbtrizbat  ge- 
schützter Apparat  hat  jedoch  den  grossen  Nachtheil,  dass  durch 
die  Ein-  oder  Ausschaltung  desselben  Stromschwankungen  in 
der  Leitung  entstehen,  welche  um  so  stärker  auftreten,  .]e  mehr 
Apparate  il  einer  verhältnissmässig  kurzen  Strecke 
werden.  Da  nun  die  Hilfsapp arate  aus  Betriebst ucksichten  fast  stets 
in  die  sogenannte  Zugmeldeleitung  emgesbaltet  werden,  welche 
gewöhnlich  nur  von  Station  zu  Station  g^t  emen  geringe 
GesAmmtwiderstand  -aufweist,  so  kommt  es  bei  aassergewohn- 
lichen Fällen,  z.  B.  bei  Schneeverwehungen,  vor,  dass  die  N ach- 
theile grösserer  Stromschwankungen  ein  treten  Nehm^  wir 

beispielsweise  eine  ungefähr  13  km  lange Morselinie 
einen  Gesammtwiderstand  von  zusammen  olO  Ohm  haben  sMl 
nni  mit  einer  für  Hilfsapparate  nöthigen  St^m^arke  von 
18  Milli- Ampere  bei  Einschaltung  eines  90  Ohm  Widerstand 
besitzenden  fiilfsapparates  pbeiten  soll,  so  muss  b“ei 

Hilfsapparat  mit  0,0232,  bei  einem  Hilfsappa^te  mit  0,0180,  bei 
zwei  Hilfsapparaten  mit  0,0146  und  bei  drei  Hilfsapparaten  mit 
0,0124  Ampfe^o^rbmgn^ilf^^  als  auch  die  Stationsapparate  bei 
normalem  Ankerabstande  bei  grösseren  Stromschwankungen  mit 
den  Abreissfedern  nicht  eiureguhrt  werden  können,  obwohl  dies 
meistens  von  den  betreffenden  Bedienstebn  versucht  wird.  So 
kann  es  Vorkommen,  dass  in  einzelnen  Fällen  die  ganze  Leitung 
durch  das  Verstellen  der  Aptiarate  betriebsunfahig  wird  und 

uÄnd,  abzuh.lfeB,  habe  ich  voe  einigen 

Jahren  die  Ausschlussschiene  an  der  Thur  ^®® 

in  der  Mitte  getrennt,  an  die  hierdurch  entstandenen  zwm 
Schienen  einen  dem  Widerstande  des  Apparates  gleichen  Neu- 
silberwiderstand von  0,5  mm  Draht  angeschlossen  und  letzteren 
kreisförmig  um  die  Ausschlussschienen  in  die  Thur  eingelassen. 
Auf  diese  Weise  ist  der  Widerstand  der  Leitung  bei  Bin-  oder 
Ausschaltung  der  Apparate  bis  auf  die  geringe  Stromzunah^, 
welche  beim^üebergange  vom  Oeffnen  zum- Schliessen  oder  um- 

gekehg_  entsteht,^m^gl^^  wurden  d^ei  so 

dass  sie  gleichzeitig  als  Debergangsblitzableiter  für  den  Aus- 
gleichswi jr^tand  d^^^  sowohl  bei 

auch  bei  Ausschaltung  der  Apparate  ein 

der  ganzen  Leitung  und  erhöL  mithin  dm  ®ötriebssicherheit 
derselben.  Da  hierbei  auch  die  Batterie-Unterhaltungskosten 
infolge  des  geringen  Verbrauches  von  Stromstärke  m der  Leit^ 
nicht  höher  zu  stehen  kommen,  so  wd  es  meines  Erachtens 
von  Vortheil  sein,  alle  derartigen  Hilfsapparate  in  der  be- 
schriebenen Weise  auszurüsten. 

«)  Aus  der  „Elektrotechnischen  Zeitschrift“.  Bd.  X.  1889. 
Oktober.  Heft  19. 


Die  Reichs-Eiseabahaea  in  Elsass-Lothriagen 
und  die  Wilbelm-Luxemburg-Eisenbabnen 
im  Rechnungsjahre  1888/89. 

Die  Gesammtlänge  der  für  Rechnung  des  Reiches  betrie- 
benen Bahnstrecken  betrug  nach  dem  uns  vodiegenden  Berichte 
mit  Ende  März  d,  J.  1333,90  km  gegen  eine  Länge  von  132^7 
Kilometer  am  Schlüsse  des  Vorjahres,  mithin  mehr  1 1,53  km. 
Von  letzterer  Ziffer  entfallen  a)  0,76  km  auf  die  Strecke  Düde- 
lingen^Werk-Reiteschkopp,  welche  von  Beginn  des  Rechnungs- 
jahres 1888/89  ab  als  Bahnstrecke  für  den  öffentlichen  Verkelir 
gerechnet  wird,  während  dieselbe  bis  dahin  als  Anschluss- 
leleise  geführt  wurde,  b)  10,18  km  auf  die  am  15.  November 
1888  eröffnete  Strecke  Hagendingen-Gross»Moyeuvre  und  c)  0,59 
Kilometer  auf  die  infolge  der  am  12.  März  1889  vollendeten  Ver- 
legung bei  Folpersweiler  veranlasste  Verlängerung  der  Linie 
Hagenau  - Saargemiind.  Die  mittlere  Jahresbetriebslange  be- 
rechnet sich  unter  Berücksichtiguncr  der  Termine  bezüglich  der 
hinzugetretenen  Strecken  auf  1 326,98  km  und  zwar  für  den  Per- 
sonenverkehr auf  1307,92  krn  gegen  1304,07  km  im  Vorjahre 
(mithin  mehr  3,85  km)  und  für  den  Güterverkehr  auf  1 326,98  km 
gegen  1 322,37  km  im  Vorjahre  (-f  4,61  km).  Die  Länge  der 
zweigeleisigen  Strecken  beträgt  einschliesslich  der  gep^achteten 
Strecke  von  der  Grenze  hei  St.  Ludwig  bis  zum  Bahnhofe 

1 «««  ^ 1 KQy<  AA  irtvi  im  \Trtn fl.ln rp.  TjöT*  LänffOD- 


strecke  von  der  Grenze  oei  oi.  i^uuwig  u.» 

Basel  636,11  km  gegen  584,44  km  im  Vorjahre.  Der  Längen- 
zuiachs  ist  durch  den  Ausbau  des  zweiten  Geleises  auf  den 
Strecken  Wadgassen-Bous  (1.  September  1888),  Courcelles-Teter- 
chen  (neu)  (15.  Oktober  1888),  Hargarten- Wadgassen  (15.  Okto- 
ber 1888)  und  Wadgassen-Völklingen  (31.  Marz  1889)  entstanden. 
Von  der  Eigenthumslänge  (1319,30  km)  liegen  1302,32  km  auf 
Elsass-Lothringischem  und  16,98  km  auf  Preussischem  Gebiet. 
Die  im  Grossherzogthum  Luxemburg  gelegenen,  der  Wilhelm- 
Luxemburg-Eisenbahngesellschaft  gehörigen  alteren  Strecken 
(174,04  km)  sind  seit  dem  Jahre  1872  im  Betriebe  der  Verwal- 
tung der  Reichs-Eisenbahnen.  Die  derselben  Gesellschaft  ge- 
hörige Strecke  Esch-Deutsch.Oth-Redingen  wird  von  der  Ver- 
waltung der  Reichs-Eisenbahnen  gegen  Erstattung  der  Selbst- 
kosten für  Rechnung  der  Eigenthümerin  betrieben.  Die  ferner 
zu  den  Wilhelm- Luxemburg -Eisenbahnen  gehörigen  neueren 
Strecken  Bettemburg-Düdelingen  bezw.  Reiteschkopp,  Oettmgem 
Rümelingen  - Langenacker , Tetingen  - Langengrund  nebst  Ab- 
zweigung nach  Kirchberg  und  Verbindungskurve  bei  Norzingen 
sind  von  der  Reichs- Eisenbahnverwaltung  gepachtet  und  wer- 
den für  Rechnung  des  Deutschen  Reiches  betrieben. 

Verkehrs  Verhältnisse.  Unter  dem  kublen,  regne- 
rischen Sommer  des  Jahres  1888  hatte  nicht  allem  der  Per- 
sonenverkehr, sondern  auch  der  Güterverkelm  zu  leiden  und 
hat  infolge  des  unbefriedigenden  Ausfalls  der  Ernte,  hauptsäch- 
lich des  Getreides,  des  Hopfmis  und  des  deines  in  einze^en 
Tarif klassen  nicht  die  erhoffte  Hohe  e^eicht.  Auf  die  Ver- 
kehrsentwickelung  hat  sodann  die  gegen  Franfaeich  eingefuhrte 
Passmaassregel  einen  gewissen  rückgängigen  Einfluss  zur 
gehabt.  Dessen  ungeachtet  stellen  sich  die 
Gesaramtverkehrs  im  Jahre  1888/89  gegen  diejenigen  des  Jahres 
1887/88  unter  Berücksichtigung  des  kilometrischen  ^wachses 
der  durchschnittlichen  Betriebslänge  (+0,3 1)  noch  als  hoher  dar 

Die  Gesammteinnahme  ist  im  Vergleich  zum  Vorjahre 
von  49  564198  auf  50  065  880  M,  also  um  501  682  ./«  - 1,0  ge- 
stiegen. Dieser  Erhöhung  der  Gesammceinnahmen  in- 

dessen auch  eine  Steigerung  der  Betriebsausgabe  von  28  947  546 
auf  29  650411  also  um  702  865  JA  = 2, i%  gegenüber,  so  dass 
der  Betriebsübe;schuss  des  Jahres  1888/89  gegen  denjenigen  des 
Vorjahres  (20  616652  — 20  415  469  M)  um  201183  Jl  - 0,9  zu- 
rtokgebfeben  ist  die  GesamnsteaU  der  beföj- 

darten  Parsonea  von  12647763  “f +78TO  m.tbm 
Personen  = 0,2  die  erzielte  Einnahme  von  10173167  aut 
9 761  889  Jl,  mithin  um  411278  — 4,0  % gesunken.  Dagegen 

ist  die  kilometrische  Leistung  der  Personenwagen  v^n  74  559  362 
auf  76  802  412  Achskm,  also  um  2 242  950  Achskm  — 3,0  ,o  ge- 

®*"'®^®Der  Rückgang  der  Einnahme  aus  dem  Personenverkehr 
rührt  hauptsächlicK  aus  dem  direkten  Verkehre  her  welcher 
allein  von  2 366074  auf  2 010  212  mithin  um  355^2,/^  - 15,0^ 

gesunken  ist.  Der  Durchgangsverkehr  weist  eme  VeriW 

fon  600131  auf  544  960  Jl,  also  um  55171  -f . willm 

V^latre  f7'SÄ"fnf Sab“‘  1^/88°  fS“7204163  .4*  in, 
Tn^dem  Gepdotvorbobr  ist 

P-anffe  des  Ertrages  aus  dem  Personenverkehr  folgend,  von 
584012  auf  520  977  Jl,  mithin  um  63035  Jl  — 10,8  % 

Gegenüber  den  Rückgängen  der  ^us  dem  ^ 

sonen-  und  Gepäckverkehr,  ist  ein  Aufschwung  im  Guterver 
kehre  zu  verzeichnen,  bei  welchem  die  Bel®>^derangsmenge  von 
in77nii49  auf  11391131  t,  mithin  um  615  589  t — 5,7  %,  uie  ent 
brechende  Einnahme  von  33  309  850  auf . 34  343  501  , mithin 

um  1033651  M ~ B,l  % und  die  kilometrischen  Leistungen  der 


866 


Güterwagen  von  378405  680  auf  395409157  Ächskm,  mithin  um 
17  003  477  Achskm  = 4,5  % gegenüber  dem  Vorjahre  gestie- 
gen sind. 

Mit  Ausnahme  des  Ertrages  aus  den  Erachten  der  allge- 
meinen Wagenladungsklasse,  welcher  von  3153  098  auf  2882  852 
Mark,  mithin  um  270  246  Jl  — % zurückgegangen  ist,  haben 

sich  die  Einnahmen  aller  übrigen  Tarif klassen  gehoben,  und 
zwar  hauptsächlich  bei  dem  EU-  und  Expressgut  von  952  711 
auf  965  778  Jl.,  mithin  um  13  067  M.  = 1,4  %,  bei  dem  Stückgut 
von  3 513  683  auf  3 561  717  Jl  (hiervon  338  352  M oder  9,5% 

i gegen  7,6  % im  Jahre  1887/88  auf  die  zweite  Stückgutklasse  — 
Jeförderung  zu  ermässigten  Sätzen  — ),  mithin  um  48  034  Jl 
= 1,4  %,  bei  den  Gütern  der  Spezialtarife  von  10  756232  auf 
10966  747  also  um  210  515  M — 2 %,  bei  Steinkohlen  und 
Koks  von  10  808  417  auf  11613  782  ^,  mithin  um  805  365  M 
= 7,5  %,  bei  Holz  nach  dem  Ausnahmetarif  von  805  615  auf 
821  330  Ji-,  mithin  um  15  715  = 2,0  % und  bei  Eoheisen,  Eisen- 

erzen und  Steinen  von  3 320  094  auf  3 531  294:  M,  mithin  um 
211  200  .^  = 6,4  %. 

Der  Vieh  verkehr  hat  gleichsam  dem  Güterverkehre  gegen- 
über im  Vorjahre  einen  Aufschwung  genommen,  indem  die 
Einnahme  aus  demselben  von  469  236  auf  497  534  mithin  um 
28  298  M = 6,0  % gestiegen  ist. 

Die  Einnahmen  der  drei  ersten  Verkehrsgruppen  des  ge- 
summten Güterverkehrs  stellen  sich  im  Vergleiche  zum  Vor- 
jahre im  Binnenverkehre  auf  9 625086  (gegen  9 631  378)  M = 
— 6 292  M oder  0,1  %,  im  direkten  Verkehre  auf  20  253  168 
(gegen  19  427  301)  M = -j-  825  867  ./Ä  oder  4,3  % und  im  Durch- 
gangsverkehre auf  6 819  075  (gegen  6 506  924)  M — 312151  Jl 

oder  4,8  %. 

Für  den  Personenverkehr  ordnen  sich  die  bedeutenderen 
Stationen  nach  der  Anzahl  der  zu-  und  abgegangenen  Personen 
(bis  über  300  000)  wie  folgt:  Strassburg  mit  2 221 161,  Mülhausen 
mit  1753  738,  Metz  mit  1162  309,  Colmar  mit  736  251,  Luxemburg 
mit  722  765,  Saargemünd  mit  669  063,  Diedenhofen  mit  434092, 
Schlettstadt  mit  345  563,  Zabern  mit  337  565,  Hagen  au  mit  322  618 
und  Basel  mit  311624  Personen;  dagegen  nach  der  Einnahme 
aus  dem  Personen-  und  Gepäckverkehre  (bis  über  100  000 
Strassburg  2 377  747  Jl,  Mülhausen  926  529  Jl,  Metz  Q59196  M., 
Basel  681434  Luxemburg  572  277  Jl-,  Colmar  444246  Jl, 
Diedenhofen  189  865  Jl,  Zabern  188  354  Jl,  Schlettstadt  171 935  Jl, 
Saargemünd  153  632  Jl,  Saarburg  152726  Jl  und  Hagenau 
142  672  M 

Im  Güterverkehre  ordnen  sich  der  Bedeutung  nach  die 
Stationen  wie  folgt:  1.  nach  den  Gewichtsmengen  (mit  einem 
Verkehre  bis  über  500000  t):  Saargemünd  1817234  t,  Völklingen 
1332  838  t,  Diedenhofen  1296  307  t,  Wasser  billig  1219472  t, 
Bettingen  1145  541  t,  Strassburg  1 056  405  t,  Esch  929  829  t,  Basel 
918  972  t,  Ulflmgen  787  315  t,  Sierck  733  658  t,  StieringemWendel 
622664  t,  OettingemEümelingen  615135  t,  Hayingen  556  342  t, 
Kochern  536 182  t,  Tetingen  i.  Luxemburg  525  491  t und  2.  nach 
dem  Gelderträge  (bis  über  900000  Jl)'.  Strassburg  6434263  Jl, 
Diedenhofen  5 987  113  Jl,  Basel  3 875  719  JL  Mülhausen  3 230  670  Jl, 
Metz  2 149  286  Jl,  Deutsch=Oth  1 578  648  Jl,  Düdelingen  1 576  247  Jl, 
Esch  1311019JI,  Luxemburg  1 202  408  ./Ä,  Oettingen=Eümelingen 
1167  725  ^.  Hayingen  1159  867..«,  Alt=Münsterol  1064  959..«, 
Schiltigheim  961843  Jl,  Dommeldingen  949  355  Jl  und  Colmar 
931  817  M 

Finanzielle  Ergebnisse.  Von  der  Gesammt- 
einnahme  von  50 065 880  (gegen  49 564 198)  Jl  entfielen  auf 
die  Eeichsbahnen  43120117  (gegen  42  922552;  Jl  und  auf  die 
Wilhelm-Luxemburg- iMsenbahnen  6 945  763  (gegen  6 641  646)  ..« 
Von  dieser  Gesammteinnahme  kamen  1.  auf  den  Personen-  und 
Gepäckverkehr  10  295  393  (gegen  10  769  281)..«  und  zwar  hiervon 
auf  die  Eeichsbahnen  9 428  571  (gegen  9 934  040)  Jl  und  auf  die 
Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahnen  866  822  (,835241)..«  und  2.  auf 
den  Güterverkehr  36  697  329  (35  565  603;  Jl,  hiervon  fielen  auf 
die  Eeichsbahnen  31112  301  (30  231461)  Jl  und  auf  die  Wilhelm- 
Luxemburg-Eisenbahnen  5 585  028  ;5  334 142)  Jl  An  Vergütung 
für  Ileberlassung  von  BahnanJaeen  und  für  Leistungen  zu 
Gunsten  Dritter  wurden  885759  (832133)  Jl  und  an  Vergütung 
für  Eeberlassung  von  Betriebsmitteln  1 100193  (1138356)  Jl, 
an  Erträgen  aus  Veräusserungen  540  661  (561  167j  Jl,  an  Wittwen- 
und  Waisengeldbeiträgen  2 517  (190  899)  Jl  und  aus  sonstigen 
Quellen  544029  (506  659)  Jl  vereinnahmt. 

Die  Gesammtausgabe  bezifferte  sich  auf  29  650  411 
(28  947  546)  ..«  = 59  2 (58,4)  % der  Einnahme  und  zwar  entfielen 
hiervon  auf  die  Eeichsbahnen  24  509  300  (23  967  251)  Jl  = 56,8 
(55  8)  % der  Einnahme  und  auf  die  Wilhelm-Luxemburg-Eisen- 
bahnen  5 141 112  (4 980 225) ..«  = 74,0  (750)  % der  Einnahme.  Die 
Gesammtausgabe  setzt  sich  aus  lolgenden  Einzelposten  zusam- 
men: Besoldungen  der  et alsmässigen  Beamten  7 277  413  (7  248  718) 
Mark,  Witt  wen-  und  Waisengelder  auf  Grund  des  Gesetzes  vom 
20.  Apiil  1881  — 73  383  (63213)  Jl,  andere  persönliche  Au.sgaben 
4916640  (4  733  862i  .4S«;,  allgemeine  sächliche  Kosten  1694603 
(1  567  750)  M.,  Kosten  der  Unterhaltung  der  Bahnanlagen  mit 
Ausschluss  grösserer  Erweiterungs  - und  Ergänzungsbauten 
8 375930  (3  305  726)  Jl,  Kosten  der  Züge  2193  753  (2116992)  Jl, 


Unterhaltung  der  Betriebsmittel  3 226  367  (3  258  347)  Jl,  Kosten 
für  Erneuerung  des  Oberbaues  1890  706  (1725  329)  Jl,  Kosten 
für  Erneuerung  der  Betriebsmittel  672  346  (556  913)  Jl,  Kosten 
für  Erneuerung  und  Ergänzung  der  übrigen  Bahnanlagen 
377  435  (427  022)  Jl,  Kosten  der  Benutzung  fremder  Bahnanlagen 
2 829442  (2  810  321)..«  und  Kosten  der  Benutzung  fremderBetriebs- 
mittel  1 122  393  (1 133  354)  Jl 

Von  den  Betriebsausgaben,  welche  ausschliesslich  der 
Kosten  für  erhebliche  Ergänzungen  usw.  und  des  Pachtzinses 
für  die  Eeichsbahnen  und  die  Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahnen 
zusammen  26  027  443  Jl  betragen,  entfallen  1.  auf  die  allgemeine 
Verwaltung  2 583  923  Jl  oder  auf  1 km  der  durchschnittlichen 
Betriebslänge  1 721  Jl,  auf  1 000  Nutzkm  206  Jl  und  auf 
1000  Wagenachskm  aller  Art  5 Jl,  2.  auf  die  Bahnverwaltung 
7 344  209  Jl  oder  auf  1km  der  durchschnittlichen  Betriebslänge 
4 893  Jl,  auf  1 000  Nutzkm  586  Jl  und  auf  1 000  Wagenachskm 
aller  Art  14..«  und  3.  auf  die  Transportverwaltung  16  099  311..«, 
oder  auf  1 km  der  durchschnittlichen  Betriebslänge  10  726 
auf  1000  Nutzkm  1285  Jl  und  auf  1000  Wagenachskm  aller 
Art  31  Jl  In  Prozenten  der  Gesammtausgabe  betrugen  die 
Kosten  für  die  allgemeine  Verwaltung  9,93,  für  die  Bahnver- 
waltung 28  22  und  für  die  Transportverwaltung  61,86. 

Der  Ueberschuss  der  Betriebseinnahmen  über  die 
Betriebsausgaben,  welcher  an  die  Eeichshauptkasse  abgeführt 
wurde,  beziffert  sich  auf  20  415  469  (20  616  652)  Jl\  hiervon  ent- 
fallen auf  die  Eeichsbahnen  18  610  817  (18  955  301)  Jl  und  auf 
die  Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahnen  1804652  (1661351)  Jl 

Das  volle  Aktienkapital  der  Eeichsbahnen  von  477  272  073 
Mark  bezw.  das  um  91 433  428  Jl  (um  welchen  Betrag  die  erwor- 
benen Bahnstrecken  theuerer  bezahlt  worden  sind , als  deren 
Herstellungskosten  betragen  haben)  gekürzte  und  sich  auf 
335838  645  Jl  belaufende  Anlagekapital  hat  sich  durch  den  er- 
zielten Ueberschuss  mit  4,28  bezw.  5,29  (gegen  4,37  bew.  5,42)  % 
verzinst. 

Bei  dem  umfangreichen  Netze  der  Eaichsbahnen  ist  es 
selbstverständlich,  dass  die  verschiedenen  Linien  desselben  je 
nach  ihrer  Länge  und  Lage  eine  ganz  verschiedene  Bedeutung 
für  den  Verkehr  haben.  Mit  Eücksicht  hierauf  lassen  wir,  wie 
in  den  Vorjahren,  nachstehend  eine  Uebersicht  der  einzelnen 
Strecken  folgen,  aus  welcher  neben  der  Betriebslänge  die  Ein- 
nahme und  Ausgabe,  sowie  der  Ueberschuss  bezw.  bei  einigen 
Linien  die  Mehrausgabe,  ferner  der  Zinsenertrag  des  Anlage- 
kapitals in  Prozenten  und  die  Mehrausgabe  in  Prozenten  er- 
sichtlich ist. 


Bezeichnung 

der 

Strecke 

Betriebs- 
B länge 

Einnahme 

^ Ausgabe 

Ueber- 
i Schuss 

^ bezw.  Mehr- 
ausgabe 

1 Zinsen- 

ertrag 

Mehr- 

1 ausgabe  | 

Basel-Strass  bürg ')  . 

149,7 

11  329 109 

5105200 

6 223909 

7,1 

St.  Ludwig  - Mitte 
Ehein  bei  Hünin- 
gen 

3,7 

71 194 

81  693 

— 10  499 

0,5 

Mülhausen  - Mitte 
Ehein  beiEichwald 

17,6 

114915 

166 176 

— 51261 

_ 

1,3 

Mülhausen  - Franzö- 
sische Grenze  bei 
Altmünsterol  . . 

35,7 

986  029 

679  412 

306617 

1,2 

Lutterbach  - Wesser- 

ling 

27,2 

558  501 

515  228 

43  273 

0.3 

_ 

Sennheim  - Mas- 
münster *  *)  . . . 

i9;o 

122476 

125924 

— 3 448 

_ 

0,1 

Bollweiler  - Lauten- 
bach i/E.  *)  . . . 

12,3 

165083 

152  897 

12 186 

0,7 

Colmar -Mitte  Ehein 
bei  Altbreisach 

21,2 

108982 

162436 

— 53  454 

_ 

13 

Colmar-Münster  *)  . • 

18,5 

203  301 

185243 

18  058 

0,7 

•- 

Schlettstadt  - Mar- 
kirch  *) 

21.5 

222  814 

172  431 

50  383 

1.7 

_ 

Schlettstadt  - Zabern 

65.3 

801  038 

657  340 

143  698 

0,8 

— 

Strassburg-Eothau  . 

44,9 

777 173 

445  714 

331 432 

4,5 

— 

Strassburg  - Mitte 
Ehein  bei  Kehl  . 

6,9 

394  830 

262940 

131 890 

0,9 

_ 

Strassburg  - Baye- 
rische Grenze  bei 
Lauterburg  *)  . . 

59,4 

1 108 199 

637  690 

470609 

3.5 

Strassburg  - Deutsch« 
Avricourt  .... 

92,0 

5 795965 

3 329  827 

2466 138 

3,5 

- 

*)  Einschliesslich  Abzweigung  nach  Königshofen  und 
Lutterba(  h-Mülhausen-Kanalhafen. 

2)  Einschliesslich  Hafenbahn  und  Abzweigung  Strassburg- 
Schiltigheim. 

*)  Diese  Strecken  werden  sekundär  betrieben. 
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Vendenheim  - Baye 
rische  Grenze  ne 
Weissenburg 
Steinburg  - Schweig 
hausen  ^ • 

Rieding  - Berthel- 
mingen-Remilw 
Saarburg  bezw.  Rie 
ding  - Bertheimin 
gen-Saargemünd 

Saaralben  - Franzö 
sische  Grenze  be 
Chambrey . . • 
Burthecourt-Vic  *) 
Deutsch  » Avricourt 
Bensdorf*)  . . 

Hagenau  - Saarge- 
münd-Beningen 
Beningen  - Har- 
garten *)  . . . 
Preuss.  Grenze  be 
Stieringen  • Wen 
del  - Metz,  Metz 
Franzos.  Grenz 
bei  Noveant,  Met 
Luxemb.  Grenz 
bei  Gross » Hettin 

gen 

Hagendingen  -Gros 
Moyeuvre*)  . . 
Courcelles-Teter- 
chen  . . . • • 
Teterchen-Bous  ui 
Wadgassen  - Völ 
lingen  .... 
Metz  - Französisch 
Grenze  bei  Ama 
Weiler  *)  . . . 

Diedenhoien  - Fra 
zösische  Grenze  b 
Fentsch  . . . 

Diedenhofen  -Preus 
Grenze  bei  Sierc 
Diedenhofen  - Tete 
chen  . . . . . 
Dtldelinger  u.  Rüm 
linger  Zweig- 
bahnen .... 
E r w e i t e r 


60,0 


201 435 
2 144 105 

2586233 


1346  871 


6185292 


878087 
177851 
960  389 

1657  776 


746752 
23  584 
1 183  716 


- 25  341 


11747581  172113 

174817 


27,0 


12,7 


18,5 


44,9 


11,7 


66457 


1 281  640 


232  534 


549  747 


1967  415 


3 254 174 
25014 


435  807 


193  419 


363  275 
354  757 


857852 


2931 118 
41443 


845833 


186  472 
466068 


1 109  563 


429  773  129  525  300248  17,2 

Erweiterung  der  Bahn.  Die  normalspurige 
sekundär  zu  betreibende  Eisenbahn  von  H a gen  d in  gen  na^^^ 

Gross  = Moyeuvre  wurde  am  15.  November  1888  dem  üe 
triebe  ^bergeben.Geieige  c o u r c e 1 1 e s ® I ® ^ ® “ 

und  von  Hargarten  nach  B o u s bezw.  V olkl  in  g e n,  im 
ganzen  rund  52  km  lang,  ist  streckenweise  in  der  Zeit  vom 
f Sentember  1888  bis  31.  März  1889  m Betrieb  genommen 
-wordra.  Die  zu  bewältigenden  Arbeiteii 

das  Mauerwerk  der  Streckenbauwerke  beinahe  vollständig,  die 
Erdarbeiten  zur  Hälfte  Ende  des  vorigen  Eenchtsj^res  aus- 
geführt waren,  in  der  Vollendung  ™ des 

Aufstellung  der  zahlreichen  Brucken  und  in  der  Verlegung  des 

Oberbgw».^w,,ite  Geleiso  atrf  ä«  ^ «r  b i n d«n  g sk«  r y e bei 
Saargemünd  und  die  V e r 1 e g u n g d e r L i n i e Bi  ts  c h 
Saareemünd  wurde,  nachdem  die  Erdarbeiten  auf  dem 
linken^  Saarufer,  die  Eisenkonstruktionen  für  die  Saarbrücke 
und  für  die  TJeberfübrung  über  den  ^ScSSes  hev- 

die  Verlegung  des  Oberbaues  im  Laufe  des  Berichtsjahres  her 
gestellt  waren,  am  12-  März  d.  J.  in  Betrieb  genommen. 

^ Tb:..  A nnd  Abateckuneen,  sowie  alle  E 


11t  waren,  am  12-  März  d.  J.  in  rseineu 
Die  Aufnahme  und  Absteckungen,  sowie  alle  Entwürfe 
für  die  N e u b a u s t r e c k e von  Rothau  nach  Saales 
wurden  fertigges^enL  ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ B ^ ® ® i ^ 

weiltr  wurde  am  1.  November  1888  mit  den  Erdarbeiten  und 
Kunstbauten^^onn^u  ^.^eiten  Geleises  zwischen 
tionen  Kedingen  und  Ebersweiler  der  Lime  Dieden- 
holen-Teterchenf  sowie  für  die  HerstelW  T®“ 

Eisenbahnen  von  W e i 1 e r t h a 1 nach  W e 1 1 e r und  von  Al t 
k i r c h nach  P f i r t und  der  normalspurj^gen  Bahn  von  C o 1 m a r 
nach  Markolsheim  sind  die  Aufnahmen  im  Felde  und  die 
Anfertigung  der  Entwürfe  in  AngrifE  genommen. 

*)  Diese  Strecken  werden  sekundär  betrieben. 


Mittheilungen  über  Vereins- Angelegenheiten. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind  er- 
lassen worden:  • tt  i 

Nr  4209  vom  2 d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betrefiend  Abonnement  auf  das  technische  Vereins-Organ 

(.bgbsaoat^m  sämmtlioh. . VereiDS-V.rwal- 

tungen,  betreffend  Aenderung  in  der  oberen  Leitung  der  Nieder- 
ländischen Staatsbahnen  (abgesandt  am  7.  d.  Mts.). 

Aus  Oesterreich-Ungarn. 

Die  Landtage  und  die  Eisenbahnen. 

In  der  verflossenen  Woche  hat  der  Mährische  Landtag 
auf  Grund  nachstehender  Anträge  sich  eingehend  mit  Eisen- 

brachten  .amen  Antrag  ein  »it 
welchem  die  Regierung  aufgefordert  wird,  entschieden  dahin 
zu  wirken,  dass  die  N ordbahngesellschaft  die  Schlesischen  L^ 
tnlbahuen  von  Zauchtlnach  F ul  n e k und  von  Z au  c h 1 1 

über  Odrau  und  Wigstadtl  nach  B au  t s c h normalspung  aus- 

‘“'\rÄÄ.rbSte;ToÄ 

getheilten)  Resolutionsantrag  ein : ,Jn  Erwägung  des  Emstan^e  ^ 

FShJiLifJ^Sfüdbahnge^^^^^^ 

dischen,  das  heisst  der  Deutsch^  und  Russischen  Zuck^^^^^ 
industrie,  welche  auf  den  einheimischen  Eisenbahnen  billigei^ 
Frachtsätze  entrichtet,  in  der  E®nkurrenztäh^keit  dem 

wird  d*e  Eegiefnns  anfgefordert,  dabin  h“lbg«n 

Tarife  füi  die  Zuckerverfrachtung  nach  dem 

setzt  und  die  inländischen  Zuckerprodukte  auf  den  0®^er- 

reichischen  Eisenbahnen  nicht  ungünstiger  beJ^ndeR  werde  , 
e>1b  dieselben  Erzeugnisse  der  ausländischen  Industrie. 

^ c)  Folgende  Anträge  ^es  Kommunikationsausschi^ses  h^^^ 
sichtlich  dir  Förderung  des  L o k al  b a h n w e s e n s 
wurden  einstimmig  angenommen:  „„„gpKst  wee-en 

1.  Der  Landesausschuss  wird  ermächtigt, 

Wiesenberg- Winkelsdorf ; 2.  Mährisch»Neustadt  - Ober^Langen- 
dorf;  3.  Bärn-Hof;  4.  Grulich-Mährisch^othwasser-Schi^^ 
Hochstein;  5.  Littau-Prz^az  und  6-  Hannsdorf- Altetadt,  au^ 
ftriind  der  vorlieeenden  Projekte  und  wegen  der  iSeaecKung 
der  Anlagekosten  ^mit  den  “ächstbetheiligten  Interesse^^^^ 
nähere  Verhandlung  zu  treten,  wenn  die  Anregung 
dS  &ciseraer  iftcrcssentei,  selbst  «Ä  »iYe?°a.?Ta- 
Bereitwilligkeit  zar  Tragung  eines  K K.“lSerun?iri!a 

dlfttanbÄbsT^kräm^^  ^”“ng“'u  be"andclnaer 

Hezka;  ^3.  Ilemotitz-Koritschau-Zdounek  (oder  einem  ^dewn 
zum  Anschlüsse  an  die  Kaiser  Franz  Josef  bahn  mit  der  Ab 

zweigung  Datschitz-Jamnitz-MähriscmBudwitz.  .p,  , , • • + 

^Bei  den  Debatten  hielt  der  gewesene  Handelsmmister 
Chlumecky  eine  Rede,  welche  des  Lokalbahnwesen 
und  das  Verhältniss  der  Vollbahnen  zu  ^®“®®^|®“p 
männischer  Weise  beleuchtete..  Ausserdem 

Landtage  folgender  Antrag  eingebracht:  Das  Land  möge  zum 
Ausbau!  der  Lokalbahnen  Tarnopol-Dzuryn-Zaleszczyki-Ska^^^^ 

Mielnica  innerhalb  eines  Zeitraumes  von  10  ®'“|^eeke 

Million  beitragen,  falls  Regierung  zu  dem^^^^^^^ 

aus  dem  Staatsschätze  wenigstens  eine  Million  bewilligen  wurue. 


*)  Auch  wurde  eine  Deputation  der 
Ministerpräsidenten,  vom  Handelsminister  und  vo“  Sectio^ 
Chef  Wittek  empfangen;  dem 

tation  dieUeberzeugung  gewonnen,  die  mogli^ 
Herstellung  der  drei  von  der  Nordbahn  projektirten  ^oaa 
bahfen  all  normalspurige  (und  nicht  schmalspurige)  Bahnen 
iTt  Kip.lifire  Aussicht  eenommen  ist. 
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Wöchentlicher  Ausweis  über  den  Abgang  und  Ueberschuss 
von  Güterwagen. 

Infolge  von  Parteireklainationen  wurden  die  Verwal- 
tungen der  vorwiegend  von  Zucker-  und  Kohlentransporten  in 
Anspruch  genommenen  Bahnen  auf  das  Erforderniss  aufmerk- 
sam gemacht,  dass  der  jeweilig  auf  ihren  Linien  bestehende 
Abgang  oder  Ueberschuss  an  disponiblen  Güterwagen  über- 
sehen werden  könne.  Diese  Verwaltungen  wurden  daher  er- 
sucht, von  jetzt  ab  bis  letzten  Dezember  d.  J.  den  täglichen 
Abgang  resp.  Ueberschuss  an  disponiblen  Güterwagen  am 
Schlüsse  jeder  Woche  in  Form  eines  Ausweises  der  K.  K.  General- 
inspektion einzusenden. 

Betriebserleichterungen  für  die  Steyrthalbahn. 

Der  Steyrthalbahn  wurden  von  der  Generalinspektion 
folgende  Betriebserleichterungen  gewährt:  1.  Explodirbare  Güter 
werden  vom  Transporte  ausgeschlossen.  2.  Um  die  Personen- 
wagen beheizen  zu  können,  wird  gestattet,  dieselben  in  den 
Wintermonaten  vor  die  Lastwagen  einzurangiren.  3.  Die  Signal- 
leine kann  fortfallen  und  werden  die  Signalhörner  der  Zug- 
begleiter als  Mittel  zur  Verständigung  mit  dem  Maschinen- 
führer dienen.  4.  Wegen  des  Nichtvorhandenseins  von  Stations- 

f locken  darf  das  Signal  „Widerruf  der  Abfahrt“  vom  Stations- 
eamten  mit  der  Schrillpfeife  gegeben  werden. 

Verfassung  der  Unfallstatistik. 

Die  aus  den  Berathungen  der  Direktorenkonferenz  hervor  - 

Begangene  „Anleitung  zur  Verfassung  der  Unfallstatistik  für 
as  Verkehrskomitee  der  Oesterreichisch-Ungarischen  Eisen- 
bahnen“ _ wurde  im  Einvernehmen  der  beiderseitigen  Handels- 
ministerien unter  Aufrechthaltung  der  instruktionsmässigen 
Anzeigepflicht  für  Unfälle  mit  einer  kleinen  unwesentlichen 
Abänderung  genehmigt.  Diese  „Anleitung“  ist  in  Nr.  128  des 
„Verordn.-Bl.  f.  Eisenb.  u.  Dampfschifff.“  abgedruckt. 

Aus  dem  Ungarischen  Reichstage. 

Das  Abgeordnetenhaus  votirte  mit  überwiegender  Majorität 
den  Gesetzentwurf  über  Strassenmauthen  in 
dritter  Lesung.  Hieran  schlossen  sich  die  Berichte  über  die 
Konzessionirung  der  Lokalbahnen  Dees-Zilath,  Pest- 
Szent»Lörincz  und  Borossebes-Buttyin.  Sodann 
wurde  der  Bericht  über  die  Vollendung  des  für  die  Hatvan- 
Miskolcz-Szerencser  Linie  gebauten  zweiten  Geleises  und 
über  andere  Eisenbahnausführungen  zur  Kenntniss  genommen. 

Umtausch  von  Ungarischen  Eisenbahnprioritäten. 

Am  30.  v.Mts.  ist  die  Bekanntmachung  erschienen,  in  welcher 
die  Besitzer  der  X)%  Prioritäten  der  verstaatlichten  Ungarischen 
Eisenbahnen  aufgefordert  werden,  ihre  Titres  gegen  4V2  in 
Silber  verzinsliche  Obligationen  der  Staatseisenbahn-Anleihe 
umzutauschen.  Die  gesammte  Anleihe  beträgt  119,5  Millionen 
Gulden.  Von  diesem  Betrage  sind  bereits  87,6  Millionen  Gulden 
im  Wege  der  Konvertirung  begeben  worden.  Es  sind  daher  im 
ganzen  noch  zu  begeben  31,9  Millionen  Gulden,  welche  jetzt  zur 
Subskription  gegen  Umtausch  aufgelegt  worden  sind.  Die 
Subskription  dauert  bis  zum  8.  November.  Der  Kurs,  zu  welchem 
die  Besitzer  der  alten  Titres  die  neuen  Obligationen  beziehen 
können,  wurde  mit  96  % festgestellt.  Da  die  Titres  mit  Kupons 
vom  1.  J uli  versehen  sind,  so  müssen  die  laufenden  Zinsen  vom 
1.  Juli  bis  31.  Oktober  bei  der  Subskription  ersetzt  werden,  so 
dass  der  neue  Titre  beim  Kurse  von  96  den  Subskribenten  mit 
97,50  fl.  berechnet  wird.  Bei  der  Subskription,  welche  im  Juni 
stattgefunden  hat,  stellte  sich  der  Umtauschkurs  auf  96,5  so 
dass  die  Subskribenten  gegenwärtig  die  neuen  Titres  um  '/s  % 
billiger  erwerben  werden,  als  die  Subskribenten,  welche  im  Juni 
gezeichnet  haben.  Die  alten  Titres  werden  zum  Kurse  von 
100,25  fl.  zuzüglich  der  Zinsen  in  Zahlung  genommen.  Kon- 
vertirt  werden  die  Prioritätsobligationen  der  Ostbahn  vom 
Jahre  1869,  die  Prioritäten  der  Siebenbürger  Bahn,  die  beiden 
Prioritäten  der  Alföld-Piumaner  Bahn,  die  Prioritäten  der  Theiss- 
bahn  und  der  Donau-Draubahn.  Alle  diese  Titres  sind  bereits 
gekündigt,  und  es  gelangen  zur  Rückzahlung  die  Theissbahn- 
Prioritäten  am  1.  November,  die  Ostbahn-Prioritäten  am  2.  Ja- 
nuar 1890,  die  Alföld-Fiumaner  Prioritäten  am  1.  März  1890,  die 
Siebenbürger  Prioritäten  und  die  Donau-Drau-Prioritäten  am 
1.  April  1890. 

Stenerpllicht  der  Böhmischen  Bahnen. 

Nach  und  nach  erlischt  die  Steuerfreiheit  einzelner  Linien 
mehrerer  Böhmischer  Bahnen.  Dieselbe  erlosch: 

am  8.  Juli  d.  J.  bei  der  Linie  Dux-Bodenbach; 
am  20.  August  d.  J.  für  die  Linie  Neratowitz  - Prag  der 
Böhmischen  Nordbahn  und 

am  8.  Oktober  d.  J.  für  die  Linie  Teplitz  - Komotau  der 
Aussig-Teplitzer  Bahn. 

Am  25.  Juni  1890  wird  die  Strecke  Türmitz  - Bilin  (Biela- 
thalbahn)  und  an  demselben  T^e  die  Linie  Prag-Dux  und  deren 
Zweigbahn  nach  Brüx  steuerpflichtig. 


Am  5.  März  1893  hört  die  halbe  Steuerfreiheit  der  Strecke 
Priesen-Eger  (Lit.  B der  Buschtehrader  Bahn)  auf. 

Die  Steuern  und  Abgaben  sämmtlicher  Böhmischen  Bahnen 
haben  übrigens  in  den  letzten  Jahren  infolge  der  höheren  Er- 
trägnisse auch  eine  bedeutende  Steigerung  erfahren. 

Petition,  betreffend  neue  Zuckertarife. 

Die  Oesterreichischen  Zuckerindustriellen  haben  an  das 
Handelsministerium  eine  Eingabe  gerichtet,  in  welcher  ersucht 
wurde,  bei  den  am  Güterexporte  nach  Galizien  und  Triest  be- 
theiligten Eisenbahnverwaltungen  einwirken  zu  wollen,  dass 
neuerlich  eine  Tarifreduktion  für  diese  Transporte  platzgreife. 
Die  Regierung  hat  die  betheiligten  Verwaltungen  von  dem 
Inhalte  dieser  Eingabe  in  Kenntniss  gesetzt  und  dieselben  ver- 
anlasst, zu  berichten,  ob  und  in  welchem  Grade  Tarifreduk- 
tionen im  Bereiche  der  Möglichkeit  liegen.  Die  Regierung 
wird  wahrscheinlich  die  Staatsbahnen  zum  weitgehendsten 
Entgegenkommen  veranlassen.  Die  Südbahn  hat  die  bethei- 
ligten Bahnverwaltungen  zu  einer  Konferenz  hierüber  einge- 
laden, deren  Beschluss  wir  seinerzeit  mittheilen  werden.  In- 
zwischen hat  die  Prager  Handelskammer  eine  Denkschrift  dem 
Handelsministerium  überreicht,  welche  nicht  nur  die  Dring- 
lichkeit, sondern  auch  die  Durchführbarkeit  der  angestrebten 
tarifarischen  Maassnahmen  zu  begründen  versucht.  Es  wird 
betont,  der  Schwerpunkt  der  Frage  liege  in  einer  derart  wirk- 
samen Herabsetzung  der  gegenwärtigen  Frachtsätze  für  den 
Zuckerexport  via  Triest,  dass  hierdurch  die  Konkurrenzfähig- 
keit des  hierländischen  Fabrikates  in  der  Levante  gesteigert 
und  somit  augenblicklich  ein  wenigstens  theilweiser  Ersatz  für 
den  drohenden  Verlust  des  Ungarischen,  vielleicht  auch  Serbischen 
und  Bulgarischen  Absatzgebietes  gesichert  werde.  In  ver- 
kehrspohtischer  Hinsicht  erscheine  die  angestrebte  Fracht- 
ermässigung  deshalb  durchführbar,  weil  auf  Grund  des  zwischen 
den  Staatsbahnen  und  der  Südbahn  bezüglich  der  Mitbenutzung 
der  Südbahnstrecke  Divacca  - Laibach  abgeschlossenen  Peage- 
vertrages  die  Verwaltung  der  Staatsbahnen  über  einen  selbst- 
ständigen Schienenweg  zwischen  dem  Innern  Oesterreichs  und 
Triest  bereits  seit  zwei  Jahren  verfügt.  Allerdings  sei  rück- 
sichtlich dieser  zweiten  Verbindung,  mit  Triest  zwischen  den 
Staatsbahnen  und  der  Südbahn  in  Bezug  auf  die  Verkehrs- 
theilung,  Güterinstradirung  und  Tarifbildung  im  Jahre  1887 
eine  „kommerzielle  Vereinbarung“  getroffen,  allein  auch  inner- 
halb der  Bestimmungen  dieses  Kartells  ständen  den  Staats- 
bahnen die  Mittel  zu  Gebote,  um  den  berechtigten  Ansprüchen 
auf  die  Ermässigung  der  Exporttarife  von  Böhmen  nach  Triest 
Rechnung  zu  tragen.  In  der  Eingabe  wird  ferner  eingehend 
erörtert,  dass  die  betriehsökonomischen  Rücksichten  eine  Herab- 
setzung der  gegenwärtigen  Frachtsätze  zulassen,  und  dass 
dieselbe  in  Ansehung  ihrer  volkswirthschaftlichen  Bedeutung 
selbst  dann  zu  rechtfertigen  wäre,  falls  hierdurch  die  Betriebs- 
ergebnisse der  Staatsbahnen  eine  zeitweilige  Minderung  er- 
fahren würden. 

Staats-Eisenbahnrath . 

Die  am  29.  v.  Mts.  stattgehabte  diesjährige  Herbstsession 
wurde  fast  ausschliesslich  durch  Debatten  über  die  Fahrord- 
nungen ausgefullt.  Am  lebhaftesten  gestaltete  sich  die  Dis- 
kussion über  die  Sommer-Fahrordnung,  welche  bekanntlich  die 
Veranlassung  zum  Austritte  des  Abgeordneten  Dr.  Schaup  aus 
dem  _ Staats-Eisenbahnrathe  gegeben  hat.  Der  Referent  des 
Komitees,  Herr  A.  von  Lindheim,  erstattete  einen  aus- 
führlichen Bericht.  Er  setzte  auseinander,  dass  durch  den 
Ausbau  der  Arlbergbahn  und  durch  die  Anschlüsse  der  Rudolf- 
hahn an  die  Italienischen  Linien  konkurrirende  Interessen 
gegenüber  jenen  Linien  entstehen  mussten,  welche  das  Netz  der 
ehemaligen  Südbahn  bilden.  Man  sei  aber  bestrebt  gewesen, 
die  Städte  Salzburg  und  Linz,  welche  durch  die  Abänderung 
der  Fahrordn ung  Einbusse  erlitten,  in  anderer  Weise  ' zu  ent- 
schädigen. So  wurde  die  Einlegung  eines  Zuges  von  Wels  ab 
um  6 Uhr  Früh  und  die  Wiederherstellung  einer  Verbindung 
Ischl  - Aussee  verfügt,  ferner  in  Erwägung  gezogen,  ob  der 
Orientzug  nicht  über  Salzburg  zu  führen  sei.  Das  Ergebniss 
der  Debatte  war  die  einstimmige  Annahme  der  vorgelegten 
Sqmmer-Fahrordnung  und  drückte  der  Vorsitzende  auf  ein- 
stimmigen Beschluss  des  Komitee!  der  Generaldirektion  der 
Oesterreichischen  Staatsbahnen  für  ihre  die  Bedürfnisse  aller 
Landestheile  gleichmässig  berücksichtigenden  Maassnahmen 
in  Fahrordnungsangelegenheiten  den  Dank  und  die  Aner- 
kennung aus. 

Eisenbahnrechtliche  Entscheidung. 

Der  K.  K.  Oberste  Gerichtshof  hat  den  wichtigen  Grün  d- 
satz  ausgesprochen,  dass  der  zu  Zwecken  einer  Eisenbahn  ver- 
wendete Grund  und  Boden  die  privatrechtliche  Eigenschaft  ver- 
liert und  ein  öffentliches  Gut  wird  wie  eine  Strasse.  Es  sind 
daher  alle  Streitigkeiten  um  den  Besitz  eines  solchen  Grundes 
nicht  durch  den  Oivilrichter,  sondern  durch  die  politischen  Ver- 
waltungsbehörden zu  entscheiden. 


Desinfektion  der  Viehwagen. 

Nachdem  das  K.  K.  Ministerium  des  Innern  neuerlich  aut 
die  Nothwendigkeit  der  strengen  Ueberwachung  der  Desmtek- 
tion  der  Viehwagen  in  den  Desinfektionsanstalten  hingewiesen 
hat  so  werden  nunmehr  diese  Desinfektionsanstalten  aut  den 
Eisenbahnen  durch  die  Amts-Thierärzte  zeitweise  uni  unver- 
muthet  einer  Eevision  unterzogen  werden,  üeber  die  Ertolge 
dieser  Revisionen  sind  genaue  Berichte  den  betreffenden  poli- 
tischen Landesstellen  vorzulegen. 

Eisenbahn-Ringlinie  für  Wien. 

Der  Civilingenieur  Franz  Mörth  in  Wien  ist,  wie  das 
V -Bl  f E.  u.  D.“  berichtet,  bei  dem  Handelsministerium  um 
äie  Er’th’eilüng  der  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vor- 
arbeiten für  eine  normalspurige  Eisenbahnverbindung  von  der 
Station  Neu  = Aigen  = Stetteldor  f der  Kaiser  Frai^  Josef - 
bahn  über  Stockerau,  Korneuburg  und  Floridsdorf  nach  Kaiser« 
Ebersdorf  mit  Anschlüssen  an  die  Oesterreichische  Nord- 
westbahn, Kaiser  Ferdinands -Nordbahn  und  an  die  Donau- 
üferbalin  eingeschritten.  Derselbe  hat  weiter  um  die  gleiche 
Bewilligung  für  eine  Eisenbahnlinie  von  den  K a i s e r muhlen, 
im  Anschlüsse  an  die  vorgenannte  Linie,  durch  die  projektirte 
Donaustadt  bis  zum  P r a t e r s t e r n in  Wien,  sowie  für  nach- 
stehende Verbindungskurven  nachgesucht,  und  zwar:  bei  bchwe- 
chat-Kledering  zur  Verbindung  der  Staatsbahnlinie  Hetzendort- 
Kaiser«Ebersdorf  mit  der  Eisenbahn  Wien- Aspang;  bei  Solenau 
zur  Verbindung  der  Eisenbahn  Wien  - Aspang  mit  der  Staats- 
bahnlinie St.  Pölten-Leobersdorf,  und  bei  St.  Pölten  zur  Ver- 
bindung der  Staatsbahnlinie  St.  Pölten  - Leobersdorf  mit  der 
Eisenbahnlinie  Tulln  - St.  Pölten  der  Oesterreichisc.hen  Lokal- 
Eisenbahngesellschaft.  Durch  die  vorangeführten  Ver^ndungs- 
kurven  soll  eine  äussere  Eisenbahn-Ringlinie  für  Wien  ge- 
schaffen werden,  durch  welche  in  der  Strecke  von  St  Polten 
bis  Stadlau  der  gesammte  Personen-  und  Güterverkehr  aller 
in  Wien  einmündenden  Hauptbahnen  leicht  bewerkstelligt  wer- 
den könnte, 

Sanirang  der  Mährisch-Schlesischen  Centralbahn. 

Mit  Zustimmung  des  Prioritätenkurators  und  der  Ver- 
trauensmänner wurde  der  noch  von  der  Regierung  und  vom 
Kuratelgerichte  zu  genehmigende  Beschluss  gefasst,  einen  Kupon 
der  Prioritätsobligationen  mit  7 fl.  65  k^  emzulösen.  Gleich- 
zeitig wurde  der  Beschluss  gefasst,  jene  Vorschläge,  welche  die 
finanzielle  Sanirung  der  Gesellschaft  betreffen,  in  präziser 
Weise  zu  formuliren  und  dieselben  alsdann  den  General^r- 
sammlungen  der  Prioritätenbesitzer  und  der  Aktionäre  zur  Zu- 
stimmung vorzulegen.  Es  soll  nämlich  der  bisherige  Zinsfuss 
der  Prioritätsobligationen  auf  3 % vermindert  werden  und  die 
Tilgung  der  Obligationen  vom  Jahre  1895  an  in  65  Jahren 
erfolgen  Als  Ersatz  für  den  Zinsenverzicht,  sowie  für  die 
seither  verfallenen  und  nicht  eingelösten  Prioritätskupons 
erhalten  die  Prioritätenbesitzer  für  je  100  fl.  Prioritätsobliga- 
tionen  50  fl.  in  Prioritätsaktien,  welche  vor  den  Stammaktien 
eine  Vorzugsdividende  bis  4 % erhalten.  Von  dem  weiteren 
Erträgnisse  werden  alsdann  50000  fl.  jenem  Tilgungsfonds 
zugewieseii,  welcher  gleichzeitig  mit  der  finanziellen  Sanirung 
in  der  Höhe  von  200000  fl.  geschaffen  wird.  Sodann  soll  aut 
das  Stammaktienkapital,  welches  auf  den  Betrag  von  4 960000 
Gulden  vermindert  wird,  eine  4 % Dividende  entfallen  und  das 
etwaige  weitere  Erträgniss  zwischen  den  Stamm-  und  Prioritäts- 
aktionären getheilt  werden.  Die  auf  Grund  des  Konversions- 
gesetzes neu  auszugebenden  3 % Prioritätsobligationen  werden 
mit  halbjährigen  Kupons  vom  1.  Januar  und  1.  Juli  1890  ver- 
sehen und  erfolgt  die  erstmalige  Kuponemlösung  am  1.  Juli 
1890  In  den  berathenen  Vorschlägen  sind  auch  die  Mittel  fest- 
gesetzt, durch  welche  die  gesammte  schwebende  Schuld  der 
Centralbahn  getilgt  und  ausser  dem  oben  erwähnten  Amorti- 
sationsfonds auch  ein  Betriebsreservefonds  in  der  Hohe  von 
100000  fl.  gebildet  werden  soll. 

Börsenbericht  und  Knrsnotiz. 

Die  Spekulation  erwartet  vom  Ungarischen  Finanz-  und 
Handelsminister  die  Anbahnung  grösserer  Geschäfte,  letzterer 
will  in  seiner  bekannten  Energie  eine  Eisenbahnbank  ins  Leben 
rufen,  welche  das  Recht  erhalten  soll,  mit  Verpfändung  der 
verschiedensten  Linien,  einheitliche  Obligationen  auszugeben. 
Der  hohe  Börsenzinsfuss  setzt  aber  den  vielseitigen  Aktionen 
einen  ziemlichen  Dämpfer  auf.  Befriedigende  Einnahmen  haben 
die  Nordbahn.  (2  597),  Staatsbahn  (2  367,75)  und  Südbahn  (129,50); 
schwächer  waren  Nordwestbahn  (190),  Elbethalbahn  (219,75) 

Carl  Ludwigbahn  (191).  Böhmische  Bahnen  traten  durch  das 
lebhaftere  Interesse  für  Banken  und  Industriewerthe  m den 
Hintergrund.  Mährisch  - Schlesische  Centralbahn  (18,50)  waren 
wegen  der  (vorstehenden)  Sanirung  wieder  beachtet.  Bei  Un- 
garischen Bahnen  war  die  Kurssteigerung  den  besseren  Rente- 
kursen entsprechend. 


Aus  der  Schweiz. 

Langenthal  ■ Huttwylbahn, 

Am  1.  November  wurde  die  14  km  lan^e  normalspurige 
Adhäsionsbahn  Langenthal-Huttwyl  dem  Betriebe  übergeben. 

Fusion  der  Jura-Bern-Luzern-  und  Suisse-Occidentalebahn. 

Der  Bernische  Regierungsrath  schlägt  dem  Grossen  lUthe 
vor,  die  Vereinigung  der  Jura-Bern-Luzern-  und  der  Suisse-Occi- 
dentalebahn  zu  den  durch  die  Beschlüsse  der  Generalversammlung 
der  Jura-Bern-Luzernbahn -Gesellschaft  gesetzten  Bedingungen 
zu  genehmigen,  die  Bern-Luzernbahn  zum  Preise  von  MMillumen 
Francs,  innerhalb  6 Monaten  zahlbar,  der  fusionirten  Gesellschaft 
abzatreten,den  Kaufpreis  mit  13  Millionen  zur  Rückzahlung  des 
4 «L  Anlehens  vom  Jahre  1885  zu  verwenden  und  d^  Rest  von 
1 Million  Francs  der  Domänenkasse  zuzuwmsen.  Endlich  soll 
der  Grosse  Rath  ermächtigt  wer  den,  den  Verkauf  aller  oder 
eines  Theils  der  dem  Staate  gehöre  nden  Aktien  der  fusionirten 
Gesellschaft  zu  beschliossen,  wobei  dem  Bunde  das  Verkauts- 
recht  Vorbehalten  bleiben  soll.  Bezüglich  der  Anlehensgarantie 
zu  Gunsten  der  Jura-Bern-Luzernbahn  bleibt  es  1 ei  den  be- 
stehenden Verpflichtungen  und  soll  vom  Gross^  ^the  aut 
Verlangen  eine  Erklärung  ausgestellt  werden.  Der  Beschluss 
unterliegt  der  Volksabstimmung. 

Südostbahn. 

Die  Generalversammlung  der  Südostbahn-Gesellschaft  hat 
mit  Einstimmigkeit  die  Vorschläge  des  Verwaltungsrathes  auf 
Errichtung  der  Linie  Rapperswyl-Goldau  und  der  Fusion  mit 
der  EisenbahnWädensweil-Einsiedeln  angenommen.  Die  General- 
versammlung dieser  letzteren  Bahn  hat  die  nämlichen  Beschlüsse 
ebenfalls  gefasst.  Man  betrachtet  nunmehr  die  Zeichnung  des 
nothwendigen  Kapitals  als  gesichert  und  es  werden  die  Ar- 
beiten voraussichtlich  schon  im  nächsten  Frühjahr  beginnen. 

Gotthardbahn. 

Die  Gotthardbahn-Gesellschaft  hat  ihren  Rechtsstreit  vor  dem 
Bundesgericht  gegen  den  Kanton  Zug,  die  Erstellung  der  Eisen- 
bahnlinie Bahnhof  Zug-Walchwyl-Arth=Goldau  betreffend,  ge- 
wonnen. Das  Bundesgericht  erklärte  nämlich  die  auf  Grund 
des  Zugerschen  Verpflichtnngsscheins  von  1870  (in  welchem 
besagte  Linie  als  ausdrückliche  Voraussetzung  zur  Verabfol- 
gung der  Kantonssubsidie  von  250  000  Frcs.  an  die  Gotthard- 
bahn vorgesehen  war)  vom  Kanton  Zug  angehobene  Klage  al^s 
prozessualisch  unzulässig,  da  der  Gotthardbahn  - Gesellschaft 
eeeenüber  nicht  die  subventionirenden  Kantone,  sondern  die 
Eidgenossenschaft  und  in  deren  Namen  der  Bundesjath  Ver- 
tragspartei und  daher  auch  er  allein  zur  Geltendmachung 
solcher  Vertragsansprüche  legitimirt  sei. 

Nordostbahn. 

Der  Verwaltungsrath  der  Schweizerischen  Nordostbahn 
behandelte  in  seiner  Sitzung  vom  24.  Oktober  die  auf  Unter- 
suchung der  Frage  einer  Fusion  zwischen  der  Nordostbahn  und 
den  Vereinigten  Schweizerbahnen  gerichteten  Anträge  des  Herrn 
Fierz-Landis.  Aus  der  Debatte  ergab  sich  einerseits,  dass  es 
als  unthunlich  erachtet  werde,  eine  Fusion,  auch  bei  allfalliger 
Geneigtheit  zu  einer  solchen,  mittelst  Motionen  und  Diskussio- 
nen in  grösseren  Kollegien  anzubahnen,  und  dass  andrerseits 
die  Direktion  auch  ohne  ausdrücklichen  Auftrag  des  Vrwal- 
tungsrathes  den  sich  durch  die  jeweilige  Gestaltung  der  Eisen- 
bahnverhältnisse darbietenden  Fragen  dieser  Art  stets  ihre 
Aufmerksamkeit  schenke.  Herr  Fierz-Landis  zog  hierauf  seine 
Motio^  zuräc^ait^^ggrath  genehmigte  ferner  ein  Organisation.s- 
reglement  nebst  Geschäftsordnung  für  die  Direktion. 

Die  Direktion  legte  den  Bericht  über  die  Ergebnisse  der 
Betriebsverwaltung  in  den  zwei  ersten  Quartalen  dieses  Jahres 

(I.  deflnitiv  und  II.  approximativ)  vor.  Danach  e^eben  sich 
gegenüber  dem  Vorjahre  folgende  Differenzen:  Betriebsein- 

nahmen + 544756  Frcs.,  Betriebsausgaben  + 168  648  Frcs., 
Ueberschuss  der  Einnahmen  + 376  708  Frcs.;  die  Einnahmen 
der  Gewinn-  und  Verlustrechnung  betragen  + 283  789  Frcs.,  der 
gesammte  Ueberschuss  demnach  660  497  Frcs. 

Centralbahn. 

Die  Schweizerische  Centralbahn  hat  den  löblichen  Be- 
schluss gefasst,  ihren  länger  als  16  Stunden  täglich  im  Dm^^^^^ 
stehenden  Stationsvorständen  und  -Gehilfen  mit  Ru^wirkung 
vom  1.  Juli  1889  an,  für  jede  Ueberstunde  60  Cts.  und  für  jede 
weitere  angefangene  halbe  Ueberstunde  30  Cts.  nachzuverguten. 

Konzessionsgesuche. 

In  wie  hohem  Maasse  gegenwärtig  allerhand  Eisenbahn- 
projekte  zu  Berg  und  Thal  gemacht  werden,  geht  daraus  her- 
vor, dass  gegenwärtig  beim  Eisenbahndepartement  nicht  weniger 
als  30  Konzessionsgesuche  anhängig  sind. 
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stand  der  kontinnirlichen  Bremsen  der  Schweizerischen 
Normalbahnen  mit  Adhäsionsbetrieb  am  31.  Juli  1889. 

7on  den  609  Lokomotiven  der  Schweizerischen  Normal- 
bahnen sind  73  mit  Wenger-,  19  mit  Schieiter-,  90  mit  Westing- 
house-,  68  mit  Klose-,  17  mit  unaut.  Hardy  und  26  mit  Heberlein- 
Bremsen  ausgerüstet. 

Obige  Bremssysteme  vertheilen  sich  auf  die  1821  Per- 
sonenwagen dieser  Bahnen  wie  folgt:  141  Wenger-,  45  Schleifer-, 
182  Westinghouse-,  52  Klose-,  3 Hardy-  und  37  Heberlein- 
Bremsen.  Hierbei  sind  diejenigen  Wagen , welche  nur  Brems- 
leitungen besitzen,  nicht  inbegriffen. 


Die  Unpünktlichkeit  Englischer  Eisenbahnen. 

Obgleich  der  Deutsche  Eisenbahndienst,  wie  natürlich, 
verbesserungsfähig  bleibt,  so  ist  es  doch  ein  ziemlich  allgemein 
verbreiteter  Irrthum,  anzunehmen,  dass  die  Einrichtungen  in 
anderen  Ländern,  und  besonders  in  England,  wo  der  Personen- 
verkehr verhältnissmässig  am  ausgedehntesten  ist,  vorzuziehen 
sind.  Man  braucht  nur  die  steten  Klagen  zu  hören,  die  jahraus 
jahrein  über  die  Unpünktlichkeit  der  Züge  und  die  Unzuver- 
lässigkeit der  Fahrpläne  gemacht  werden,  um  sich  davon  zu 
überzeugen,  dass  das  vielgerühmte  Englische  Eisenbahnsystem 
seine  grossen  Mängel  hat.  In  Deutschland  lässt  sich  wenigstens 
mit  einiger  Sicherheit  darauf  rechnen,  dass  die  Schnell-  und 
Kurierzüge  ihre  Fahrzeiten  einhalten  und  wenngleich  die 
planmässige  Geschwindigkeit  hinter  der  Englischen  zurückbleibt, 
so  hat  dieselbe  dagegen  den  Vorzug,  dem  Reisenden  Gewähr 
dafür  zu  bieten,  seine  Dispositionen  nach  den  Fahrplänen  treffen 
zu  können.  Davon  ist  aber  in  England,  besonders  zu  gewissen 
Jahreszeiten,  wie  im  Juli  und  August,  wo  eine  wahre  Völker- 
wanderung nach  dem  Seegestade  stattfindet,  und  gegen  Weih- 
nachten, sowie  an  den  sogenannten  Bankfeiertagen,  gar  keine 
Rede.  Die  Fahrpläne  stellen  eben  nur  die  Zeit  fest,  „vor  welcher 
die  Züge  nicht  abgehen“  (wie  eine  Bekanntmachung  der 
London  Chatham  and  Dover  Gesellschaft  erklärt) , sind  also 
rein  negativer  Natur,  während  es  dem  Zufalle  überlassen  bleibt, 
wann  solche  von  den  Zwischenstationen  abfahren.  Die  Un- 
pünktlichkeit betrifft  übrigens  nicht  ausschliesslich  die  so- 
genannten „Personenlinien“,  wie  die  Brighton,  SouthWestern  usw., 
sondern  erstreckt  sich  auch  auf  die  nach  dem  Norden  führenden 
„Musterbahnen“,  wie  die  Great  Northern,  London  und  North 
Western,  Midland  und  Great  Western,  wo  sich  Verspätungen 
von  20  bis  75  Minuten  sogar  täglich  auf  den  Expresszügen 
ereignen.  Die  Ursache  der  Unpünktlichkeit  liegt  einestheils  in 
dem  ausserordentlich  grossen  Personen-  und  Güterverkehre, 
dem  die  Bahnen  kaum  gewachsen  sind  und  anderntheils  daran, 
dass  so  viele  Gesellschaften  bestehen,  deren  jede  ihr  Privat- 
interesse bei  Einrichtung  der  Anschlüsse  berücksichtigt.  Der 
Verkehr  Hesse  sich  allerdings  auch  leichter  bewältigen,  wenn 
das  reisende  Publikum  nicht  allzu  grosse  Fahrbequemlichkeiten 
beanspruchte.  Die  Expresszüge  folgen  sich  auf  jeder  Bahn  so 
zu  sagen  auf  dem  Pusse  und  da,  seit  neuerer  Zeit,  fast  alle 
grossen  Linien  sämmtliche  Wagenklassen  damit  befördern  und 
keinen  Preiszuschlag  fordern,  so  drängt  sich  der  Verkehr  natür- 
lich auf  diese  Züge,  während  di^an  vielen  Stationen  anhaltenden 
Wagen  wenig  durchgehende  Reisende  befördern.  Ausserdem 
werden  von  allen  einigermaassen  wichtigen  Mittelstationen 
besondere  Eilzüge  nach  beiden  Richtungen  abgelassen  und  da 
die  Einhaltung  der  Fahrzeit  davon  abhängt,  dass  sich  keiner 
der  an  den  Zwischeiistationen  zu  erwartenden  Züge  verspätet, 
so  liegt  es  thatsächlich  nicht  in  der  Macht  der  grossen  Linien, 
pünktlich  zu  sein.  Bestände  dagegen  eine  Organisation,  wie 
die  des  Deutschen  Staatsbahnnetzes,  die  nur  ein  und  dasselbe 
ekuniäre  Interesse  befolgt,  so  Hessen  sich  manche  Schwierig- 
eiten  überwinden,  die  bei  dem  bestehenden  Konkurrenzsysteme 
nicht  zu  beseitigen  sind.  Ein  weiteres  Hinderniss  Hegt  in  der 
Liebhaberei  des  reisenden  Publikums,  keinen  Augenblick  Zeit 
zu  verlieren,  weshalb  sich  die  meisten  Passagiere  erst  in  der 
letzten  Minute  einfinden,  gleichviel  ob  sie  mit  oder  ohne  Gepäck 
reisen.  Die  Billetbüreaus  binden  sich  mit  der  Ausgabe  an  keine 
Regel  und  Reisende  mit  vielen  schweren  Koffern  kommen  oft 
erst  zur  Zeit  an,  wenn  der  Zug  abfahren  sollte.  Dann  tritt  eine 
grosse  Ueberstürzung  ein,  und  da  es  mit  dem  besten  Willen 
unmöglich  ist,  Passagiere  und  Gepäck  in  einer  halben  Minute 
unterzubringen,  so  gehen  oft  5 bis  10  Minuten  schon  bei  der 
Abgangszeit  verloren.  Dieser  Verlust  kann  nicht  eingeholt 
werdenj  weil  die  Abmessung  der  Kreuzungen  und  die  Aufent- 
haltszeit  an  den  wenigen  von  den  Schnellzügen  berührten 
Zwischenstationen  zu  gering  bemessen  ist.  Bei  solchen  Ver- 
hältnissen lässt  sich  nicht  mehr  darauf  rechnen,  Anschlüsse 
zu  erreichen  und  das  reisende  Publikum  ist  infolge  dessen  sehr 
schlecht  daran.  Die  überwiegende  Menge  der  Passagiere  fährt 
heutzutage  III.  Klasse,  und  die  Gesammtzahl  dieser  Reisenden 


dürfte  in  diesem  Jahre  700  Millionen  erreichen,  während  solche 
vor  20  Jahren  kaum  ein  Drittel  betrug.  Da  neue  grosse  Bahnen, 
wegen  der  ungeheuren  parlamentarischen  Kosten  und  der 
Opposition  bestehender  Linien,  in  England  nicht  aufkommen 
können,  so  wirft  sich  die  Frage  auf,  wie  die  bestehenden  Gesell- 
schaften den  stets  wachsenden  Verkehr  bewältigen  wollem  wenn 
solcher  schon  jetzt  ihre  Kräfte  übersteigt.  Wer  das  Rennen 
und  Jagen  in  den  Morgen-  und  Abendstunden  an  den  Londoner 
Eisenbahnstationen  beobachtet,  der  muss  sich  sagen,  dass  selbst 
der  grosse  Raum,  den  jede  derselben  einnimmt,  unzureichend 
ist.  Abgesehen  davon,  dass  die  Erweiterung  der  Stationen  der 
Hauptstadt  allein  (und  in  Manchester,  Liverpool,  Birmingham, 
Bradford  usw.  ist  es  nicht  viel  besser)  eine  enorme  Kapital- 
auslage erforderte,  so  wäre  eine  solche  Maassregel  ungeeignet, 
weil  damit  die  Schwierigkeit,  den  richtigen  Zug  zu  finden,  die 
schon  jetzt  sehr  gross  ist,  noch  unerträglicher  würde.  Die 
"Wahl  liegt  anscheinend  nur  darin,  entweder  die  Fahrpläne  mit 
der  Wirklichkeit  in  Einklang  zu  bringen  oder  aber  die  Abfahrts- 
und Ankunftszeit,  wie  sie  gegenwärtig  fixirt  ist,  einzuhalten. 
Die  Pression,  unter  der  der  Verkehr  leidet,  könnte  nicht  un- 
wesentlich dadurch  gehoben  werden,  dass  die  gewöhnlichen 
Personenzüge  dieselbe  Geschwindigkeit  wie  die  Schnellzüge  er- 
hielten, da  sich  dann  die  Passagiere  über  alle  Züge  mehr  gleich- 
mässig  vertheilten.  Die  Anzahl  der  Züge  lässt  sich  dagegen 
schwerlich  vermehren,  da  sonst  der  Zeitverlust  noch  grösser 
würde,  da  der  Hauptfehler  daran  Hegt,  dass  sich  auf  demselben 
Schienenweg  schon  jetzt  lange  Züge  alle  5 oder  10  Minuten 
folgen.  Ein  anderes  Mittel,  die  Eisenbahnen  zur  Pünktlichkeit 
anzuhalten,  wäre  die  Einführung  von  Strafen  für  solche  Ver- 
spätungen, die  sich  nicht  durch  „force  majeure“-Gründe  erklären 
lassen  und  in  dieser  Hinsicht  ist  augenblicklich  eine  Bewegung 
im  Gange,  die  wahrscheinlich  zu  einem  praktischen  Resultate 
führen  wird.  Nach  Englischen  Begriffen  ist  der  Britische 
Eisenbahndienst  allerdings  der  beste  der  Welt,  doch  kann  der- 
selbe diesen  Ruf  nicht  länger  behaupten,  wenn  die  Fahr- 
geschwindigkeit nur  nominell  ist  und  alle  Zeitberechnungen 
Lügen  straft.  Einem  solchen  Systeme  wäre  sogar  das  „Immer 
langsam  voran“- Prinzip  vorzuziehen. 


Aus  Niederländiscli-Indien. 

Niederländisch-Indische  Eisenbahngesellschaft. 

Dem  Geschäftsbericht  dieser  Gesellschaft  für  das  Betriebs- 
jahr 1888  entnehmen  wir  folgendes: 

Die  Serehkrankheit  des  Zuckerrohrs,  von  welcher  die 
Unternehmungen  in  den  Vorstenlanden  schwer  heimgesucht 
wurden,  hat  sehr  nachtheilig  die  Betriebsergebnisse  der  Linie 
Samarang-V  orstenlanden  beeinflusst.  In  1888  wurden 
nur  52  000  t befördert,  gegen  73  000  t in  1887,  wodurch  242  000  fl. 
weniger  vereinnahmt  wurden.  Einigermaassen  entschädigt 
wurde  die  Gesellschaft  durch  die  Zunahme  der  Einnahmen  aus 
dem  Personenverkehr  mit  etwa  9000  fl.  und  aus  dem  Güter- 
verkehr mit  61000  fl.,  während  auch  die  Ausgaben  in  1888  sich 
bedeutend  niedriger  gestalteten  als  in  1887,  sodass  die  nach- 
theilige Differenz  gegen  das  Vorjahr  sich  auf  132000  fl.  er- 
mässigte. 

Da  es  zur  Bekämpfung  der  erwähnten  Krankheit  erfor- 
derlich erachtet  wurde,  die  Zuckerrohrstecklinge  anderweitig 
zu  beziehen,  beschloss  die  Gesellschaft  zur  Unterstützung  der 
Fabrikanten  Zuckerrohr  für  die  Hälfte  des  Frachtgütertarifes 
III.  Klasse  und  zwar  für  25^  Cent  für  das  Tonnenkilometer  zu 
befördern.  Im  Jahre  1888  gelangten  infolge  dessen  von  diesem 
Artikel  9000  t zur  Beförderung. 

Um  die  auf  den  Zuckertransport  fallenden  Kosten  zü  ver- 
mindern, hat  die  Gesellschaft  an  dem  Hafenkanal  in  Samarang 
einen  durch  ein  Nebengeleise  mit  der  Eisenbahn  in  Verbindung 
stehenden , Lagerraum  hersteilen  lassen,  worin  ungefähr  30000 
Picol  Zucker  gelagert  werden  können.  Der  während  der  Jahre 
1887  und  1888  für  den  Zuckertransport  gültige  Tarif  wurde  auch 
für  die  Ernte  von  1889  in  Anwendung  gebracht,  und  voraus- 
sichtlich werden  alle  Zuckertransporte  aus  den  Vorstenlanden 
wiederum  mit  der  Eisenbahn  nach  Samarang  befördert  werden, 
was  am  8.  Juni  d.  J.  bereits  31  von  den  33  Fabrikanten  be- 
schlossen hatten. 

Die  Betriebsergebnisse  der  Linie  Batavia-Buiten- 
z o r g gestalteten  sich  im  vorliegenden  Berichtsjahre  etwas 
günstiger  als  im  Vorjahre;  die  Einnahmen  erfuhren  eine  Stei- 

ferung  um  9 000  fl.,  während  die  Ausgaben  sich  ungefähr  auf 
er  Höhe  des  Vorjahres  hielten. 

Der  Gewinnüberschuss  gestattet  die  Auszahlung  einer 
Dividende  von  ß%  und  die  Tilgung  von  680120  fl.  der  mit  3% 
verzinslichen  Anleihe.  An  den  Staat  wurden  74  500  fl.  gezahlt, 
um  welche  Summe  sich  der  von  demselben  geleistete  Vorschuss 
vermindert. 


— 871  — 


Bis  Ende  1888  sind  im  ganzen  aus  den  Einnahmen  zurück- 

^afliumlsweSe  der  Tilg^^  • • • 5 896040  fl. 

behuis  Erstattung  des  von  dem  Staate  ge- 
währten  Vorschusses . . ■ • • • 2 435  065  „ 

wodurch  diese  Schuld  von  3 334429  fl. 
auf  899  364  fl.  sich  verringert  hat, 
c)  Zuschüsse  zu  den  Reserve-  und  Erneuerungs- 
fonds 


2 300000  , 


Im  ganzen  10  631 105  fl. 

Das  Aktienkapital  betrug  Ende  1888  für  die  205  km  lange  Linie 
Samarang-Vorstenlanden  7 450  000  fl.,  und  für  dm  Lime  Batavia- 
Buitenzorg  4 000000  fl.  Von  den  Anleihen  waren  emittirt 
25  868200  fl.,  konvertirt  13179  360  fl.,  getilgt  5 896  040  fl.;  in  Um- 
lauf 6 792  800  fl.  Die  Anlagekosten  betrugen  für  die  Innie  Sa- 
marang-Vorstenlanden 19  703  984  fl.  und  für  die  Linie  Batavia- 
Buitenzorg  3 727  434  fl.  „ , , j • iqqq 

Auf  der  Linie  Samarang-Vorstenlanden  wurden  in  1888 
befördert  1011570  (945852)  Personen,  566  (533)  t Gepäck,  250 
(265)  t Expressgüter,  254  376  (241 463)  t Eil-  und  Frachtgüter, 
183  (210)  Equipagen,  1187  (1  385)  Pferde  und  1912  (1995)  Stuck 
Vieh.  Die  Einnahmen  auf  dieser  Linie  betrugen  aus  dem  Per- 
sonen- und  Gepäckverkehr  510  772  (502273)  fl.,  aus  dem  Guter- 
und Viehverkehr  1592  981  (1788  588)  fl.,  aus  sonstigen  Quellen 
85  996  (118  578)  fl.,  überhaupt  2189  749  ^2  409  539)  fl.  - 10  6^^ 
(11  754)  fl.  für  das  Kilometer  Betriebslange  und  4 (4,48)  fl.  für 

das  betrugen  für  die  allgemeine  Verwaltung 

183  005  (215  723)  fl-,  für  den  Bahndienst  326  615  (340  390)  fl.,,  für 
den  Maschinendienst  287  804  (332037)  fl. 

dienst  173  876  (170  986)  fl.,  bezw.  überhaupt  971  300  (1 059 137)  ü. 
= 4738  (5166)  fl.  für  das  Kilometer  Betnebslänge  und  1,77 
(1 97)  fl.  für  das  Zugkilometer  bezw.  in  Prozenten  der  Ein- 
nahme 44,4  (43,9).  Von  dem  Reinerträge  dieser  Linie  in  Höhe 
von  1218  449  fl.  wurden  347  770  fl.  für  den  Reserve-,  Erneuerungs- 
und Amortisationsfonds  bestimmt,  während  839  500  fl.  an  den 
Staat  überwiesen  und  31179  fl.  auf  das  Gewinn-  und  Verlust- 
konto gesetzt  wurden.  _ . „ 

Die  Betriebsergebnisse  der  Linie  Batavia-Buitenzorg  waren 
nur  wenig  günstiger  als  im  Vorjahre  und  blieben  demnach 
ffeeen  dieienigen  des  Jahres  1886  oedeutend  zuräck. 

Infolge  der  Anschliessung  der  Batavia- Ostbahn  j 
Linie  nach  Priok  ging  der  direkte  Omnibusverkehr  von  und 
nach  Tandiong  Priok  um  15^  zurück.  Der  direkte  ^*ersojien- 
verkehr  mit  der  Preanger  Eisenbahn  nahm  hingegen  um  20%  zu. 

Der  Güterverkehr  ging  im  Lokalverkehr  zuruck  und 
nahm  im  direkten  Verkehr  zu;  dem  zufolge  waren  die  Ein- 
nahmen aus  diesem  Verkehr  im  ganzen  ge^n  das  Vorjahr  um 
3 % gestiegen.  Die  Einnahmen  aus  dem  Transitgüterverkehr 
zwischen  den  Preanger  Regentschappen  und  dem  Hafen  in 
Tandjong  Priok  übertrafen  diejenigen  des  Vorjahres  um  unge- 
fähr 53^%.^  Linie  Batavia-Buitenzorg  wurden  in  1888  beför- 
dert: 638993  (569  531)  Personen,  241  (219)  t Gepäck,  360  (357)  t 
Expressgüter,  67264  (68  357)  t Eil-  und  Frachtgüter,  261  (273) 
Equipagen,  1065  (1279)  Pferde  und  2989  (2  065)  Stuck  Vieh. 

Die  Einnahmen  auf  dieser  Linie  betrugen:  aus  dem  Per- 
sonen- und  Gepäckverkehr  305137  (294  838)  fl.,  aus  dem  Güter- 
und Viehverkohr  307126  (308  697)  fl.,  aus  sonstigen  Quellen 
24  023  (23  708)  fl.  bezw.  überhaupt  636  286  (627  243)  fl.  _ 11,362 
(11,201)  fl.  für  das  Kilometer  Betriebslänge  und  2,55  (2,56)  fl.  für 

das  Ausgaben  betrugen  für  die  allgemeine  Verwaltung 

64989  (68  606)  fl.,  für  den  Bahndienst  79  325  (73  077)  fl.,  für  den 
Maschinendienst  104765  (107  600)  fl.  und  für  den  Betriebsdienst 
73  600  (72  793)  fl.,  bezw.  überhaupt  322  679  (322  077)  fl.  — 5 762 
(5  751)  fl.  für  das  Kilometer  Betriebslänge  und  1,30  (1,32)  fl.  für 
das  ^gkilometer  bezw.  in  Prozenten  der  Einnahme  50,7  (51,33). 
Von  dem  Reinerträge  in  Höhe  von  313  606  fl. /wurden  63  628  fl. 
dem  Reservefonds  überwiesen  und  die  verbleibenden  249  978  ti. 
auf  das  Gewinn-  und  Verlustkonto  übertragen.  x • • o 

An  Betriebsmitteln  waren  vorhanden:  auf  der  Linie  Sa- 
marang-Vorstenlanden 26  Lokomotiven,  57  Personen-,  17  Ge- 
päck-, 10  Vieh-  und  379  Lastwagen;  auf  der  Lime  Batayi^ 
Buitenzorg  12  Lokomotiven,  41  Personen-,  8 Gepäck-.  7 Vieh- 
und  71  Lastwagen. 

Samarang-Joana  Dampftramway-Gesellschaft. 

Die  Betriebsergebnisse  für  das  Jahr  1888  waren  gleich  dem 
Vorjahre  befriedigende.  Den  Aktionären  konnte  eine  Dividende 
von  6%  gewährt  werden,  gegen  5,6%  in  1887,  bezw.  5,4%  in  1886 

^In  der  Generalversammlung  der  Aktionäre  vom  10.  Fe- 
bruar 1888  wurde  der  Bau  einer  etwa  60  km  langen  Zweigbahn 
von  Demak  über  Poerwodadie  nach  Wirosari  beschlossen,  von 
den  auf  dieser  Linie  'ausgeführten  Kunstbauten  sind  u.  a.  zu 
erwähnen:  30  Ueberbrückungen  von  2— 40 ni  Länge  und  2Ueber- 
brtickungen  von  140  und  120  m über  den  Serang-  und  Loesifluss 


Der  Bau  dieser  Linie  ist  bereits  soweit  fortgeschritten,  dass, 
nachdem  die  erste  21  km  lange  Strecke  DematGodong  am 
15.  November  1888  und  die  19  km  lange  Strecke  Godong-Poer- 
wodadie  am  15.  April  d.  J.  in  Betrieb  genommen  wurden,  inner- 
halb einiger  Monate  die  ga*,  Lime  dem  Betriebe  ubergeben 
sein  wird.  Die  Anlagekosten  dieser  Lime  sind  auf  800000  fl. 
veranschlagt  betrug  Ende  1888  132  km, 

die  Betriebsiänge  im  Jahresdurchschnitt  113,7  km  gegen  103,1  km 

^®®Die  Einnahmen  in  1888  betrugen:  aus  dein  Personenver- 
kehr 165662  (164807)  fl-,  aus  dem  Gepackverkehr  2107  (2207)  fl., 
aus  dem  Güterverkehr  243  533  (216  363)  fl-  uud  aus  sonsLg^ 
Quellen  3 825  (2  916)  fl.  bezw.  überhaupt  415 127  _^386294)  fl.  _ 

3 651  (3  746)  fl.  für  das  Kilometer  Betriebslange  und  1,29  (1,38)  fl. 
für  das  Zugkilometer.  Die  Ausgaben  betrugen  im  ganzen 
166161  (165  379)  fl.  = 1461  (1604)  fl.  für  das  Kilometer  Betriebs- 
länee  und  0,515  (0,59)  fl.  für  das  Zugkilometer  bezw.  in  Pro- 
zenten der  Einnahme  40(42,8).  Reineinnahme  248  965  (220  914)  fl. 
= 2 189  (2  142)  fl.  für  das  Kilometer  Betriebslänge.  Zinsenrech- 
nung  28  251  (24090)  fl.,  zur  Tilgung  wurden  verwendet  12  OW 
(11000)  fl.,  Gewinnüberschuss  208714  (185  824)  fl.  Zur  Dividende 
auf  das  2Yi  Millionen  Gulden  betragende  Aktienk^ital  wurden 
150000  (140000)  fl.  verwendet;  desgleichen  zur  Dotirung  des 
Reserve-  und  Erneuerungsfonds  37  942  (33  238)  fl.  Die  verschie- 
denen Ponds  hatten  einen  Bestand  von  zusainmen  178  230  fl. 
Die  Anlagekosten  betrugen  Ende  des  Berichtsjahres  3 502  833  fl. 

Batavia-Ostbahngesellschaft. 

(Batavia-Meester  Cornelis-Bekassie  26,6  km.) 

Die  Betriebsergebnisse,  bei  welchen  zum  ersten  Male  die 
Betriebszeit  eines  vollen  Jahres  zur  Geltung  kommt,  sind  sehr 

befriedigend.^^^  wurden  320  790  Personen,  12  t Expressgüter  und 
8 581  t Eil-  und  Frachtgüter.  , r.  i i, 

Die  Einnahmen  betrugen  aus  dem  Personenverkehr 
60  979  fl,  aus  dem  Güter-  und  Viehverkehr  25  319  fl-,  aus  son- 
stigen Quellen  1341  fl.  bezw.  überhaupt  87  639  fl.  Die  Ausgaben 
betrugen  für  den  Bahndienst  17 131  fl.,  für  den  Maschinendienst 
23  771  fl , für  den  Betriebsdienst  20  525  fl.  und  für  die  allge- 
meine Verwaltung  20  317  fl.  bezw.  überhaupt  84807  fl.  Gewinn- 

^ubersohuss|832^^^^.^^^  beträgt  1700  000  fl.  Die  Kosten  für 
Anlage  und  Ausrüstung  der  Bahn  betragen  1 720  938  fl. 

Reichsgerichts  - Erkenntnisse. 

V 0 Haftpflicht.  Die  Entschädigung  für  den  F ort- 
fall der  Unterhaltung  liegt  dem  Unternehmer  nur  in  gleichem 
Maasse  oh,  wie  der  Getödtete  hierzu  nach  dem  Landesgesetz 
verpflichtet  war.  Aus  den  Entscheidungsgrü  n d e : „im 
8 3 Nr  1 des  Reichsgesetzes  vom  7.  Juni  1871  wird  über  das 
Bestehen  und  das  Maass  der  Unterhaltungspflicht,  welche  der 
Betriebsunternehmer  an  der  Stelle  des  Getödte^n  übernehmen 
soll,  keine  Bestimmungen  getroffen,  ln  dieser  Beziehung  ver- 
weist das  Reichsgesetz  vielmehr  auf  das  Landesrecht.  Nur  die- 
jenigen Unterhaltsleistungen,  welche  „v  e r m ö g e Ge  setze  s 
'dem  Getödteten  zufielen,  liegen  nunmehr  an  seiner  statt  dem 
Betriebsunternehmer  ob.  Unter  „Gesetz  ist  unzweifelhaft 
das  Landesgesetz  gemeint,  wie  auch  das  ReichsgericM  bereits 
erkannt  hat  (Entsch.  Bd.  XIII  S,  8).  .^ch  soll  dem  Betriebs- 
unternehmer nicht  eine  umfänglichere  Unterhaltungspflicht  an- 
gesonnen  werden,  als  die  des  Getödteten  war;  das  ßeicnsgesetz 
gewährt  dem  ünterhaltungspflichtigen  nur  den  Anspruch  aut 
Schadenersatz.  Wo  kein  Schaden  erwachsen  ist,  erledigt  sich 
die  Ersatzpflicht.  Lediglich  für  den  „im  Palle  des  Todes 
entzogenen  Unterhalt“  findet  Ersatz  statt,  also  insoweit  nicht, 
als  der  Unterhalt  nicht  entzogen  ist.  Auch  bemerken  die  Motive 
zu  § 5 ausdrücklich:  „Nur  d i e S c h a dl  o s h a 1 1 un  g , nicht 
die  Bereicherung  des  B e s c h ä d i g t e n k a n n da,s 
Gesetz  im  Auge  haben.“  Soweit  daher  das  Landesgesetz 
die  Unterhaltungsverbindlichkeit  des  Getödteten  emschränkt 
oder  völlig  in  Wegfall  bringt,  kommen  die  gleichen  Vergu^ti- 
ffungen  dem  Betriebsunternehmer  ebenfalls  zu  statten.  (Erx. 
des  VI.  Civilsenats  des  Reichsger.  vom  21.  Febr.  1889;  Jurist. 
Wochenschr.  1889  S.  141.) 

V.  O.  Zum  Begriff  der  Bestechung  gehört,  dass  der  ge- 
währte Vortheil  als  Aequivalent  für  die  Amtshandlung  er- 
scheint. Aus  den  E n t s ch e i du n g s gr  ün  d e n : ,ln  dem 

Urtheile  des  Reichsgerichts  vom  8.  November  1879  (Entscheid. 
Bd.  II  S.  129)  sind  nur  beispielsweise  gewisse  Momente  als  zum 
Ausschluss  des  dolus  bei  der  Bestechung  geeignet  angeführt. 
Aus  dem  Nichtvorhandensein  eines  der  dort  erwähnten  Um- 
stände darf  nicht  gefolgert  werden,  dass  eine  Liberalität,  welche 
der  Beamte  angenommen  hat,  für  eine  Amtshandlung  gewährt 
sei.  Nicht  jeder  aus  Anlass  oder  bei  Gelegenheit  einer  Amts- 


handlung  angenommene  Vortlieil  muss  als  für  die  Amtshandlung 
gegeben  angesehen  werden,  vielmehr  muss  für  letztere  Fest- 
stellung noch  ein  ausdrücklicher  Zusammenhang  zwischen  der 
Annahme  des  Vortheils  und  der  Amtshandlung  vorhanden  sein, 
welcher  erkennen  lässt,  dass  der  Vorcheil  als  Gegenleistung 
für  die  Amtshandlung  erscheine  und  die  Feststellung  dieses 
Zusammenhanges  hat  die  Grundlage  des  bezüglichen  That- 
umstandsmerkmals  zu  bilden.  Ein  solcher  aus  Anlass  oder  bei 
Gelegenheit  eines  Dienstgeschäfts  angebotener  und  angenom- 
mener Vortheil  kann  sehr  häufig  einfach  in  den  Regeln  des 
sozialen  Verkehrs  und  der  gewöhnlichen  Höflichkeit  seinen 
Grund  haben  und  unter  bestimmten  lokalen  Verhältnissen  sogar 
unvermeidlich  — ohne  dass  damit  ein  ungewöhnlicher  Vortheil 
für  eine  Amtshandlung  gewährt  werden  soll.“  (Erk.  des  I.  Straf- 
senats des  Reichsger.  vom  25.  Febr.  1889;  Jur.  Wschr.  1889  S.  199.) 

V.  0.  Bestechung  liegt  auch  vor,  wenn  die  Amtshandlung, 
welche  beeinflusst  werden  soll , bereits  vor  Anbieten  des 
Geschenkes  usw.  pflichtmässig  vorgenommen  war.  Aus  den 
Entscheidungsgründen:  „Der  That bestand  der  aktiven 
Bestechung  wird  dadurch  nicht  ausgeschlossen,  dass  der  Beamte 
zu  der  Zeit,  als  ihm  der  Angeklagte  die  Geschenke  anb'ot,  um 
ihn  zu  der  pflichtwidrigen  Unterlassung  einer  Amtshandlung 
zu  bestimmen,  die  letztere  bereits  pflichtmässig  vorgenommen 
hatte.  Der  Umstand,  dass  auf  den  "Willen  des  Beamten  nicht 
mehr  eingewirkt  werden  konnte , ist  ohne  Belang , wenn 
nur  der  Thäter  bei  dem  Anbieten_  der  Geschenke  der  Meinung 
war,  dass  auf  den  Willen  noch  eingewirkt  werden  könne.  Es 
ist  gleichgültig,  aus  welchem  Grunde  der  Erfolg  nicht  ein- 
getreten ist,  ob  etwa  deshalb,  weil  der  Beamte  aus  freier  Ent- 
schliessung  das  Ansinnen  zurückwies,  oder  ob  aus  dem  Grunde, 
weil  es  dem  Beamten  unmöglich  war,  sich  zu  der  pflicht- 
widrigen Handlang  oder  Unterlassung  bestimmen  zu  lassen.“ 
(Erk.  des  I.  Strafsenats  des  Reichsger.  vom  14.  März  1889; 
Jurist.  Wochenschr.  1889  S.  199.) 


Verschiedenes. 

Kanada:  Neue  Bahnbanten. 

Den  Direktoren  der  „Great  Northwestern  Cen- 
tral-Eisenbahn“,  für  deren  von  Brandon  (Manitoba)  — Sta- 


tion der  Kanada  Pacific  - Eisenbahn  — ab  nach  Battleford  (im 
Nordwest-Territorium)  in  einer  Länge  von  460  Meilen  zu  er- 
bauende Strecke  das  Parlament  von  Kanada  im  Jahre  1886  eine 
Beihilfe  durch  Schenkung  von  2 880000  Acker  Land  (6  400  Acker 
für  die  Meile  Bahn)  bewilligt  hat,  ist  es  nach  der  „Railroad 
Gazette“  jetzt  gelungen,  das  erforderliche  Kapital  von  10000000  D., 
durch  Englische  Kapitalisten , hinter  denen  die  Kanadische 
Pacific-Eisenbahn  stehen  dürfte,  zu  erlangen.  Die  ersten  60  Meilen 
Bahm  zu  denen  gegenwärtig  die  Schienen  in  Montreal  ausge- 
schint  werden,  sollen  bereits  bis  zum  nächsten  Frühjahr  fertig 
gestellt  sein.  Auf  der  übrigen  Linie  sollen  die  Arbeiten  eben- 
falls baldigst  in  Angriff  genommen  werden,  es  sind  daher  Unter- 
nehmer zur  Einreichung  ihrer  Anerbietungen  aufgefordert. 

Die  Verhandlungen,  welche  wegen  Uebernahme  oler  An- 
kaufs dieser  Bahn  seitens  der  Nord  - Pacific  - Eisenbahn,  ge- 
schwebt haben,  sind  als  ergebnisslos  zu  betrachten. 

Ueber  fernere  Bahnbauten  bringt  die  „Newyorker  Han- 
delszeitung“ aus  Duluth  (Minnes.)  folgendes:  „Die  Nord- 

Pacific-Eisenbahn  ist  bekanntlich  damit  beschäftigt,  in 
Montana  und  dem  nordwestlichen  Territorium  festeren  Fuss  zu 
fassen  und  baut  zu  diesem  Zwecke  eine  voraussichtlich  im  nächsten 
Jahre  fertig  werdende  Eisenbahnlinie,  wovon  150  Meilen  von  Win- 
nipeg nach  dem  Saskatschewanfluss  laufen.  Die  Kanadische 
Pacific-Eisenbahn  ist  mittlerweile  aber  auch  nicht 
massig  geblieben.  Sie  hat  soeben  einen  — bisher  geheim  ge- 
haltenen — Vertrag  auf  den  Bau  von  700  Meilen  neuer  Bahn 
vergeben  und  zwar  wird  sie  noch  in  diesem  Herbst  mit  dem 
Bau  ab  ihrer  Station  Regina  nach  Prince  Albert  am  Saskat- 
scbewanfluss,  nach  "welch  letzterem  Punkt  auch  die  Nord-Pacific- 
Eisenbahn  bauen  will,  beginnen.  Im  nächsten  Frühjahr  soll 
dann  seitens  der  Kanadischen  Pacific-Eisenbahn  die  neue  Strecke 
von  Prince  Albert  ab  wesUich  durch  Edmonton  und  über  den 
Yellowheadpass  (Rocky  Mountains)  bis  Vancouver  ausgedehnt 
werden.  Der  Yellowheadpass  soll  der  am  leichtesten  zu  be- 
wältigende Uebergang  über  die  Rocky  Mountains  sein.  Für 
diese  Linie  der  Kanadischen  Pacific  - Eisenbahn  sind  bereits 
30  000  t Schienen  aus  England  unterwegs. 

Man  sieht,  dass  die  Verwaltung  der  Kanadischen  Pacific- 
Eisenbahn  die  denkbar  grössten  Anstrengungen  macht,  aus  dem 
Wettkampfe  mit  der  Nord-Pacific* Eisenbahn  als  Siegerin  her- 
vorzugehen.   


I.  Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Berichtigungen. 

Rheinisch  - Westfälisch  - Südwestdent- 
scher  Verband,  ln  dem  vom  1.  Novem- 
ber d.  J.  ab  gültigen  Tarif  heft  II  für 
den  Güterverkehr  mit  Stationen  der 
Eisenbahnen  in  Eisass  - Lothringen  sind 
auf  Seite  36  die  Stationsnamen  Luxem- 
burg und  Lutterbach  verwechselt  worden. 

Auf  genannter  Seite  ist  deshalb  zu 
setzen  an  Stelle  des  Stationsnamens 
„Luxemburg“  der  Stationsname  „Lutter- 
bach“ und  an  Stelle  des  Stationsnamens 
„Lutterbach“  der  Stationsname  „Luxem- 
burg.“ 

Köln,  den  4.  November  1889.  (2659) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


2.  Eröffnung  von  Strecken. 

Am  1.  November  d.  J.  ist  die  1,8  km 
lange,  dem  Königl.  Eisenbahn-Betriebs- 
amt in  Thorn  unterstellte  Verbindungs- 
bahn vom  Bahnhofe  Mocker  nach  der 
Station  Katharinenflur  der  Strecke  Thorn- 
Insterburg  für  den  Güterverkehr  eröffnet 
worden. 

Bromberg,  den  2.  November  1889.  (2660) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Neubaustrecke  Wiesbaden- Langen- 
schwalbach.  Die  vorbezeichnete  Neu- 
baustrecke wird  mit  Beschränkung  der 
Personenbeförderung  auf  die  I.,  II.  und 


III.  Wagenklasse  am  15.  November  d.  J. 
dem  Betriebe  übergeben. 

Ueber  die  Verkehrsbeziehungen  der  zur 
Eröffnung  kommenden  Stationen  etc.  er- 
t heilt  das  diesseitige  Verkehrsbüreau 
Auskunft.  (2661) 

Frankfurt  a/M , den  6.  November  1889. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Eröffnung  der  Bahnstrecke  Schmallen- 
berg-Fredeburg.  Am  15.  November  1889 
wird  die  dem  Königlichen  Eisenbahn- 
Betriebsamte  zu  Altena  unterstellte  Bahn- 
strecke Schmallenberg-Fredeburg  mit  den 
Haltestellen  Gleidorf  und  Fredeburg  für 
den  Personen-,  Güter-,  Gepäck-  und 
Privatdepeschenverkehr , sowie  für  die 
Abfertigung  von  Leichen,  Fahrzeugen 
und  lebenden  Thieren  eröffnet. 

Für  die  neue  Bahnstrecke  haben 
Gültigkeit:  die  Bahnordnung  für  Deutsche 
Eisenbahnen  Untergeordneter  Bedeutung 
vom  12.  Juni  1878,  das  Betriebsregleinent 
für  die  Eisenbahnen  Deutschlands,  sowie 
die  Lokaltarife  für  den  Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirk Elberfeld.  Zu  den  letzteren 
kommen  am  16.  November  d.  J.  zur  Ein- 
führung: 

a)  zu  dem  Lokal-Gütertarif  vom  1,  Ja- 
nuar 1889  der  Nachtrag  IV, 

b)  zu  dem  Ausnahmetarif  B für  die  Be- 
förderung von  Steinkohlen  usw.  vom 
1.  Januar  1889  der  Nachtrag  II. 

Die  Nachträge  enthalten  die  im  Ver- 
kehr mit  den  neuen)  Stationen  der  Be- 
rechnung zu  „Grunde  jzu  legenden  Ent- 


fernungen und  Frachtsätze.  Der  Nach- 
trag zu  a enthält  ausserdem  eine  ander- 
weite  Fassung  des  Artikelverzeichnisses 
des  Ausnahmetarifs  A für  Holz  und  der 
Sonderbestimmung  über  die  Berechnung 
des  ermässigten  Wägegeldes.  Durch  den 
Nachtrag  zu  b werden  die  Frachtsätze 
von  Zeche  Hugo  bei  Buer  am  31.  De- 
zember d.  J.  aufgehoben.  Vom  1.  Ja- 
nuar k.  J.  ab  kommen  für  Sendungen 
der  genannten  Zeche  die  Frachtsätze  der 
Station  Buer  unter  Hinzurechnung  der 
Anschlussfracht  zur  Anwendung.  Die 
Tarifsätze  für  den  Personen-  und  Gepäck- 
verkehr der  Haltestellen  Gleidorf  und 
Fredeburg  sind  in  dem  bereits  heraus- 
gegebenen Nachtrag  VII  zum  Lokal- 
Personengeldtarif  enthalten.  Ferner  wer- 
den am  15.  November  d.  J.  im  Rheini- 
schen Nachbar-Güterverkehr  direkte  Ent- 
fernungen zwischen  den  Haltestellen 
Gleidorf  und  Fredeburg  einerseits  und 
verschiedenen  Stationen  des  Direktions- 
bezirks Köln  (recbtsrh.)  andererseits  ein- 
getührt,  welche  der  Frachtberechnung 
in  den  betreffenden  Verkehrsbeziehungen 
zu  Grunde  gel^t  werden.  Soweit  im 
übrigen  direkte  Tarife  von  und  nach  den 
genannten  Haltestellen  nicht  vorgesehen 
sind,  erfolgt  die  Frachtberechnung  zwi- 
schen den  letzteren  und  der  Station 
Altenhundem  nach  den  Frachtsätzen  des 
im  Nachtrag  IV  zum  Lokal-Gütertarif 
enthaltenen  Durchgangstarifs. 

Elberfeld,  6/11.  89.  (2662) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


Zu  Nr.  87.  (1889.) 


3.  Güterverkehr. 

Mit  dem  10.  November  d.  J.  kommen 
im  Nachbartarif  mit  der  Marienbuxg- 
Mlawkaer  Bahn  für  Getreidesendungen, 
welche  von  Stationen  der  Weichselbahn 
berrühren  und  zur  Ausfuhr  über  See  be- 
stimmt sind,  direkte  Frachtsätze  von 
Mlawa  trans.  bezw.  Illowo  trans.  nach 
Danzig  Oliv.  T.  zur  Einführung. 

Dieselben  sind  bei  den  vorgenannten 
Stationen  zu  erfahren. 

Bromberg,  den  3.  November  1889.(2663) 
Königliche  Eisenbabndirektion. 

Oldenburgische  Staatsbahn.  Mit  dem 
10.  November  d.  J.  gelangt  zum  Aus- 
nahmetarife für  die  Beförderung  von 
Steinkohlen  usw.  in  Wagenladungen  von 
je  10  000  kg  im  Verkehr  von  Staüonen 
des  Eisenbahn-Direktionsbezirks  Elber- 
feld usw.  nach  Stationen  der  Olden- 
burgischen  Staätseisenbahnen  vom  1 Ok- 
tober 1888  der  Nachtrag  II  zur  Ausgabe. 

Derselbe  enthält  unter  anderem  Fracht- 
sätze für  die  Station  Bunnen  der  Olden- 
burgischen  Staatseisenbahnen. 

Näheres  ist  bei  den  betheiligten  Guter- 
expeditionen  zu  erfahren. 

Oldenburg,  den  1.  November  1889.  2664B) 
Grossherzogliche  Eisenbabndirektion. 

Staatsbahn  - Güterverkehr  Frankfurt 
a/M.  Bromherg.  Mit  dem  10.  No-^mber  d.  J . 
wird  die  an  der  Hohenebra-Ebelebener 
Bahn  gelegene  Haltestelle  Scheri^erg 
unter  der  Beschränkung  auf  den  Wagen- 
ladungs verkehr  — in  den  oben  bezeich- 
neten  Verkehr  einbezogen,  , 

Nähere  Auskunft  geben  die  betheilig- 
ten  Güterverwaltungen  bezw.  Abterti- 
ouneen  (2665) 

” Frankfurt  a/M.,  den  1.  November  1889. 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Die  Königliche  Eisenbahndirektion. 

Main-Neckarhahn.  Im  Verkehre  zwi- 
sehen  unseren  Stationen  Arheilgen,  Auer- 
hach,  Birkenbach  und  Zwingenberg  einer- 
und Mannheim  Baden  andeierseits  treten 
am  10. 1.  Mts.  ermässigte  Ausnahmesätze 
für  Steine  des  Spezialtarifs  III  etc.  in 

^Darmstadt,  den  2.  November  1889.  (2666) 
Direktion  der  Main-Neckarbahn. 

Oherhessische  Eisenbahnen.  Am  1.  d. 
Mts.  ist  der  Nachtrag  II  zum  Oherhes- 
sisch-Hessischen  Gütertarif  zur  Einfüh- 

"Kblf  dfn  Inhalt  denselben  ertheilen 
die  Güterexpeditionen  Auskun.t. 

Giessen,  den  3 November  1889.  (2667) 

Grossherzogliche  Direktion. 

Güterverkehr  zwischen  Stationen  der 
Eisenbahn-Direktionsbezirke  Berlin  und 
Magdeburg.  Am  10.  Noveinber  d.  J. 
treten  zum  Tarif  vom  1.  Juli  1885  für 
den  oben  bezeichneten  Verkehr  der 
Nachtrag  11  und  zu  dem  zugehörigen 
Anhänge  von  demselben  Tage  der  Nach- 
trag 9 in  Kraft.  Diese  Nachträge  ent- 
halten ausser  einer  schon  früher  ver- 
öffentlichten und  durchgeführten  Aende- 
rung  des  Tarifs  bezw.^des  Anhanges  eine 
anderweite  Fassung  des  Ausnahmetarifs 
für  Holz  und  neue  Entfernungen  bezw. 
Frachtsätze  für  die  demnächst  zu  eroü- 
nende  Station  Lauterbach  a.  R.  des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks  Berlin. 

Ausserdem  enthält  der  Nachtrag  11  zu 
dem  oben  gedachten  Tarife  noch  neue 
Entfernungen  für  die  Stationen  (^al- 
berge,  Bebitz,  Beetzendorf, 
raufDambeck,  Gifhorn  (Stadt),  Kuhfelde, 


Kusot, 


iey,  Siedenlangenbeck  und  Triangel 

ües  Eisenbahn-Direktionsbezirks  Magde- 
burg und  Aenderung  eines  Stations- 
namens.  , .. 

Exemplare  der  Nachträge  können  von 
den  betheiligten  Güterexpeditionen  be- 

'^^fTagdeb^ur^^  den  5.  November  1889.  (2668) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Ostdeutsch  - Oesterreichisch  - UngarL 
scher  Verband.  Vom  1.  November  1889 

kommen  für  Strohsendungen  bei  Auf- 
gabe von  10  000  kg  pro  Frachtbrief  und 
Wagen  oder  Zahlung  der  Fracht  hierfür 
von  den  nachgenannten  Stationen  der 
priv.  Oesterreichisch-Ungarischen  Staats- 
eisenbahn  - Gesellschaft  nach  Alt  » Garbe 
(Direktionsbezirk  Bromberg)  direkte 
Frachtsätze  zur  Anwendung. 

Dieselben  betragen: 


Frachtsätze 
pro  100  kg 
in  Mark 
. 2,91 
. 2,95 
2,97 
3 01 
3 04 


3,11 
3 14 
3,16 


ab  Oroszlämos 
„ Valkdny . 

„ Mokrin  . . 

„ Nagy  Kikinda 
„ Szt.  Hubert 
„ Zsomboly  . 

„ Gyertyämos 
„ Beregszo 
,,  Szakälhäza  . . • 

Breslau,  den  7.  November  xooö. 
Köuigliclio  Eisßnhaliiidiröktioii, 
für  die  Deutschen  Verbands- 
verwaltungen.   

Mit  dem  1.  November  d.  J.  treten  im 
Staatsbahn  - Gütertarif  Bromberg  - Berlin 
anderweite  Entfernungen  für  Carolmen- 
horst  und  Custriner  Vorstadt  im  Ver- 
kehr mit  einigen  Stationen  der  Bezirke 
Bromberg  bezw.  Berlin  an  SteUe  der 
bisherigen  in  Kraft.  Dieselben  sind  bei 
den  betheiligten  Güterverwaltungen  zu 

^’^Br^o^mberg,  den  1.  November  1889.  (2670) 
Königliche  Eisenbahndir ekti on. 

Böhmisch-Norddeutscher  Braunkohlen- 
verkehr. Am  1.  Dezember  d.  J . tritt  der 
Tarifnachtrag  II  in  Kraft.  Durch  den- 
selben werden  einzelne  Stationen  der 

Eisenbahn- Direktionsbezirke  Berlin,  Er- 
furt, Magdeburg,  der  Hohenebra - Ebe- 
leber Eisenbahn,  der  Stargard-Cüstriner 
und  Glasow-Berlinchener  Eisenbahn  und 
der  Gnoien-Teterower  Eisenbahn  in  den 
Verkehr  einbezogen  und  die  Frachtsätze 
für  Stargard  i.  Pomm.,  Derenburg (Halber- 
stadt-Blankenburger  Bahn)  und  Busch- 
töhrad,  Duby,  Kladno  (alt),  NeuWadno, 
Weihybka  und  Rakonitz  (A.  priv.Busch- 
tShrader  Eisenbahn)  abgeändert,  /erner 
ist  eine  Bestimmung  wegen  Aufnahme 
der  Station  Strebichovic=Vinaric_  (Libu- 
siner  Schacht)  der  priv.  Oesterreichisch- 

üngarischenStaatseisenbahn-Geseilschatt 

darin  enthalten.  . -4.17 

Insoweit  bei  der  Station  Rakonitz  Er- 
höhungen eintreten,  bleiben  die  smt- 
herigen  Frachtsätze  noch  bis  zum  31.  De- 
zember 1889  in  Geltung.  Für  den  Verkehr 
von  Buschtehrad  etc.,  für  welchen  die 
direkten  Frachtsätze  in  einzelnen  Fallen 
am  31.  Dezember  1889  ohne  Ersatz  zur 
Aufhebung  kommen,  können  vorkom- 
menden  Falles  bei  ümkartirung  in  Boden- 
bach billigere  Frachten  als  bisher  er- 
reicht werden.  • , ^ , a- 

Abzüge  des  Nachtrags  sind  durch  die 
betheiligten  Expeditionen  zu  erlangen. 
Dresden,  am  4.  November  1889.  (2671) 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 

I als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Elbumschlags  - Verkehr  Dresden -Elb- 
kai  - Nordwestböhmen.  Am  15.  Novem- 
ber 1889  wird  Nachtrag  II  zum  Tarife 
für  den  obenbezeichneten  Verkehr  ein- 
geführt. Die  darin  enthaltenen  Fracht- 
erhöhungen treten  erst  am  1.  Januar  1890 
in  Kraft.  . 

Der  Nachtrag  II  kann  durch  die  hiesi- 
gen Gtiterexpeditionen  bezogen  werden. 
Dresden,  am  4-  November  1889.  (2672) 
Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 

Grossh.  Badische  Staatseisenbahnen. 
Zu  dem  auch  im  Verkehre  der  dies- 
seiti^en  Station  Basel  mit  Schweize- 
rischen  Stationen  Anwendung  findenden 
Transportreglement  der  Schwei^rischen 
Bahnen  vom  1.  Juli  1876  ist  der  X.  Nach- 
trag, gültig  vom  1.  d.  Mts.  ab,  ausge- 
geben worden.  t.  l a 

Derselbe  enthält  Bestimmungen  betretts 
der  Bestellung  etc.  der  Wagen  zur  Güter- 

Karlsruhe,  den  5.  November  1889.  (2673) 
Generaldirektion. 


Mit  dem  1.  November  d.  J.  wird  die 
zwischen  der  Station  Rosenberg  ui^  der 
Haltestelle  Sommerau  belegene  Halte- 
stelle Charlottenwerder  der  Marienburg- 
Mlawkaer  Bahn  in  den  Nachbarverkehr 
zwischen  den  Stationen  der  vorgenannten 
Bahn  und  den  Stationen  des  Direktions- 
bezirks Bromberg  einbezogen.  .... 

Die  betreffenden  Frachtsätze  sind  bei 
den  Verbandsstationen  zu  erfahren. 

Bromberg,  den  31.  Oktober  1889.  (2674) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Am  10.  November  1889  gelangt  zum 

Staatsbabn-Gütertarif  Bromberg-Magde- 

burg  vom  1.  August  1889  der  Nachtrag  II 
zur  Einführung.  Derselbe  enthält: 

1.  Ergänzung  der  besonderen  Tarifvor- 
schritten. 

2.  Anderweite  ermässigte  Entfernungen 

und  Frachtsätze  für  die  Stationen 
Gönnern,  Gröbers,  Leipzig  und 
Schkeuditz,  und  neue  Entfernungen 
und  Frachtsätze  für  die  Stationen 
Baalberge  j Bebitz,  Beetzendori, 
Clötze,  Cunrau,  Dambeck,  Githorn 
(Stadt),  Kuhfelde,  Kusey,  Sieden- 
langenbeck  und  Triangel  des  Direk- 
tionsbezirks  Magdeburg.  . 

3.  Aenderung  des  Waarenverzeichnisses 
für  Holz  des  Spezialtarifs  II. 

4.  Erweiterung  des  Ausnahmetarifs  5 

für  gebrannte  Steine.  ‘ 

5 Ausnahmetarif  12  für  Eisen  und  stahl 
des  Spezialtarif>  H zur  überseeischen 
Ausfuhr  über  Deutsche  Häten  nach 
aussereuropäischen  Ländern. 

6.  Berichtigungen  und  Ergänzungen. 

Die  Nachträge  sind  durch  Vermittlung 
der  Fahrkarten- Ausgaben  unseres  Direk- 
tionsbezirks zu  beziehen.  ,nar,K\ 

Broinberg,  den  31.  Oktober  1889.  (2675) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 

Oesterr.  Eisenbahnverband.  Der  Tarif 
Theil  II  Heft  1 für  den  Oesterr.  Eisen- 
bahnverband d.  d.  1.  August  1883  nebst 
den  dazu  erschienenen  Nachträgen  wmd 
mit  Ende  dieses  Jahres  vo.lständig 
ausser  Kraft  treten.  Der  neue  denselben 
ersetzende  Tarif  wird  voraussichtlich 
mit  1.  Januar  1890  in  Wirksamkeit  treten, 
worüber  übrigens  noch  besondere  Publi- 
kation erfolgen  wird. 

Wien,  am  4.  November  1889.  (2676  RM) 
Priv.  Oesterr.-Ung.  Staatseisen bahn- 
Gesellschatt, 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

K.  K.  Oesterr.  Staatsbahnen.  K.  K. 
priv.  Kaiser  Ferdinands  - Nordbahn. 


Tarif  für  die  TJeberfuhrung  von  Gütern 
von  der  Station  Oswiecim  der  K.  K. 
Oesterreichiscben  Staatsbahnen  nach 
der  Station  Oswiecim  der  K.  K.  priv. 
Kaiser  Ferdinands  - Nordbahn  , bezie- 
hungsweise des  Eisenbahn  - Direktions- 
bezirkes Breslau,  sowie  umgekehrt. 

Vom  1.  Dezember  1889  angefangen  ge- 
langen 

I.  rücksichtlich  jener  Güter,  welche 
ursprünglich  nach  der  Station  Oswie- 
cim der  K.  K.  Oesterr.  Staats- 
bahnen bestimmt  sind,  jedoch  ent- 
weder über  Verfügung  des  Versen- 
ders, oder  nach  Auslösung  des  Fracht- 
briefes über  Wunsch  des  sodann  als 
neuer  Versender  anzusehenden  Em- 
pfangsberechtigten 

a)  nach  Stationen  der  K.  K.  priv. 
Kaiser  Ferdinands- Nordbahn  (Os- 
wiecim ausgeschlossen)  und  dar- 
über hinaus,  oder 

b)  nach  Stationen  des  Eisenbahn - 
Direktionsbezirkes  Breslau  (Oswie- 
cim ausgeschlossen)  und  darüber 
hinaus, 

weiter  befördert  werden  sollen,  und 
II.  rücksichtlich  jener  Güter,  welche  mit 
der  ursprünglichen  Bestimmung  nach 
der  Station  Oswiecim 

a)  der  Kaiser  Ferdinands -Nord bahn, 
beziehungsweise 

b)  des  Eisenbahn  - Direktions  bezirkes 
Breslau 

von  da  aus  dem  gleichen  Grunde  nach 
Stationen  der  in  Galizien  gelegenen  K.  K. 
Oesterr.  Staatsbahnlinien  (Oswiecim  aus- 
geschlossen) und  darüber  hinaus  weiter- 
zuleiten sind,  folgende  Gebühren  zur  Ein - 
hebung: 

1.  für  Eilgüter,  Güter  der  Klasse 

I und  II,  sowie  für  sperrige 
Güter,  nur  im  Verkehre  mit 
Oswiecim  K.  F.  N.  B 8 kr. 

2.  für  Güter  der  Wagenladungs- 
klasse A,  B,  C,  der  Spezial- 
tarife und  der  Ausnahme - 
tarife,  u.  zw.: 

im  Verkehre  mit  Oswiecim 
K.  F.  N.  B.  und  E.  D.  B.  Breslau  4 „ 
Oe.  W.  Noten  pro  100  kg. 

Die  geringste  zur  Einhebung  gelangende 
Gebühr  beträgt  10  kr.  Noten  pro  Sendung. 

In  den  Fällen  I b und  II  b ist  auch, 
wenn  die  Weitersen  düng  über  Verfügung 
des  ursprünglichen  Versenders  erfolgt, 
von  demselben  ein  neuer  Frachtbrief  bei- 
zubringen, Ausserdem  ist  bei  Wagen- 
ladungsgütern von  dem  die  Weitersendung 
veranlassenden  neuen  Versender  die  Er- 
klärung im  Frachtbriefe  abzugeben,  dass 
die  bezügliche  Sendung  als  von  dem- 
selben verladen  anzusehen  ist. 

Die  vorstehenden  üeberführungsge- 
bühren  sind,  wenn  die  Weitersen  düng 
im  Falle  I b über  Wunsch  des  ursprüng- 
lichen Empfängers  erfolgt,  von  dem- 
selben bei  der  Auslösung  des  Fracht- 
briefes mit  den  anderen  Gebühren  baar 
zu  entrichten. 

Eine  Ueberführung  der  Güter  von 
einem  Bahnhofe  in  Oswiecim  zum  an- 
deren lediglich  behufs  Bezuges  daselbst 
findet  nicht  statt. 

Der  gleiche  Tarif  vom  1.  April  1887 
tritt  mit  obbezeichnetem  Tage  ausser 
Kraft. 

Wien,  1.  November  1889.  (2677) 

K.  K.  Generaldirektion 
der  Oesterr,  Staatsbahnen. 

K.  K.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 


Vereinigte  Arader  und  Csanäder 
Eisenbahnen.  Mit  dem  Eröffnungstage 
der  Linie  Borossebes-Gurahoncz  erscheint 
zu  dem  vom  Eröffnungstage  der  Flügel- 
linie Kisjenö  - Erdöhegy  - IL'.  Szt,  Anna 
(15.  Dezember  1887)  gültigen  Lokal-Güter- 


tarif Theil  II  der  Vereinigten  Arader 
und  Csanäder  Eisenbahnen  ein  die  Sta- 
tionstarife für  die  Stationen  Almäs» 
Alcsill,  Arad,  Gurahoncz,  Kätegyhäza, 
Szöreg  und  Szeged  St.  E.  G.  sowie  meh- 
rere Berichtigungen  des  Haupttarifes 
enthaltender  Nachtrag  II. 

Arad,  am  3.  November  1889-  (2678) 

Die  Direktion:  Boros  Beni. 


4.  Verdingungen. 

Verding  von  Tender-  bezw.  Wagen- 
Radreifen,  Die  im  Rechnungsjahre 
1889/90  bezw.  1890/91  erforderlichen 
600  Stück  Tender-Radreifen 
4 200  „ Wagen-  „ 

sollen  in  öffentlicher  Ausschreibung  — 
nach  10  Loosen  getrennt  — verdungen 
werden. 

Bedingungen,  Zeichnungen  und  das 
zum  Angebot  zu  benutzende  Formular 
liegen  im  diesseitigen  Materialienbüreau 
hier,  Knochenhauer  - Uferstrasse  Nr.  1, 
zur  Einsicht  aus  und  können  auch  von 
demselben  gegen  portofreie  Einsendung 
von  1 Jl  bezogen  werden. 

Die  Eröffnung  der  Angebote  im  vor- 
bezeichneten  Büreau  findet 
am  19.  November  1889,  Vormit- 
tags 11  Uhr, 

statt. 

Der  Zuschlag  erfolgt  bis  z u m 3.  De- 
zember 1889. 

Magdeburg,  den  2.  November  1889.  (2679) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Oldenburgische  Staatseisenbahn.  Der 
Bedarf  an  Oberbaumaterial,  als 

1.  2500  Stück  Flussstahlschienen  nach 

Preussischem  Normalprofil  (pro 
Meter  33,4  kg  schwer)  ä 9 m 
lang  (ca.  750  t); 

2.  2 500  Paar  flussstählerne  Winkel- 

laschen (Innen-  und  Aussen-) 
dazu  (ca.  65,5  t) ; 

3.  25000  Stück  flusseiserne  Unterlags- 

platten dazu  (ca.  75  t); 

4.  20000  Stück  Laschenschrauben  dazu 

(ca.  11  t); 

5.  20  000  StückfederndeGussstahl-Unter- 

lagsri^e  dazu; 

6.  70000  StückHakennägel  dazu  (ca.  20  t) 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Verdingung 
beschafft  werden. 

Die  Bedingungen  können  gegen  porto- 
freie Einsendung  von  50  /iS  von  unserem 
Revisionsbüreau  hierselbst  bezogen  wer- 
den. 

Angebote  sind  bis  zum  15.  N o v e m - 
berd.  J. , Vormittags  11  Uhr,  bei 
der  Unterzeichneten  einzureichen.  Die- 
selben müssen  verschlossen  und  mit  der 
Aufschrift  „Angebot  auf  Lieferung  von 
Oberbaumaterial“  versehen  sein.  Die 
Oeffnung  der  Angebote  geschieht  als- 
dann in  Gegenwart  etwa  erschienener 
Annehmer. 

Oldenburg,  den  28.  Oktober  1889.  (2680B) 

Grossherzogliche  Eisenbahndireation. 

Oberhessische  Eisenbahnen.  Die  Liefe- 
rung von  6 000  Kiefern-  und  2 000  Eichen- 
schwellen soll  vergeben  werden.  Ange- 
bote, mit  bezüglicher  Aufschrift  ver- 
sehen, sind  bis  zum  16,  d.  Mts,  hier 
einzureichen.  Die  Bedingungen  können 
bei  unseren  Stationen  Alsfeld,  Lauter- 
bach, Nidda  und  Hungen,  sowie  bei 
unserer  Magazins  Verwaltung  dahier  ein- 
gesehen werden. 

Giessen,  den  5.  November  1889.  (2681) 

Grossherzogliche  Direktion. 


Hessische  Ludwigs  - Eisenbahn.  Der 
Materialbedarf  pro  1890,  bestehend  in 

1.  Brennmateriauen  (exkl,  Steinkohlen), 

2,  Metall-,  3.  Holz-  und  4.  Fettwaaren, 

6.  diverse  Materialien , 6.  Uniforms- 

gegenstände, 7.  Schreibmaterialien  und 


8.  Drucksachen  soll  im  Submissionswege 
vergeben  werden.  Die  Lieferungsbedin- 
gungen mit  dem  Verzeichnisse  der  Ma- 
^rialien  können  bei  unserer  Material- 
inspektion bezw.  Drucksachenverwaltung 
hier  eingesehen  oder  auf  portofreies 
Verlangen  von  diesen  Dienststellen  unent- 

feltlich  bezogen  werden.  Zum  Vorzeigen 
er  Muster  sind  die  betreffenden  Ver- 
walter hier  angewiesen.  Angebote  sind 
mit  der  Aufschrift: 

„Angebot  zur  Materiallieferung 
pro  1890“ 

bis  spätestens  den 

22.  November  1889 , 
Vormittags  10  Uhr, 
versiegelt  und  portofrei  und  zwar  für 
die  ersten  6 Abtheilungen  an  Herrn 
Materialieninspektor  Schick  und  für  die 
2 letzten  Abtheilungen  an  Herrn  Ober- 
Güterinspektor  Klöss  hier  einzusenden. 
Mainz,  den  5.  November  1889.  (2682) 

In  Vollmacht  des  Verwaltungsrathes: 
Die  Spezialdirektion. 


Eisenbahn  - Direktionsbezirk  Altona. 
Es  soll  die  Lieferung  von: 

,8  S t ü c k Personenwagen  I./II.  F’ 


b)  12 

c)  3 

d)  2 

e)  20 

f)  17 

g)  147 

h)  288 


Personenwagen  III.  Kl., 
Personenwagen  IV.  Kl., 
Personenzug  - Gepäck- 
wagen, 

bedeckten  Güterwagen, 
Hochbordwagen, 

Normal  - Wagenrad- 
sätzen, 

Tragfedern  und 
OJ.U  „ Spiralfedern 
unter  Zugrundelegung  der  bekannten, 
bei  den  Preussischen  Staatsbahnen  gül- 
tigen „Bedingungen  für  die  Bewerbung 
um  Arbeiten  und  Lieferungen“  im  Wege 
der  öffentlichen  Verdingung  vergeben 
werden. 

Lieferungsbedingungen  und  Zeich- 
nungen liegen  im  maschinentechnischen 
Büreau  hierselbst  in  den  Geschäfts- 
stunden zur  Einsicht  aus,  und  können 
auch  daselbst  gegen  Erstattung  bezw, 
postfreie  Einsendung  von  50  4 für  jede 
Wagengattung  oder  3 M.  für  die  Wagen 
zu  a — f,  1 M.  für  die  Radsätze  und  1,50  Jl 
für  die  Federn  unfrankirt  bezogen  werden. 

Angebote  sind  bis  zum  22.  Novem- 
ber 1889  für  die  Wagen  bis  12  Uhr, 
für  die  Radsätze  bis  11  U h r und  für 
die  Federn  bis  1 U h r,  auf  vorgeschrie- 
benem Formular,  versiegelt  und  mit  der 
Aufschrift:  „Angebot  auf  Wagen“  bezw. 
„Radsätze“  bezw.  „Federn“  an  das  ma- 
schinentechnische Büreau  hier  einzu- 
reichen. 

Zuschlagsfrist  4 Wochen. 

Altona,  den  3.  November  1889.  (2683) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


IL  NicMamtl.  Bekanntiacliiingen. 

Eine  Brannkohlengrube  beabsichtigt 
einige  Waggons  gut  erhaltener  Schienen 
für  Anschlussgleise  anzuschaffen. 

OffFerten  sub  Nr.  5 Expedition  dieses 
Blattes  erbeten. 


NürnTberger 

Abziehbilder- 

Fabrik. 

Troeger  & Bücking 

HTümbers. 


Nr.  21.  Jahrgang  1889. 


— m — 


Berlin,  am  9.  November  1889 


Anzeiger 

aberzähliger  Eisenbahn-Güter  und  Gepäckstücke 

Gratis-Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Der  Expedition  bis  zum  6.  November  Vorm,  gemeldet  

erscheint  2 maiTm^^ÖnärTnd~^i3Tair  selbständiges  Blatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dem 
voH  «'S  Pik.  ZU  beziehen. 


Bezeichnung 

Anzahl  I 

Art  der 
Ver- 
packung 

Inhalt 

Ge- 

wicht 

kg 

Marke  1 Nr. 

der  Güter 

Lagerort 


Name 
der  Bahn 


(Bemerkungen 
(insbesonder« 
etwaige  Merk- 
male, welche  Bur 
Aalklämng 
dienen  können). 


A & X X 
AHN 
A L 
A Ö 


B E 
B L 
C C 
C G 
C P 
0 P 


E & H 
E G 
F L 


GBO 
G D 


G H 

G L 
G M 
G M 
G P 
G W 
H A W 

H B 

H & C 
H D 
H K 
H S 
H S 
J L 
J L 
J P 


8410 

881 

11346 


14395  a 
948 
6590 

4993 

923 

5214 

5142 


Deutsche  und  Niederländische  Eisenbahnen. 


Korb 

Kiste 


Beutel 

Sack 

Pack 

Ballen 

Sack 

Fass 


Kiste 

Ballen 

Kiste 

Kiste 


A.  Güter  mit  Buchstaben  bezeichnet: 


Obst 
Feuertöpfe 
unbekannt 
Bücher 


leere  Blechbüchsen  — 

Versatzbrett  — 

Gewichte  — 

Hornspähne  — 

Privatkette  — 

Düten  — 

? - 

gefüllt  — 

Spirituosen  — 

leere  Käfige  • — 
Bisquits  — 

Wollabfälle  (Lumpen) 
Träger  — 

Kleider  _ — 

Kugellaterne  mit  1 
, Drahtkorb  j 
leer  — 

unbekannt  — 

unbekannt  — 


Stangen  \ 
Bund  j 
Kübel 

Kiste 

Korb 

Fass 

Pack 

Kiste 

Kisten 
< brauner  1 
{ Holz- 
1 koffer  J 
Kiste 
Kollo 
Kiste 


Korb 


14,5 


|und  2 ficken  Ober- 
\ hemden 

leeres  Geschirr 
Schmalz 
Stühle 
Margarine 
Wein 
Rosinen 


Berlin  Eilg.-E. 
Maastricht 
Tempelburg 
Drusenheim 
Suhl 


K.  E.-D.  Bromberg 
Niederländ.  Stsb. 
K.  E.-D.  Bromberg 
Elsass-Lothring. 
K.  E.-D.  Erfurt 


gefüllt  — 

lenf 

Spirituosen  — 

leer  — 

Wein?  — 

Wein  - 

gusseis.  Räder  — 

Wagenfett  - 

Eisenw.  (Gharniere)- 


26,5 


{S} 


Berlin 

Halberstadt 
Cassel  O. 
Soest 

Düsseldorf 

Velbert 

Falkenberg 

Strassburg 

Feucht 

Berlin  Ostbhf. 
Bremen 

Marktschorgast 
Court  St.  Etienne 
Strassburg 
Schwerin 
Dresden  A. 
Vlissingen  Hafen 
Bentheim 

Homburg  v.  d.  H, 
Altena 

Nürnberg  C.  B. 

Hannover  N. 

Hückeswagen 

Brilon 

(Bremen 

Bochum 

Lehrte 

Schoppinitz 

Sondershausen 

Bochum 
Anvers  B. 
Nakel 

Waldenburg 

Posen 

Asch 

Lüdenscheid 

Halle 

Elberfeld  St. 


K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  "Elberfeld 

K;  E.-D”  Erfurt 
Elsass-Lothring. 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Hannover 
Bayerische  Stsb. 
Grand  Central  Beige 
Elsass-Lothring. 
Meckl.  Friedr.  Frzb, 
Sächsische  Stsb. 
Niederländ.  Stsb. 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  'Hannover 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Hannover 
E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M, 

K.  E.-D.  Elberfeld 
Grand  Central  Beige 
K.  E.-D.  Bromberg 
Württemb.  Stsb. 
K.  E.-D.  Breslau 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Elberfeld 


beschr.  Plauen, 
bei  Boden- 
revision, bez. 
Berlin  Ahb. 

Dresden 

4/10. 


{beschr. 
Münster. 


( bezettelt 
{ Nürnberg 
1 C.B.-Feucht. 
1 beiSchuppen- 
\ revision. 

I ohne  Bezette- 

\ lang- 


bekl.Schwerin. 


London. 

I bez.  Gebr. 

Brandes  nach 
[ Frankfurt. 


f Lindau-Bam- 
l berg. 

bez.  Oppeln. 


I beiSchuppen- 
\ revision. 

(bekl.  Mainz- 
Magdeburg. 


I Budapest 
\ Südb.-Asch. 


Ä . 

^ ■ 

44 

45 

46 

47 

48 

49 

50 

51 

52 

53 

54 

55 

56 

57 

58 

59 

60 

61 

62 

63 


IV 


3 

Art  der 

Ge- 

Lag 

e r o r t 

Bemerkungen 

(insbesondere 

Ver- 

Inhalt 

wicht 

<! 

Packung 

kg 

g 

Station 

Name 

etwaige  Merk- 
male, woloh  ü zor 
Aolkläung 
dienen  können). 

d 

e r G ü t 

r 

Hl 

der  Bahn 

gusseis.  Ofentheil  — 

2,5 

44 

K.  E.-D.  Hannover 

IbeiSchuppen- 

1 

~ 

Bremen 

\ revision. 

1 

Fass 

Oel  — 

56 

45 

Beek«Elsloo 

Niederländ.  Stsb. 

/ b.  Schuppen- 

1 

Bierfass 

leer  — 

10,5 

46 

Bremen 

K.  E.-D.  Hannover 

1 

— 

Schaar  — 

4 

47 

Breslau  0/S. 

K.  E.-D.  Breslau 

\ revision. 

/ bei  Bodenre- 

1 Vision  bez. 

1 

Kiste 

1 3 Bund  geschliffene  l 
\ Glasflaschen  / 

7 

48 

Leutzsch 

K.  E.-D.  Erfurt 

) Erfurt 

1 Leipzig 
1 u.  Leipzig  11 
[ Dresd.  Bhf. 

1 

— 

Decke  m,  Ständer  — 

22 

49 

Laneffe 

Grand  Central  Beige 

1 

Korb 

leere  Flaschen  — 

21 

50 

Paderborn 

K.  E.-D.  Hannover 

1 

Fass 

leer  — 

15 

51 

Lissa  i.  P. 

K.  E.-D.  Breslau 

1 

Kiste 



17 

52 

Opladen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

1 

„ 

Marmor  — 

12 

53 

Nürnberg 

Bayerische  Stsb. 

1 ohne  Bezette- 
l lung. 

, Eisenplatte  aus 

(am  19/10.  auf 

1 

- 

1 [neuem  Schmiede-  1 
1 eisen,  67  cm  lang  | 
'■  und  25  cm  breit  ’ 

13,5 

54 

Haste 

K.  E.-D.  Hannover 

< der  Strecke 
I gefunden. 

1 

Kiste 

172 

55 

Feyenoord 

Mülhausen 

Niederländ.  Stsb. 

1 

Fass 

leer  — 

194 

56 

Elsass-L  othring. 

1 beklebt  Lie- 

1 

Kiste 

Malerutensilien  — 

32 

57 

Düsseldorf 

K.  E.-D.  Elberfeld 

< benwerda- 

1 

„ 

gefüllt  — 

144 

58 

Strassburg 

Elsass-Lothring. 

I Düsseldorf. 

1 

Sack 

Holzklammern  — 

30 

59 

Liegnitz 

K.  E.-D.  Berlin  N.M. 

1 bei  Boden- 
\ revision. 

1 

Kiepe 

Fastagen  — 

5 

60 

Blumenberg 

K.  E.-D.  Magdeburg 

1 

— 

Stärkefass,  leer  — 

16 

61 

Halle 

1 

Ballen 

Hopfen  — 

59 

62 

Nürnberg  C.  B. 
Wermelskirch  en 

Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

1 

Kiste 

Metallw.  (Schuhösen) 

42 

63 

1 

unbekannt  — 

160 

64 

Vlissingen  H. 

Niederländ.  Stsb. 

, 2 Thürzuwerfer,  v 

1 

- 

1 1 Eisenplatte  1 

1 1 Löthkolben  und  ( 

22,5 

65 

Inowrazlaw 

K.  E.-D.  Bromberg 

^ 1 Kurbel  f 

I ohne  Bezette- 
l luog. 

1 

Pack 

nasse  Rindshäute  — 

32 

66 

Simbach 

Bayerische  Stsb. 

1 

Kiste 

( ansch.  leere  Blech-  1 
\ flasche  / 

■ 7 

67 

Bunde 

K.  E.-D.  Hannover 

1 alte  Bezette- 
{ lung  Mün- 
I Ster  i.  W. 

1 

Kollo 

Eisenstäbe  — 

20 

68 

Bebra 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

( Kreuzhausen 
\ bez. 

B.  Güter  m.  Adr.  bez.: 

1 

Kistcben 

? , — 

1 

69 

Hasselt 

Grand  Central  Beige 

1 

- 

Schiebekarren  — 

- 

70 

Gera 

K.  E.-D.  Erfurt 

Ibei  Boden- 
\ revision. 

(G.  Engel- 
< mann  Nossen 
1 bez. 

1 

Pack 

leere  Säcke  — 

25 

71 

Eger , 

Bayerische  Stsb. 

18 

Kolli 

eis.  Gerüsttheile  — 

- 

72 

Cassel  tr. 

K.  E.-D.  Hannover 

1 

/ Hand-  \ 
\ koffer  / 

Kleidung  — 

14,5 

73 

BremenEilg.-Exp. 

” 

( alte  Bekl. 

< Nr.  909  Wien 
\ Stsb.-Leipzig. 

1 

Sack 

Holzwaaren  — 

16 

74 

Bebra 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

1 

Packet 

? — 

1 

75 

Sichern 

Grand  Central  Beige 

1 

Sack 

Getreide  — 

101 

76 

Eilenburg 

K.  E.-D.  Erfurt 

(am  24/10.  auf 
< der  Strecke 
( gefunden. 

4 

— 

leere  Butterkübel  — 

15 

77 

Dirschau 

K.  E.-D.  Bromberg 

(bez. 

1 

Fass 

Bier  — 

? 

78 

Artern 

K.  E.-D.  Erfurt 

1 Halle  a.  S. 

I Artern. 

1 

Kübel 

leer  — 

5 

79 

Voldagsen 

K.  E.-D.  Hannover 

, alte  Eilgut- 
1 bekl.  Eldag- 
j sen  - Han- 

'■  nover. 

1 

Kiste 

leer  — 

26 

80 

Hannover  St. 

” 

( Bestim- 

1 

Sack 

Säcke  — 

- 

81 

Nürnberg  C.  B. 

Bayerische  Stsb. 

{ mungsstat. 
1 Fürth. 

1 

” 

leere  Säcke  — 

45 

82 

Simbach 

(ohne  Bezet- 
\ telung.t 

Bezeichnung  | 

Art  der 
Ver- 
packung 

Inhalt 

Ge- 

wicht 

kg 

Marke  1 Nr. 

der  Güter 

H.  Tessmer^ 
Danzig  / 
Toulon 


Margarine 
rother  Stricli 


X weiss 
X roth 


,1  ^ 1 

blauer  Stricli 


/ Petrol.-  \ 
\ Fass  / 


Ballen 

Kollo 


Korb 

Ballen 

Kiste 


Ballen 

Pack 

kleiner 

Hebekorb 

Pack 

Hinge 

Stange 

Stück 

Pack 


f Hand- 
I koffer 
Schachtel 
Packet 
Packete 


leere  gebr.  Säcke  — 
leer  — 

Güter  m.Nnmm.bez. 

gusseis.  Ofenthür  — 
Herdringe  — 

' eis.  verzinntes  Rohr  ^ 
3,5  m lang 
Margarine 
grüne  Haut 


D.  Güter  m.  Zeich.  vers. : 


leere  Margarine- 
fässer ohne  Deckel 


gusseis.  Rohre, 
2,6  m lang 


B.  Güter  ohneBezeichn. 

Benzin  ~ 

Betten  — 

Betten,  Kleider  und 
Küchengeräthe 
Bindfaden  in  Papier  ■ 
Draht  “ 

alte  leere  Eierkisten  — 
Eisen 
Eisen 
Eisendraht 
Eisenwaaren 
leer 

fhölz.  Fensterrahmen 
\ m.  eis.  Sprossen 
gefüllte  Flaschen  — 
alter  weisser  Filzhut 
j alte  Hutschachtel 
< einem  weissen  und 
\ schwarzen  Filzhut 
leer,  m.  Leinwand- 
überzug 

mit  Mustern 
alte  Bücher 
altes  Kisschen 
( alter  leerer  Muster- 
\ kofier 

leere  Handkofferchen 
altes  Bild 
Holzkoflfer 
Kartoffeln 
Ketten 


^ Lagerort  j Bei 



jd  Station 

Hl 

et\ 

Name  mal 

der  Bahn 

83  Dirschau  I 

l.  E.-D.  Bromberg  1 

84  Anvers  B.  G 

rand  Central  Beige 

86  Bremen  1 

86  Stangenberg  K 

87  Leutzsch 

88  Bochum 

89  Schorndorf 

i.  E.-D.  Hannover 
[.  E.-D.  Frankf.  a/M.  ' 
K.  E.-D.  Erfurt  b. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Württemb.  Stsb.  ^ 

90  Holzwickede 

K.  E.-D.  Elberfeld  | 

91  Nürnberg  C.-B. 

92  Pelplin 

/ Neusalza*  1 
\ Spremberg  / 

K.  E.-D.  Bromberg 
Sächsische  Stsb.  b. 

94  Northeim 

1 ' 

K.  E.-D.  Hannover  T 

95  Elberfeld  St. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

96  Rostock 

Meckl.  Friedr.  Frzb.  | 

97  Falkenberg 

K.  E.-D.  Erfurt 

98  Blankenberg 

Meckl.  Friedr.  Frzb.  | 

\ 99  Potschappel 

Sächsische  Stsb. 

100  Minden 

,5  101  Breslau  0/S. 

; 102  Nordhausen 

75 103  Berlin  Ostbhf. 

1 104  Vohwinkel 

1 105  Löhne 

i 106  Velbert 

! 107  Stassfurt 

i 108  Neheim* Hüsten 
) 109  Berlin  Ostbhf. 

),5  HO  Bremen 

J 111  Osnabrück 

r,5  112  Saalfeld 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M- 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Elberfeld. 
K.  E.-D.  Hannover  ■ 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Erfurt 

“ 113  Nürnberg  C.-B, 

Bayerische  Stsb. 

„ . / Darmstadt 
L3  114 1 Gep.-E. 

38  116  Düsseldorf 

? 116  Oderberg 

\ Main-Neckarb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Breslau 

Bodenrevis. 


(b.  Schuppen- 
revision. 


/Gepäck  - E 
\ pedition. 


VI 


c 

Bezeichnung 

Art  der 
Ver- 
packung 

Inhalt 

Ge- 

wicht 

Lagerort 

Bemerkungen 
(msbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zu.- 

Marko 

Nr. 

< 

Station 

Name 

der  Bahn 

Aufklärnng 

-5 

d 

er  Güter 

M 

dienen  können). 

117 

118 

- 

- 

1 

2 

Pack 

Sack 

/ Kleiderausklopfer  \ 
\ (Rohrgeflecht)  / 
Kleie  — 

2 

43 

117 

118 

1 

Rheda 

Northeim 

K.  E.-D.  Hannover 

j b.  Schuppen- 

119 

— 

— 

12 

— 

Kohlenlöffel  - 

5 

119 

Hagen 

K.  E.-d!’ Elberfeld 

\ revision. 

120 

— 

— 

1 

— 

gusseis.  Kuppel  — 

35 

,120 

Breslau  0/S. 

K.  E.-D.  Breslau 

121 

- 

- 

1 

- 

1 Knppelstange,  1 

1 3,025  m lang  | 

- 

121 

1 Leinhausen  1 
l\  Hauptwerkst.  / 
, Posen 

K.  E.-D.  Hannover 

122 

— 

— 

2 

Latigbäume  — 

? 

122 

K.  E.-D.  Breslau 

*) 

123 

— 

— 

1 

Stück 

Langeisen  — 

15 

123 

Mülhausen 

Elsass-Lothring. 

124 

— 

— 

1 

— 

Leine  — 

— 

124,  Magdeburg  Cent. 

K.  E.-D.  Magdeburg 

1 ohne  Bezette- 

125 

— 

— 

1 

Kollo 

eis.  Maschinentbeil  — 

15 

125 

Hof 

Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

126 

— 

— 

1 

Ring 

Messingdraht  — 

41 

126 

Siegen 

l 

127 

— 

— 

1 

Pack 

Pfannen  — 

20 

127 

Hagen 

' 

128 

— 

— 

1 

6 Pflugschaare  — 

15 

128 

Scherfede 

129 

— 

— 

1 

— 

Pumpentheil  — 

— 

129 

Cassel  tr. 

K.  E.-D.  Hannover 

fb.  Schuppen- 

130 

— 

— 

1 

Kollo 

gusseis.  Ofenfüsse  — 

2 

130 

Bremen 

131 

— 

— 

4 

— 

eis.  Ofenringe  — 

2 

131 

Breslau  0/S. 

K,  E.-D.  Breslau 

\ revision. 

(bezettelt  von 

132 

1 

— 

Ofenrohr  — 

6,5  j 

132 

Carlshafen 

K.  E.-D.  Hannover 

i Dingelstädt 
[ aufg.  7/10. 89. 

133 

— 

— 

2 

— 

gusseis.  Rädchen  — 

5 

133 

Nürnberg  C.  B. 
Lüneburg 

Bayerische  Stsb. 

134 

— 

— 

6 

— 

eis.  Röhren  — 

_ 

134 

K.  K.-D.  Hannover 

' 1 ohne 

/ kurzes  gerades  eis. 

1 Rohr  i 

\ 

i Handwerkzeug  u.  / 

135 

- 

2 

\ 1 in  Lein- 1 

izwar:  3 Maschinen- ( 
1 Schraubenschlüssel,  ' 

135 

Allenstein 

K.  E.-D.  Bromberg 

1 wand  / 

1 1 Schraubenanzieher,  l 
1 1 Schraube  m.  Mutter,  1 

\ 

f 1 eis.  Schiffchen  ' 

136 

— 

— 

1 

Stab 

Rundeisen  — 

35  ' 

136 

Vohwinkel 

K.  E.-D.  Elberfeld 

137 

— 

— 

. 1 

Korb 

Schellfische  — 

— 

137 

Eichenberg 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

13S 

1 

Schleifstein  — 

19 

138 

Königsberg 

K.  E.-D.  Bromherg 

, zu  einer 

139 

— 

_ 

1 

_ 

1 blecherner  Schutz-  1 
\ deckel  / 

139 

Cliam 

Bayerische  Stsb. 

1 Schneide- 
/ maschinege- 

1 hörig,  ohne 
' Bezettelung. 

( hölzern.  Ständer,  1 
\ nussbaum  poliert  / 

140 

- 

- 

1 

- 

2.5 

140 

Berlin 

K.  E.-D.  Erfurt 

b.  Bodenrev'. 

141 

- 

- 

1 

- 

eis.  Wagenreif  — 

18,5 

141 

Bremen 

K.  E.-D.  Hannover 

f b.  Schuppen- 
\ revision. 

142 

- 

5 

Stangen 

/Winkeleisen  u.  3 eis.) 
( Röhren  / 

1 

142 

Güstrow 

Meckl.  Friedr.  Frzb. 

bekl.  Güstrow. 

*)  Aut  der  Decke  des  Wag.  Nr.  5445  Altona  vorgef.,  anscheinend  Ausrüstungsstücke  für  4bödige  Etagewagen. 


Wer  I heizbaren  Bädestuhl  hat,  kann  täglich 
warm  baden.  Beschreibungen  gratis. 

L.  Weyl,  Fabrik,  Berlin,  Mauerstr.  II. 


Für  das 

Lichtpausverfahren 

(schwarze  Striche  auf  weissem  Grunde 
oder  weisse  Striche  auf  blauem  Grunde) 
zur  TervielfAltig^unK  iron  Zeich- 
nungen empfehle  vollständige  Appa- 
rate, präparirtes  Papier  etc. 

Auf  Wunsch  übernehme  ich  die  Ver- 
vielfältigung von  Zeichnungen  im  eige- 
nen Atelier  zu  billigsten  Preisen  und  in 
kürzester  Zeit. 

Ferner  otferire  ichPausleinwaiul,  Paus- 
papier, flüssige  chines.  Tusche  billigst 
und  in  bester  Qualität. 

Preislisten,  Proben  und  Gebrauchs- 
Anweisung  gratis  und  franco. 

Berlin  NW.  7. 

Mittel-Strasse  4.  OttO  Pnllipp. 


Circulir-Oefen. 

Patent  Hohenzollern  Nr.ll36. 

Diese  Oefen  werden  für  Werk- 
stätten in  vier  Grössen  hergestellt, 
und  genügt  erfahrungsmässig  zur  Er- 
höhung der  Temperatur  eines  Raumes 
von  10°  Gels,  einer  von 

800  mm  Dtr.  für  5000  cbm  Inhalt. 

650  „ „ „ 3500  „ „ 

500  „ „ „ 2000  „ „ 

350  „ „ „ 1000  „ „ 

Mit  Ausnahme  der  Oefen  von 
350  mm  Dtr.  werden  die  Oefen  auch 
ohne  Regulirfüllvorrichtung  geliefert. 
Alle  Oefen  sind  mit  Chamottesteinen 
auszumuuern. 

Durch  rapideLuftcirculationgeben 
die  Oefen  einen  hohen  Nutzeffect  und 
sind  bereits  mehrere  1000  Stück  im 
Betriebe. 

Jlaseliinentinbrik 

HOHENZOLLERN, 

Düsseldorf. 


Verlegt  und  heraasgegeben  von  dem  Verein  Deatsoher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Bedacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zn  Berlin  W.  (Bedactionsboreau:  Landgrafenstrasee  16).  — Expedition  der  Zeitung  dee  Vereine  Beutscht 
Eisenbahn-Verwaltungen,  Berlin  SW,  Bahnhofetr.  8.  — Draok  von  H.  0.  Herwiaan  in  Berlin  SW..  Benthstrasse  8. 


— 878 


N5  88. 


leutsclieT 


Eisenljaliii-VerwaltuEgeii. 


Organ  des  Vereins. 

I¥eiinund*wan*isrster  Jalirffang. 


Berlin,  den  13.  November  1889. 


DasEisenbahnwesen  auf d. Welt-  | 
ausstellung  in  Paris.  IX. 
(Schluss.) 

Vereins-Mittheilungen: 

Neue  Vereins-Bahnstrecken. 
Rundschreiben. 

Aus  dem  Deutschen  Reich: 
Kombinirbare  Reisebillets. 

Pienss.  Staatsbahn.:  Fahrpläne. 
Ausdehnung  des  Stückgutver- 
kehrs auf  Güternebenstellen. 
Berlin-Rom. 

Die  in  Bau  befindl.  Eisenbahn- 
linien in  den  Reichslanden. 
Bayerische  Eisenbahnen. 
Württemberg:  Gesetzentwurf 
wegen  Beschaffung  von  Geld- 
mitteln für  Eisenbahnzwecke. 
Direkt.-Bez.  Elberfeld:  Schmal- 
lenberg-Fredeburg  eröffnet. 


1 n b 

Dir.-Bez,  Frankfurt  a/M.:  Wies- 
baden-Langenschwalbach. 

Sächsische  Staatseisenbahnen: 
Bevorstehende  Eröffnung  der 
Strecken  Buchholz  - Schwar- 
zenberg n.  Waltersdorf-Crot- 
tendorf. 

Verstaatlichung  der  Mecklen- 
burgischen Eisenbahnen. 

Gnoien-Teterower  Eisenbahn. 

Bezirks  - Eisenbahnrath  Berlin: 
Tarife  f.  ausländ,  Steinkohlen. 

Beziiks-Eisenbahnrath  Köln. 

Detmold-  A Itenbeken. 

Brölthaler  Eisenb.- Gesellschaft. 

Hess.  Ludwigsb.:  Rheinbrücke 
bei  Worms. 

Kreis  Altenaer  Schmalspur-E.-G. 

Sächsisch  - Thüring.  Eisenbahn- 
gesellschaft in  Liqu. 


i«  1 t I 

Neustrelitz -Wesenberg  - Mirow  er 
•Eisenbahn. 

Deutscher  Handelstag. 
Frankfurt-Offenbacher  Strassen- 
bahngpsellscb  aft. 
Elberfeld-Barmer  Pferdebahn. 
Fernsprechwesen  im  Deutschen 
Reiche. 

Aus  Russland: 

Warschau-Wiener  Eisenbahn. 
Wettbewerb  des  Russischen  u. 
Amerikanischen  Steinöls. 

Aus  England: 

London  & Nordwestern-Eisenb. 
Aus  Nordamerika: 
Bahnneubauten. 

Eine  neuartige  Bahn. 

Städtische  Hochbahnen. 
Bücherschau: 

Gustav  Sehaefer,  Ursprung  und 


Entwickelung  der  V erkehrs- 
mittel. 

Archiv  für  Eisenbahnwesen. 

Reichsgerichts-Erkenntnisse : 

Erkenntniss  vom  31/5.  1889. 

Verschiedenes: 

ßeamten-Sterbekasse  d.  Eisenb.- 
Dir.-Bez.  Berlin  in  1888. 

Sterbegeldfonds  der  Betriebsbe- 
amten d.  Rhein-Nahe  Eisenb. 
in  1888/89. 

Berichtigungen. 

Amtliche  Bekanntmachungen : 

1.  Verkehrswiederaufnahme. 

2.  Güterverkehr. 

3.  Personen-  u.  Gepäckverkehr. 

4.  Personen-,  Gepäck-  u.  Güter- 
verkehr. 

5.  Verdingungen. 

Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 


Das  Eis6nbalinw6S6ii  auf  dor  WoltaUsstGllung  in  Paris. 


IX. 

(Schluss.) 

Ehe  wir  eine  Ausstellung,  die  uns  manche  genuss-  und 
lehrreiche  Stunde  verschafft  hat,  für  immer  verlassen,  machen 
wir  noch  gern  einen  Rundgang  durch  jene  Räume  derselben, 
welche  die  meiste  Anziehung  für  uns  besessen  haben;  merk- 
würdig genug,  begegnen  wir  dann  noch  immer  hier  und  da 
einem  interessanten  Gegenstände,  welchen  man  früher  über- 
sehen hat  oder  auch  unbeachtet  Hess,  weil  unsere  Gedanken 
und  unsere  ganze  Aufmerksamkeit  durch  andere  Objekte  in 
Anspruch  genommen  wurden.  Man  hält  gleichsam  noch  eine 
letzte  Rundschau,  die  oft  sehr  lohnend  ist,  eine  „Nachlese‘ , 
die  man  oft  noch  ergiebig  nennen  darf.  So  will  ich  auch  am 
Schlüsse  meiner  Berichte  über  die  Ausstellung  in  Paris  noch 
einmal  meine  Aufzeichnungen  durchblättern  und  auf  einzelne 
Konstruktionen  aufmerksam  machen,  deren  Besprechung  sich 
in  den  Charakter  und  in  den  Stoff  meiner  früheren  Einzel- 
berichte nicht  so  recht  einfügen  lassen  wollte.  Ich  folge  hier- 
bei, wie  schon  angedeutet,  lediglich  der  Reihe  der  Notizen  in 
meinem  „Pariser  Tagebuche“  und  es  muss  schon  entschuldigt 
werden,  wenn  das  Bild  etwas  bunt  wird,  wenn  dem  Artikel  die 
Einheitlichkeit  des  Stoffes  fehlt:  den  inneren  Zusammenhang 
kann  hier  nur  der  leitende  Gedanke  bilden,  neuere  Konstruk- 
tionen, weniger  bekannte  Erfindungen  zu  erwähnen. 

Als  eine  solche  Anordnung  darf  wohl  L6on  Moreau’s 

loses  Rad  für  Strass  enbahnwag  en  bezeichnet  wer- 


en.  Die  Anwendung  loser  Räder  datirt  allerdings  nicht  aus 
'er  jüngsten  Zeit;  die  Stuttgarter  Pferdebahngesell- 
c h a f t verwendet  solche  Räder  seit  dem  Jahre  1868  un  a 
lamit  günstige  Erfolge  erzielt.  Die  Wiener  Tram way- 
'esellschaftist  ebenfalls  mit  den  von  ihr  seit  zwei  Jahren 
gemachten  Erfahrungen  zufrieden.  In  Berlin, 

Brüssel  hat  man  allerdings  weniger  gute  Resultate  ge- 
rewonnen,  doch  trug  hieran  ohne  Zweifel  die  unzweckmässige 
Konstruktion  schuld.  Der  Vortheil  der  Anwendung  emes  Rad- 
;atzes  mit  einem  festen  und  einem  losen  Rade  für  die  Durch- 
■ahrung  scharfer  Bogen,  bedarf  kaum  eines  speziellen  Hin- 
veises;  das  Schleifen  der  Räder  ist  beseitigt,  woraus  eine  be- 
sondere Schonung  des  Oberbaues  resultirt;  die  Beanspruchung 
ier  Achsen  auf  Torsion  wird  vermindert  und  dadurch  eine 


Oberingenieur  Nonnenberg  hat  anlässlich  der  Erörte- 
rung dieser  Frage  auf  dem  letzten  Kongresse  des  „ I n t e r - 
nationalen  Strassenbahnvereins“  auf  Grund  der 
Erfahrungen  bei  dem  Strassenbahnbetrieb  in  Berlin,  Wien, 
Köln,  Stuttgart  und  Brüssel  den  Nachweis  geführt,  dass  bei 
zweckmässig  konstruirten  losen  Rädern  Bandagen-  und  Naben- 
mitte sich  in  derselben  Vertikalebene  befinden  sollen,  und  dass 
bei  ihnen  Vorrichtungen  bestehen  müssen,  welche  den  Zutritt 
von  Staub  zwischen  die  reibenden  Theile  der  Nabengarnitur 
verhindern  und  die  regelmässige  Schmierung  erleichtern.  Der 
Civilingenieur  L.  Moreau  in  Brüssel  hat  nun  ein  loses  Rad 
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konstruirt,  welches  diese  Grundsätze  verwirklicht  und  bei  seinen 
Erprobungen  in  Brüssel  zufriedenstellende  Ergebnisse  geliefert 
haben  soll.  Auf  die  Keilfläche  der  Achse  ist  eine  Muffe  aus 
Hartguss  aufgezogen,  um  welche  die  Nabe  des  losen  Rades 
sich  dreht.  Eine  Bewegung  der  letzteren  in  der  Längsrichtung 
der  Achse  wird  durch  zwei  Scheiben  verhindert,  deren  Durch- 
messer grösser  ist,  als  jener  der  Radnahe  und  die  auf  der 
Achse  entsprechend  befestigt  sind.  In  der  Nähe  ihrer  Enden 
trägt  die  Nabe  je  einen  vorspringenden  Kranz ; zwischen  diesen 
Kranz  und  die  über  die  Nabe  vorragende  Scheibe  ist  ein  Ring 
eingeschaltet,  den  eine  Feder  gegen  die  letztere  presst.  Ring 
und  Scheibe  sind  mit  Einlagen  aus  eingefettetem  Filze  ver- 
sehen, wodurch  das  Eindringen  des  Staubes  verhütet  wird. 
Auf  die  Nahe  des  Rades  ist  eine  Vorrichtung  zum  Schmieren 
mit  konsistentem  Fette  angeschraubt,  welch  letzteres  nicht  ent- 
weichen kann,  da  die  Schmierfläche  durch  die  beiden  Scheiben 
begrenzt  ist.  Das  System  Moreau  gestattet  die  Verwendung 
alter  Achsen  und  auch  solcher  Räder,  die  wegen  zu  klein  ge- 
wordener Durchmesser  „ausgeschieden“  werden  mussten. 

Eine  für  die  persönliche  Sicherheit  einer  grossen  Gruppe 
von  Eisenbahnhediensteten  besonders  wichtige  Frage  bildet 
jene  nach  der  Konstruktion  einer  allgemein  verwerthbaren  ge- 
fahrlosen Kuppelungsvorrichtung,  einer  sogen. 
Seiten-Kuppelungsvorrichtung  für  Eisenbahnfahr- 
zeuge. Der  „Verein  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen“  hat 
wiederholt  Preisausschreiben  für  die  beste  Konstruktion  solcher 
Kuppelungen  erlassen;  in  England  hat  vor  einigen  Jahren  eben- 
falls eine  Konkurrenz  für  Seitenkuppelungen  stattgefunden.  Es 
existiren  auch  , bereits  zahlreiche  Systeme , aber  keines  ent- 
spricht allen  jenen  Anforderungen , welche  an  eine  zweck- 
mässige Konstruktion  unbedingt  gestellt  werden  müssen.  Im 
vergangenen  Jahre  habe  ich  eine  Seiten-Kuppelungskonstruktion 
kennen  gelernt,  welche  ich  als  eine  sehr  glückliche  Durch- 
führung der  hier  vorliegenden  Aufgabe  bezeichnen  möchte;  es 
ist  die  Konstruktion  Sudheim’s  in  Cassel.  Das  Prinzip  des 
Einhängens  des  Kuppelgliedes  in  den  Z,ug- 
haken,  welches  Prinzip  bekanntlich  die  gebräuchliche  Kuppe- 
lungsvorrichtung charakterisirt  und  bei  Seitenkuppelungen  von 
den  meisten  Erfindern  wegen  der  Schwierigkeit  seiner  Durch- 
führung aufgegeben  wurde,  ist  bei  Sudheim’s  System  strenge 
festgehalten;  die  Spannung  der  eingehängten  „Kuppel“  erfolgt 
ebenfalls  durch  Anziehen  einer  Schraube  hei  fortgesetzter 
Drehung  jener  Kurbel,  mit  deren  Hilfe  das  Einhängen  von  der 
Langseite  des  Fahrzeuges  aus  bewerkstelligt  wurde.  Auf  der 
Ausstellung  in  Paris  war  von  der  Verwaltung  der  Fran- 
zösischen Staatsbahnen  eine  Seiten  - Kuppelungsvor- 
richtung exponirt,  deren  Konstruktion  der  gleiche  Gedanke  zu 
Grunde  liegt,  auf  welchem  auch  das  System  Sudheim  basirt; 
nur  in  Einzelheiten  der  Ausführung  glaube  ich  Unterschiede 
wahrgenommen  zu  haben.  Als  Erfinder,  bezw.  Patentinhaber 
waren  B e r t h und  Lechleithner  genannt. 

An  Bremsenkonstruktionen  für  Eisenbahn- 
fahrzeuge war  die  Ausstellung  nicht  arm.  Dass  die  beiden 
meistverbreiteten  Konkurrenzsysteme:  die  Vakuum-  und  die 
Westinghouse  - Bremse  reichhaltig  vertreten  waren , er- 
scheint füglich  selbstverständlich.  Die  „Gesellschaft  für  An- 
wendung der  Soulerinbremse“  hatte  verschiedene  Kon- 
struktionen nach  diesem  System  ausgestellt,  um  recht  eindring- 
lich darauf  hinzuweisen,  dass  die  Soulerinbremse  ebensowohl 
mit  verdichteter,  als  mit  verdünnter  Luft  betrieben  werden 
kann.  Die  Anwendung  der  Elektrizität  zur  Aktivirung 
von  Bremsen  war  durch  das  System  A c h a r d vor  Augen  ge- 
führt, während  Ingenieur  Humbert  seine  automatische  Bremse 
für  geneigte  Ebenen , allerdings  nur  in  grossen  Wandzeich- 
nungen, ausgestellt  hatte. 

Ein  ziemlich  auffälliges  Objekt  bildete  der  Schnee- 
pflug Stractmann’s,  dessen  Konstruktionsprinzip  an 
jenes  der  grossartigen  Schneepflüge  der  Amerikanischen  Eisen- 
bahnen erinnert.  Der  Pflug  ist  nämlich  mit  einem  eigenen 
Apparate  ausgerüstet,  welcher  die  Schneemassen  vom  Geleise 


weg  nach  rechts  oder  links  über  den  Bahnkörper  hinaus- 
schleudert, und  entweder  von  der  Schneepfluglokomotive  oder 
von  einem  besondern  Motor  bewegt  wird.  — Den  Fahrkarten- 
stempel- und  Kontrolapparat  des  Oesterreichers  D a n n e r habe 
ich  schon  in  meinen  Berichten  über  die  im  Jahre  1888  in  Wien 
stattgefundene  Gewerheausstellung  erwähnt.  Ausser  Danner 
hatte  nur  ein  Oesterreicher  noch  — laut  Katalog  — in  Paris 
exponirt  und  zwar  A.  Beöthy;  von  ihm  sollten  sich  im  Ma- 
schinenpalaste Zeichnungen  und  Beschreibungen  einer  Eilzugs- 
maschine  nach  ganz  neuem  Systeme  befinden;  ich  konnte  die- 
selben leider  nicht  entdecken. 

Es  sei  mir  gestattet,  noch  einmal  auf  Mallet’s  inter- 
essante Compound-Lokomotive  zurückzukommen, 
welche  auf  der  schmalspurigen  Ausstellungsbahn  Decauville’s 
im  Dienste  steht.  Diese  Lokomotive  scheint  mir  von  solcher 
Bedeutung  für  die  Zukunft  des  Eisenbahnbetriebes,  namentlich 
auf  Gebirgsstreck^n,  dass  ich  es  für  nothwendig  erachte,  in 
Ergänzung  der  Mittheilungen  in  meinem  VI.  Artikel*)  auf 
Grund  authentischer  Daten  jene  Details  besonders  hervorzu- 
heben, durch  welche  sie  sich  von  den  Lokomotivsystemen 
Fairlie  und  Meyer  unterscheiden;  denn  die  Konstruktion 
Mallet’s  sucht  derselben  Aufgabe  gerecht  zu  werden,  welche 
sich  Meyer  und  Fairlie  bei  der  Schaffung  ihrer  Lokomotiv- 
systeme  stellten.  Die  Bedingungen,  welche  alle  drei  Systeme 
erfüllen,  sind  folgende;  Das  gesammte  Dienstgewicht  der 
Lokomotive  ist  für  die  Adhäsion  nutzbar  gemacht,  jedoch  zur 
Verminderung  der  einzelnen  Achsdrücke  auf  eine  grössere 
Anzahl  von  Achsen  vertheilt;  behufs  Verringerung  des  Eigen- 
widerstandes der  Lokomotive  ist  ihr  Bewegungsapparat  in 
zwei  Gruppen  geschieden  und  zur  Erhöhung  der  „Schmiegsam- 
keit“ der  Lokomotive  ruht  dieselbe  auf  einem  gegliederten 
Rahmen.  Während  jedoch  Meyer  und  Fairlie  zwei  beweg- 
liche Motorgestelle  anwenden,  hat  Mallet’s  Lokomotive 
nur  ein  bewegliches  Motorgestell,  in  dessen  Cylin- 
dern  der  Dampf  mit  geringerem  Drucke  arbeitet,  als  in  den 
Cylindern  der  zweiten  Motorgruppe.  Mailet  bringt  nämlich  hei 
seiner  Lokomotive,  wie  ich  schon  seinerzeit  betonte  und  wie 
auch  ihr  Name  besagt,  das  Compound-  oder  Verbund- 
System  in  Anwendung.  Die  Leitungsrohre  für  den  hoch- 
gespannten Dampf  sind,  wie  bei  den  gewöhnlichen  Lokomo- 
tiven, unveränderlich,  fix  angebracht;  es  existirt  nur  ein  einziges 
flexibles  Rohr,  nämlich  jenes,  welches  die  Gruppe  der  Hoch- 
druckcylinder  mit  jener  der  Niederdruckcylinder  verbindet 
und  daher  einen  Dampf  von  höchstens  4 bis  5 Atmosphären 
Spannung  enthält.  Die  Lokomotive  Mallet’s  zeichnet  sich  daher 
gegenüber  den  Lokomotiven  Fairlie’s  und  Meyer’s  durch  grössere 
Einfachheit  der  Konstruktion  und  durch  Anwendung  des 
Compound- Systems  aus. 

Die  nachfolgende  Zusammenstellung  der  bisher  zur  Aus- 
führung gelangten  Lokomotivtypen  dürfte  nicht  ohne  Interesse 
sein.  Ich  schicke  hierbei  die  Bemerkung  voraus,  dass  sämmt- 
liche  Lokomotiven  4 Achsen  besitzen  und  dass  eine  Loko- 
motive nach  Type  I auf  der  Ausstellungsbahn  in  Paris  ver- 
kehrte. 


Type  der  Lokomotive 

I 

1 n 

III 

1 

Spurweite  der  Bahn  in  Metern  . 
Gewicht  der  Schienen  für  1 m in 

0,600 

1,000 

1,000 

1,4502) 

Kilogramm 

Achsenbelastung  der  Lokomotive 

9,5 

16,0 

22,0 

35,0 

in  Tonnen 

3,0 

5,0 

8.0 

13,0 

Dienstgewicht  derselben  in  Tonnen 
Zulässiger  kleinster  Bogenhalb- 

12,0 

20,0 

32,0 

52,0 

messer  der  Bahn  in  Metern . . 

20 

30 

60 

100 

Es  unterliegt  keinem  Anstande,  die  Lokomotiven  auf 
6 Achsen  zu  lagern,  d.  h.  jede  Motorengruppe  mit  3 Achsen 
auszurüsten;  das  Dienstgewicht  derselben  kann  sodann  für 
Bahnen  mit  1 m Spurweite  auf  48  t und  für  solche  mit 

')  Nr.  72  S.  723  d.  Ztg. 

*)  Normalspur  der  Französischen  Bahnen. 


normaler  Spurweite  auf  80  - 90  t erhöht  werden.  Die  kleinsten 
Boeenhalbmesser,  welche  noch  anstandslos  durchlaufen  werden 
können,  würden  für  diesen  Fall  80  bezw.  110  m betragen. 

Eisenbahnmaterialien  aller  Art  waren  von  den 
hervorragendsten  Firmen  Frankreichs,  Belgiens  und  Englands 
zur  Ausstellung  gelangt.  Ein  spezielles  Studium  der  exponirten 
Gegenstände  dürfte  für  den  Fachmann  auf  diesem  Gebiete 
sicher  manches  werthvolle  Ergebniss  geliefert  haben ; für  das 
allgemeine  Interesse  liegt  dieser  Gegenstand  doch  etwas  zu 
abseits.  Nur  auf  die  beachtenswerthe  Ausstellung  der  L e e d s - 
forge-Company  möchte  ich  kurz  hinweisen.  Diese  Gesell- 
schaft betreibt  nämlich  als  Spezialität  die  Erzeugung  von  Lo- 
komotiv-,  Tender-  und  Wagenrahmen  und  ähnlicher  Konstruk- 
tionsdetails mittelst  hydraulischen  Druckes.  Sie  hatte  Längs- 
und Querstücke  von  Eahmen  ausgestellt,  welche  mit  einer 
einzigen  Operation  aus  einem  einzigen  Stahlstücke  erzeugt  und 
vollständig  fertig  für  die  Montirung  waren.  Um  die  grossen 
Vortheile  dieses  Verfahrens,  das  von  S.  F o x erfunden  wurde, 
deutlich  hervortreten  zu  lassen,  waren  neben  einem  solchen 
eisernen  Eahmen  an  einem  aus  Holz  hergestellten  Wagen- 
rahmen sämmtliche  Arbeitsstadien  dargestellt,  welche  dieser 
bis  zu  seiner  Vollendung  zu  durchlaufen  hat. 

Auf  der  Galerie  des  Maschinenpalastes  hatte  in  einem 
besonderen  Eaume  die  L i 1 1 e r a t u r des  Eisenbahnwesens  ihren 
Platz  <refunden.  Hier  hatte  die  Centralbuchhandlung  der 
Eisenbrimen,  die  Buchdruckerei  Chaix  ihre  gesammten  Ver- 
lagswerke, Bücher,  Karten  und  Fahrpläne  exponirt,  hier  hatte 
1 Eothschild  seine  Publikationen  über  die  Eisenbahnen 
ausgestellt,-  hier  befanden  sich  die  vollständigen  Sammlungen 
aller  Jahrgänge  der  Zeitschriften : Eevue  generale  des 
chemins  de  fer,  Journal  des  Transports,  Genie 
civil  usw.  Die  Wände  der  Galerie  waren  mit  Karten  und 
mit  Plänen  geschmückt,  von  denen  die  letzteren  zumeist  die 
Ausführung  verschiedener  Eisenbahnbauten  behandelten.  So 
hatte  das  Syndikat  der  Gürtelbahn  von  Paris  eine 
grössere  Zahl  von  Wandtafeln  exponirt,  welche  die  grossartigen 
Arbeiten,  die  zur  Beseitigung  von  vier  Niveauübergängen  in 
einem  Theile  der  Bahn  durchgeführt  wurden,  in  ihren  ver- 
schiedenen Theilen  darstellten.  Die  Beseitigung  der  Ueber- 
gänge  erfolgte  in  einem  Falle  durch  Hebung  der  Str^sen- 
nivellette,  in  den  anderen  Fällen  durch  Tieferlegung  der  Bahn 
indem  die  Nivellette  derselben  auf  2 000  m Lange  bis  zu  6 m 
Tiefe  unter  die  Fahrbahnoberfläche  der  benachbarten  Strassen 
gesenkt  wurde.  Zu  diesem  Behufe  war  eine  Erdbewegung  von 
230000  m^  und  die  Herstellung  einer  ununterbrochen  fort- 
laufenden Stützmauer  sowie  eines  sich  daran  schliessenden 


Tunnels,  beide  in  der  Gesammtlänge  von  512  m,  erforderlich. 
Die  Ueberführung  öffentlicher  Wege  verlangte  die  Konstruktion 
eiserner  Brücken  von  zusammen  325  m Länge.  Während  der 
Senkung  der  Nivellette  wurde  der  Verkehr  über  eine  proviso- 
rische Bahnlinie  von  3 515  m Länge  und  einer  Maximalneigung 
von  15  7oo  geleitet.  Der  Bau  dieser  Linie,  welche  mit  zwei 
Geleisen  hergestellt  wurde,  um  einen  täglichen  Verkehr  von 
mindestene  130  Zügen  in  beiden  Eichtungen  bewältigen  zu 
können,  war  innerhalb  zweier  Monate  vollendet.  Besondere 
Vorsicht  bei  Senkung  der  Nivellette  der  Gürtelbahn  erheischte 
der  Bau  der  Stützmauern.  Dieselben  wurden  in  Eücksicht  auf 
die  ziemlich  bedeutende  Tiefe  der  Einschnitte  und  auf  die 
Nähe  der  Strassen  und  Häuser  in  kleinen,  durch  Strebepfeiler 
getrennten  Parthien  ausgeführt,  aber  nicht  gleichzeitig  auf 
beiden  Seiten,  um  nicht  den  Schienenweg  mit  Baumaterialien 
zu  verlegen.  Die  Senkungsarbeiten  auf  der  Gürtelbahn  von 
Paris,  welche  für  Eisenbahn-Bautechniker  werthvolles  Studien- 
material lieferten,  wurden  am  8.  Mai  1888  begonnen  und  waren 
am  11.  Mai  1889  vollendet.  Die  hierfür  aufgelaufenen  Kosten 
dürften  die  Summe  von  18  Millionen  Francs  erreichen;  dieser 
Betrag  umfasst  die  Ausgaben  für  die  provisorische  Lime  und 
den  Betrieb  derselben  mit  iVa  Millionen  Francs,  und  jenen  für 
die  Eegulirung  und  Verbreiterung  einiger  Strassen  mit  400^0 
Francs.  Die  sämmtlichen  Kosten  werden  bestritten  durch  den 
Staat  als  Erbauer  der  Eisenbahn,  durch  dieStadtParis, 
welche  an  der  Wiederherstellung  des  ungehinderten  Verkehres 
auf  den  von  der  Gürtelbahn  durchschnittenen  Strassen  inter- 
essirt  ist,  und  durch  das  Syndikat  der  Bahn,  welches  an 
der  Herstellung  dieser  Arbeiten  rücksichtlich  der  Sicherheit 
des  Betriebes  gleicherweise  interessirt  erscheint. 

Ich  schliesse  nunmehr  meine  Berichte  über  die  Welt- 
ausstellung in  Paris.  Bei  ihrer  Verfassung  leitete  mich  die 
Absicht,  alle  jene  Ausstellungsobjekte  hervorzuheben,  welche 
einen  charakteristischen  Beitrag  zur  Erkenntniss  der  gegen- 
wärtigen fortschrittlichen  Bestrebungen  auf  dem  Gebiete  des 
Eisenbahnwesens  liefern.  Es  war  mein  Bestreben,  auf  solche 
Weise,  wenigstens  in  grossen  Zügen,  ein  Bild  jenes  E n t - 
Wickelungsstadiums  zu  bieten,  in  welchem  sich 
dasselbe  zur  Zeit  befindet.  Ob  und  inwieweit  mir 
eine  solche  Darstellung  gelungen  ist,  vermag  ich  selbst  nicht 
zu  beurtheilen;  aber  vielleicht  darf  ich  mich  doch  der  Hofinung 
hingeben,  dass  meine  Berichte  zum  mindesten  dargethan  haben, 
in  welch  hohem  Grade  auch  die  Ausstellung  in  Paris  trotz 
ihres  speziflsch  Eomanischen  Charakters  ein  treues  Spiegelbild 
des  modernen  Eisenbahnbetriebes  geboten  hat. 

Alfred  Birk. 


MittheilTUigen  über  Vereins- Angelegenheiten. 

Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den  Vereins-Bahnstrecken. 
Nachstehend  bezeichnete  Strecken; 
a)  Täbpr-Pisek  (69,780  km), 

der  K.^.^™e^raldirekH^^  Oesterreichmchen  Staatsbahnen, 

welche  am  20.  d.  Mts.  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben 
WCTden  sollen,  sind  — nach  Mittheilung  der  g^chäftsfuhrenden 
Verwaltung  des  Vereins  - vom  Tage  der  Betriebseroffnung 
ab  als  Vereins-Bahnstrecken  zu  betrachten. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind  er- 
lassen worden: 

Nr  4106  vom  8.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins-;^rwal- 
tungen,  betreffend  den  I.  Nachtrag  zu  dem  Vereins- Wagen- 
Übereinkommen  (abgesandt  am  11.  und  12.  d.  Mts.). 

Nr  4227  vom  7.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins-Verwal- 
tungen, ‘ betreffend  die  Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den 
Vereins-Bahnstrecken  (abgesandt  am  9.  d.  Mts.). 

Nr  4237  vom  7.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Mitglieder  des 
technischen  Ausschusses,  betreffend  Vereins-Lenkachsen  (abge- 
sandt am  9.  d.  Mts.). 


Aus  dem  Deutschen  Reich. 

Komhinirbare  Reisebillets. 

Von  den  Deutschen  Staatsbahn-,  sowie  von  Deutschen 
Privateisenbahn-Verwaltungen  ist  zum  1.  Dezember  d.  J-  eine 
weitere  Erleichterung  des  Reiseverkehrs  in  Aussicht  genommen 
worden.  Die  zusammenstellbaren  Eundreisebillets,  welche  bis 
her  nur  für  wirkliche  Rundreisen  verabfolg  f 

von  diesem  Zeitpunkt  ab  auch  für  Hin-  und  Rückfahrt  auf  dei 
nämlichen  Strecke  ausgegeben 

in  diesem  Falle  der  Reiseweg  mindestens  600  km  beträgt.  Wie 
der  „Berl.  Actionär“  berichtet  und  wie  uns  auch  von  anderei 
Seite  bestätigt  wird,  hat  der  Preussische  Herr  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  seine  Zustimmung  bereits  g®«eben  und 
ausführliche  Anweisungen  erlassen.  Für  Reisen,  auf  welchen 
ausschliesslich  Strecken  der  an  dem  Rundreiseyerkehr  hethei- 
lifften  Verwaltungen  Deutscher  Staats-  und  Privateisenbahnen 
bfnutzt  werden  ^ür  die  sämmtlichen  Bahnen  Vereins 

Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  ist  dieselbe  Maassregel  für 
den  1 Mai  k.  J.  in  Aussicht  genommen  worden)  können  da- 

nLh  zusammenstellbare  Fahrscleinhette  auch  dann  ausgegeben 
bezw.  zur  Benutzung  zugelassen  werden,  wenn  die  Hm-  und 
Rückfahrt  ganzodertheilweiseuber  diegi  e i c neu 
Bahnstrecken  stattfindet  dagegen  werden  die  Vor^ 
Schriften  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  über 
die  Ausgabe  zusammenstellbarer  Rundreisehefte  im  übrigen 
unveränlert  in  Geltung  bleiben.  Die  Ausgangsstation  der 
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Reise  muss  z.  B.  in  allen  Fällen  auch  die  Endstation  derselben 
sein;  die  Strecken,  auf  welche  die  zusammengestollten  Fahr- 
scheine lauien,  müssen  unmittelbar  auf  einander  folgen  und 
einen  Mindestumfang  von  600  km  ergeben;  die  Ausgangsstation 
darf  vor  Vollendung  der  Reise  nicht  wieder  berührt  werden. 

Preussische  Staatsbahnen:  Fahrpläne. 

Die  Preussischen  Staatseisenbahnen  sind  angewiesen  worden’ 
dafür  zu  sorgen,  dass  die  offiziellen  Kursbücher  der  Staats- 
eisenbahn-Verwaltung (das  Ostdeutsche  von  der  Königlichen 
Eisenbahndirektion  Bromberg,  das  Norddeutsche  von  der  König- 
lichen Eisenbahndirektion  Magdeburg,  das  Westdeutsche  von 
der  Königlichen  Eisenbahndirektiori  Elberfeld  und  das  Süd- 
deutsche von  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  Frankfurt 
am  Main)  stets  mehrere  Tage  vor  dem  Beginn  des  neuen  Fahr- 
plans zur  Ausgabe  kommen.  Wichtige  Fahrplanänderungen, 
Früher-  oder  Späterlegung  von  Zügen,  Einlegung  wichtiger 
neuer  Züge  usw.  sollen  in  den  möglichst  zeitig  vor  dem  Ein- 
führungsterniin  zu  erlassenden  Bekanntmachungen  ganz  beson- 
ders hervorgehoben  werden.  Auf  den  betheiligten  Stationen 
soll  dem  Publikum  durch  Anschlag  oder  in  sonst  geeigneter 
Weise  die  eintretende  Aenderung  sobald  als  möglich  bekannt 
gegeben  werden. 

Ausdehnung  des  Stückgutverkehrs  auf  Güternebenstellen. 

Während  durch  den  Ausbau  zahlreicher  Nebenbahnen  in 
dem  letzten  Jahrzehnt  ein  grosser  Theil  der  seitwärts  der 
Hauptlinien  belegenen  Ortschaften  in  das  Staatseisenbahnnetz 
unmittelbar  einbezogen  und  zugleich  durch  die  möglichste  Aus- 
dehnung des  Stückgutverkehrs  auf  die  kleineren  Stationen  und 
Haltestellen  die  Aufgabe  und  Abnahme  der  Stückgüter  wesent- 
lich erleichtert  worden  ist,  leidet  doch  der  Kleinverkehr  solcher 
Städte  oder  grösserer  Ortschaften,  welche  eine  unmittelbare 
Bahnverbindung  noch  nicht  besitzen  und  in  grösserer  Entfer- 
nung von  der  nächsten  Bahnstation  belegen  sind,  noch  unter 
mannigfachen  Erschwernissen,  deren  möglichste  Beseitigung 
im  öffentlichen  Interesse  erwünscht  erscheinen  muss.  Wie  der 
„Berl.  Actionär“  hört,  ist  die  Aufmerksamkeit  der  Staatseisen- 
bahn-Verwaltung auch  diesem  Gegenstände  zugewendet.  Es 
ist  in  Aussicht  genommen,  an  entlegenen  grösseren  Seitenorten 
am' liehe  Güternebenstellen  nach  Art  der  an  einzelnen  kleineren 
Bahnhaltestellen  schon  bestehenden  Güteragenturen  einzu- 
richten, an  welchen  die  Aufgabe  und  die  Abnahme  von  Stück- 
gut zu  und  von  der  Eisenbahnbeförderung  mit  gleicher  Rechts- 
wirkung und  derselben  Sicherheit  für  das  Publikum  wie  an 
anderen  öffentlichen  Eisenbahngüterstellen  erfolgen  kann.  Zu- 
nächst sollen  in  einigen  Direktionsbezirken  nach  gemeinsamen 
— im  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  aufgestellten  — 
Grundzügen  Versuche  mit  einer  derartigen  Einrichtung  ange- 
stellt werden.  Wenn  sich  dieselben,  wie  zu  erwarten,  be- 
währen, so  wird  mit  einer  allgemeinen  Ausdehnung  solcher 
Güternebenstellen  dem  Kleinverkehr  abgelegener  Bezirke  eine 
sehr  willkommene  Erleichterung  geboten  werden. 

Berlin -Rom. 

Die  wiederholten  Konferenzen  bezüglich  des  neu  einzu- 
führenden Blitzzuges  Berlin-München-Rom,  welche  am  9.  d.  Mts. 
in  München  stattfanden,  sind  abermals  resultatlos  geblieben, 
da  die  Verwaltung  der  Oesterreichischen  Südbahn  auch  dies- 
mal wieder  erklärte,  zur  Durchführung  des  von  den  Deutschen 
Verwaltungen  vorgelegten  Projekts  die  Hand  nicht  bieten  zu 
können.  Dagegen  erklärte  sich  die  Verwaltung  der  Adriatischen 
Bahnen  bereit,  eventuell  einen  neuen  Schnellzug  auf  der  Strecke 
Ala -Modena  einzulegen,  welcher  auf  letzterer  Station  an  den 
bereits  verkehrenden  Expresszug  Mailand -Rom  direkten  An- 
schluss erhalten  würde.  Unter  diesen  Verhältnissen  konnte 
vorerst  nur  der  Fahrplan  als  Projekt  ftstgestellt  werden. 

Die  in  Bau  befindlichen  Eisenbahnlinien  in  den  Reichslanden. 

üeber  die  in  Nr.  87  S.  867  d.  Ztg.  aufgeführten  neuen 
Bahnlinien  in  Elsass-Lothringen  entnehmen  wir  dem  „D.  R.-Anz.“ 
in  betreff  der  Bahnlängen  und  der  Eröffnungstermine  folgende 
Mittheilung.  Im  Bau: 

1.  Rothau  - Saales,  16  7 km,  Fortsetzung  der  Linie  Strassburg- 
Rothau,  im  nächsten  Jahre  zu  eröffnen; 

2.  BuchsweilerJngweiler,  6,7  km,  Zweigbahn  der  Linie  Zabern- 
Hagenau,  wird  im  Dezember  d.  J.  eröffnet; 

3.  Wcilerthal  - Weiler,  Zweigbahn  der  Linie  Schlettstadt-Mar- 
kirch,  noch  in  Vorbereitung  begriffen; 

4.  Markolsheim  - Horburg,  schmalspurig,  zum  Anschluss  an 
die  gleichfalls  schmalspurige  Linie  Horburg-Colmar,  welche 
in  Staatsbesitz  übergeht  und  mit  der  Hauptbahn  in  Colmar 
verbunden  wird; 

5.  Altkirch-Werenzhausen-Pfirt,  normalspurig,  24  6 km,  Zweig- 
bahn zur  Linie  Basel  - Beifort,  noch  in  Vorbereitung  be- 
griffen. 


Bayerische  Eisenbahnen. 

Die  Bayerische  Kammer  der  Abgeordneten  hat  die  für 
Doppelgeleise  auf  den  Eisenbahnlinien  Fürth-Rottendorf, 
Fürth  - Bamberg  - Lichten  f eis  und  Hochstädt- 
Untersteinach,  ferner  München  -Tngolstadt- 
Treuchtlingen  und  Augsburg-Neuof fingen  gefor- 
derten Beträge  genehmigt,  dagegen  nach  langer  Erörterung  die 
Kosten  für  das  von  der  Stadt  Nürnberg  erbetene  Doppelgeleise 
der  Strecke  Treuchtlingen-Nürnberg  abgelehnt.  Der 
Minister  Freiherr  von  Crailsheim  versprach,  die  abge- 
lehnte Forderung  beim  nächsten  Landtag  1891/92  neuerdings 
einzubringen.  Ferner  genehmigte  die  Kammer  die  Forderungen 
für  Neuanschaffung  von  Fahrmaterial. 

Württemberg:  Gesetzentwurf  wegen  Beschaffung  von  Geld- 
mitteln für  Eisenbahnzwecke. 

Im  Ministerium  der  auswärtigen  Angelegenheiten,  Ab- 
theilung für  die  Verkehrsanstalten,  wird  für  den  im  Winter 
zusammentretenden  Landtag  ein  Gesetzentwurf,  betreffend  Be- 
schaffung von  Geldmitteln  für  Eisenbahnzwecke  vorbereitet. 
Es  soll  den  Ständen  die  Bewilligung  von  Mitteln  vorgeschlagen 
werden  für  die  Erbauung  weiterer  Eisenbahnen  untergeordneter 
Bedeutung,  für  die  Herstellung  von  Doppelgeleisen  und  für  die 
Vermehrung  des  Fahrbetriebsmaterials.  Wenn  der  Stand  der 
Vorarbeiten  es  gestattet,  wird  eine  Kreditforderung  auch  für 
die  zur  Entlastung  des  Stuttgarter  Bahnhofs  in  Aussicht  ge- 
nommenen Vei bindungsbahnen,  über  weiche  in  Nr.  84  S.  840 
d.  Ztg.  bereits  Mittheilung  gemacht  ist,  eingebracht  werden. 

Direktionsbezirk  Elberfeld:  Schmallenberg-Fredeburg. 

_ Am  15.  November  1889  wird  die  dem  Königlichen  Eisenbahn- 
Bfitriebsamte  zu  Altena  unterstellte,  5 5 km  lange  Bahnstrecke 
untergeordneter  Bedeutung  Schmallenberg  Fredeburg  mit  den 
Haltestellen  ab  Schmallenberg:  Gleidorf  2,5  km  und  Fredeburg 
5,5  km  für  den  Personen-,  Güter-,  Gepäck-  und  Privatdepeschen- 
verkehr, sowie  für  die  Abfertigung  von  Leichen,  Fahrzeugen 
und  lebenden  Thieren  eröffnet. 

Direktionsbezirk  Frankf  urt  a/M. : Wiesbaden-Langenschwalbach . 

Die  vorbezeichnete  Neubaustrecko  wird,  mit  Beschränkung 
der  Personenbeförderung  auf  die  L,  II.  und  III.  Wagenklasse, 
am  15.  November  d.  J.  dem  Betriebe  übergeben. 

Stationen  bezw.  Haltestellen  mit  Entfernung  ab  Wiesbaden 
Rheinbahnhof:  Dotzheim  4,0  km,  Chausseehaus  7,8  km.  Eiserne 
Hand  12,0  km,  Hahn« Wehen  14,5  km,  Bleidenstadt  16,1  km, 
Langenschwalbach  21,4  km. 

Sächsische  Staatseisenbahnen:  Bevorstehende  Eröffnung  der 
Strecken  ßnchholz-Schwarzenberg  u.  Waltersdorf- Crottendorf. 

Die  21,4  km  lange  Reststrecke  Buchholz-Grünstädtel  der 
24,097  km  langen  Bahnlinie  Buchholz-Schwarzenberg  mit  den 
Stationen  ab  Buchholz:  Waltersdorf  H.  5 9 km,  Schlettau  7,2  km 
Scheibenberg  10  6 km,  Mittweida  • Markersbach  H.  18,1  km, 
Raschau  19,48  km,  Grünstädtel  21,4  km,  sowie  die  anschliessende, 
5,17  km  lange  Zweigbahn  Waltersdorf-Obercrottendorf  mit  den 
Haltestellen  ab  Waltersdorf:  Waltersdorf  Haltepunkt  1,25  km, 
Mittelcrottendorf  H.  3,93  km  und  Obercrottendorf  5,17  km  wird 
voraussichtlich  am  1.  Dezember  d.  J.  für  den  Gesammtverkehr 
eröffnet  werden.  Beide  Bahnstrecken  sind  normalspurig 
hergestellt , werden  aber  nach  der  Bahnordnung  für  die 
Deutschen  Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeutung  vom  12.  Juni 
1878  betrieben. 

Der  Haltepunkt  Waltersdorf  dient  lediglich  der  Personen- 
beförderung und  die  Haltestelle  Mittelcrottendorf  nur  dem 
Personen-  und  beschränkten  Güterverkehr,  während  alle 
übrigen  Verkehrsstellen  für  den  Gesammtverkehr  ein- 
gerichtet sind. 

Verstaatlichung  der  Mecklenburgischen  Eisenbahnen. 

In  Sachen  der  Ei.senbahn Verstaatlichung  ist  dem  „Engeren 
Ausschüsse“  der  ständigen  Geschäftsordnungs-Kommission  des 
Mecklenburgischen  Landtages,  ein  „Allerhöchstes  Schwerinsches 
Reskript,  betreffend  den  Ankauf  der  im  Lande  befindlichen  Eisen- 
bahnen aus  allgemeinen  Landesmitteln  nebst  den  hierauf  bezüg- 
lichen Verträgen  mit  Begründung  und  deren  Anlagen“  zugegangen. 
Die  Regierungsvorlage  betrifft  den  Erwerb  der  Eriedrich  Franz-, 
Güstrow  - Plauer,  Gnoien  - Teterower,  Wismar  - Rostocker  und 
Doberan-Heiligendammer  Eisenbahn,  sowie  die  Uebernahme  des 
Betriebes  der  Wismar- Karower  Bahn.  Von  den  Mecklenburgi- 
schen Bahnen  fehlen  also,  abgesehen  von  dem  Mecklenburgisches 
Gebiet  durchschneidenden  Theile  Grabow-Boizenburg  der  Berlin- 
Hamburger  Eisenbahn,  in  der  Vorlage  die  dem  Deutsch-Nordischen 
Lloyd  gehörige  Eisenbahn  Neustrelitz  - Warnemünde  und  die 
Südbahn  Lud  wigslust-Parchim-Neubrandenburg,  deren  Aktionäre 
die  bezüglichen  Angebote  der  Regierung  zurückgewiesen  haben. 
Ein  weiteres  Reskript  der  Regierung  an  den  „Engeren  Ausschuss“ 
umfasst  den  Entwurf  der  Organisation  der  demnächstigen  Eisen- 
bahnverwaltung, sowie  den  Entwurf  einer  Verordnung,  be- 


treffend  die  Errichtung  eines  Landes-Eisenbahnraths;  ein  drittes 
Eeskript  enthält  den  Entwurf  von  Normativbestiramungen  über 
den  Verwaltungsetat  der  demnächstigen  Eisenbahnverwaltung, 
die  Verwendung  der  Jahresüberxchüsse  derselben,  sowie  den 
Entwurf  einer  Verordnung,  betreffend  die  Ausgabe  von  Landes- 
Schuldversohreibungen  für  den  Erwerb  der  Eisenbahnlinien. 
Der  Landtag  selbst  tritt,  wie  schon  früher  gemeldet,  am 
13.  d;  Mts.  in  Sternberg  zusammen. 

Gnoien-Tetei'ower  Eisenbahn. 

Am  10.  November  d.  J.  ist  die  11,75  km  lange  Bahnstrecke 
untergeordneter  Bedeutung  von  Dölitz  nach  Grammow  mit  den 
Weichen  Gr.  »Nieköhr,  Tessiner  Chaussee,  Samow,  Viecheln, 
Nustrow  und  Grammow  dem  Betriebe  übergeben  worden. 

Die  Strecke  ist  vollspurig  gebaut,  wird  mit  Dampfkrait 
betrieben  und  schliesst  in  Dölitz  an  die  Linie  Gnoien-Teterow 
unmittelbar  an.  , • 

Die  Strecke  dient  vorläufig  nur  dem  Güterverkehr  m 
Wagenladungen  und  sind  Sendungen  nach  den  an  der  ötrecke 
gelegenen  Weichen  auf  Dölitz  i.  M.,  Station  der  Gnoien-Teterow  er 
Eisenbahn,  abzufertigen. 

Bezirks -Eisenbahnrath  Berlin:  Tarife  für  ausländische  Stein- 
kohlen. 

Auf  der  Tagesordnung  der  nächsten  Sitzung  des  Eisen- 
bahn-Bezirksraths  Berlin  steht  folgender  Antrag  des  Vertreters 
der  Stettiner  Kaufmannschaft:  „Der  Bezirks  - Eisenbahnrath 

ersucht  die  Königliche  Eisenbahndirektion  um  Eintührung  eines 
Ausnahmetarifs  lür  Steinkohlen  und  Koks  von  Swinemünde 
und  Stettin  nach  Berlin  auf  der  Grundlage  derjenigen  Einheits- 
sätze, zu  denen  Kohlen  von  Oberschlesien  nach  Berlin  befördert 
werden.  Begründung:  Die  Ungleichheit  der  Tarifirung  be- 

schränkt die  von  der  Zollgesetzgebung  freigelassene  Mitbewer- 
büng  der  ausländischen  Kohle  und  deren  mässigende  Wirkung 
aut  den  inländischen  Preis.“  Die  Stellung^  der  Staatsbahnver- 
waltung  zu  diesem  Anträge  wird  voraussichtJicli  scnon  in  der 
auf  den  19.  d.  Mts.  angesetzten  Berathung  des  ständigen  Aus- 
Schusses  des  Bezirksraihs  dargelegt  werden. 

Bezirks-Eisenbahnrath  Köln. 

In  der  ordentlichen  Herbstsitzung  kamen  nach  d^  „Köln. 
Ztg.“  folgende  Angelegenheiten  zur  Berathung:  1.  Ermässi- 
gungen  der  Frachtsätze  für  Roheisensendungen  von  den  west- 
lichen Hochofenstationen  (einschliesslich  des  Saargebiets  imd 
Lothringens)  sowie  vom  Harz  und  der  Provinz  Hannover  in  der 
Richtung  nach  Berlin.  2.  Verbesserung  der  Schnellzugverbin- 
dungen  zwischen  Thüringen  und  Cassel  einerseits  und  Düssel- 
dorf und  Rheinland  anderseits.  3.  Antrag  auf  Ausdehnung  der 
ermässigten  Stückgutfrachten  für  landwirthschaftliche  Artikel 
und  Erzeugnisse  der  Metallindustrie  (Tarif  vom  20.  Mai  1887) 
auf  Güter  aller  Art,  welche  in  Mengen  von  20  Ctr.  (1  t)  zur 
Auflieferung  gelangen.  4.  Verschiedene  Fahrplanangelegen- 
heiten. — Der  Bezirks  - Eisenbahnrath  beschloss  gemä,ss  den 
Anträgen  des  Ausschusses:  zu  1.  auch  Luxemburg  in  das  Ge- 
biet der  Ermässigungen  einzubeziehen;  zu  2.  die  bessere  Ver- 
bindung mit  Cassel  und  Thüringen  als  wünschenswerth  zu 
bezeichnen;  jedoch  gleichzeitig  die  Erstellung  besserer  Schnell- 
zugverbindnngen  mit  Leipzig  und  Dresden^  dringend  zu  pefür- 
worten,  in  der  Meinung,  dass  wenn  beide  Ziele  nicht  erreichbar 
sein  sollten,  ein  grösserer  Werth  auf  die  Erreichung  des  zweiten 
Punktes  gelegt  würde;  zu  3.  den  Antrag  auf  Ausdehnung  des 
Stückguttarift  und  Einführung  eines  sogenannten  Tonnentarifs 
für  Stückgüter  zu  befürworten. 

Detmold- Altenbeken. 

Nachdem  kürzlich  der  Staatsvertrag  wegen  des  Weiter- 
baues der  Eisenbahn  von  Detmold  in  der  Richtung  auf  Alten- 
beken und  der  Linie  Lage-Hameln  zwischen  der  Preussischen 
und  der  Lippeschen  Regierung  abgeschlossen  worden  ist,  — die 
Vorlage  wird  demnächst  dem_  Lippeschen  Landtage  zugehen 
sind  jetzt  auch  die  Einzelheiten  desselben  bekannt  geworden. 
Das  wirthschaftliche  Interesse  des  Fürstenthums  Lippe  erfordert 
unbedingt  die  Herstellung  einer  Vollbahü  nach  Altenbeken. 
Dieselbe  würde  beiSandebeck  in  die  Hannover-Altenbekener  Bahn 
einmünden.  Um  den  Bau  dieser  Strecke  endlich  zu  ermöglichen, 
haben  die  an  der  Strecke  Herford- Detmold  gelegenen  Städte 
.sowie  das  Land  im  voraus  schon  auf  die  bedeutenden  Summen 
verzichtet,  welche  sie  dereinst  für  den  Bau  der  Lippeschen  Bahn 
hatten  vorschiessen  müssen.  Weiter  trägt  Lippe  die  Kosten 
des  Grunderwerbs  für  die  neue  Linie.  Ausserdem  verlangt  das 
Eisenbahnministerium  für  den  Fall,  dass  der  Endpunkt  der- 
selben Sandebeck  werden  soll,  ausser  der  unentgeltlichen  Her- 
gabe des  Bodens  auf  Lippeschem  Gebiet  auch  noch  die  Bezahlung 
des  Grunderwerbs  auf  der  Preussischen  Seite.  Geht  Lippe 
hierauf  nicht  ein,  so  wird  nicht  eine  Vollbahn  nach  Sandebeck- 
Altenbeken,  sondern  nur  eine  Fiügelbahn  nach  Bergheim  ge- 
baut werden. 


Brölthaler  Eisenbahngesellschaft. 

Die  Gesellschaft  hat  die  Konzession  erhalten  für  den 
Bau  und  den  Betrieb  schmalspuriger  Eisenbahnen  von  Hennef 
nach  Beuel  und  nach  Asb  ach  nebst  Abzweigung  zu  den 
Brüchen  an  der  Benau.  Das  zur  plan-  und  anschlagsmässigen 
Vollendung  und  Ausrüstung  der  neuen  Eisenbahnen  erforder- 
liche Baukapital  ist  in  Höhe  von  810  000  M,  durch  Ausgabe 
weiterer  Stammaktien  aufzubringen.  Die  Spurweite  der  Bahn 
soll  0,785  m betragen.  Die  Vollendung  und  Inbetriebnahme 
der  neuen  Linie  muss  längstens  innerhalb  2 Jahren  nach  Erthei- 
lung  der  Konzession  erfolgen. 

Hessische  Ludwigsbahn:  Rheinbrücke  bei  Worms. 

Nach  einer  der  Wormser  Handelskammer  zugekommenen 
Mittheilung  wurden  seitens  der  Grossherzoglichen  Staatsregie- 
rung der  Hessischen  Ludwigsbahnverwaltung  die  Vorarbeiten 
für  den  Bau  einer  Brücke  über  den  Rhein  bei  Worms  endgül- 
tig übertragen. 

Kreis  Altenaer  Schmalspur-Eisenbahngesellschaft. 

Nach  dem  Geschäftsbericht  für  1888/89  betrugen  die  Ein- 
nahmen 220  531  Jl  und  die  Ausgaben  161678  Jl  Nach  Dotation 
des  Reserve-  und  Erneuerungsfonds  werden  auf  die  Aktien 
Lit.  A 4)4  % Dividende  gezahlt,  während  die  Aktien  Lit.  B für 
das  erste  Betriehsjahr  noch  leer  ausgingen.  Der  Bericht  hebt 
hervor,  dass  die  inzwischen  eingetretene  Vermehrung  der  An- 
schlussgeleise, die  Hebung  des  Verkehrs  im  allgemeinen  und 
die  in  Aussicht  genommene  Aenderung  der  Tarife  für  die  Zu- 
kunft wesentlich  höhere  Erträgnisse  erwarten  lassen.  In  den 
ersten  6 Monaten  des  laufenden  Betriebsjahres  1889/90  haben 
sich  die  Einnahmen  denn  auch  um  17  500  M,  vermehrt.  Die  in 
Aussicht  genommene  Erhöhung  der  Tarife  für  den  Personen- 
und  Güterverkehr  tritt  am  1.  Dezember  1889  in  Kraft.  Es 
wird  dadurch  eine  weitere  Steigerung  der  Einnahmen  erfolgen, 
so  dass  sich  auch  demnächst  für  die  Aktien  Lit.  B eine  mässige 
Verzinsung  ergeben  dürfte.  Zur  Neubeschaffung  von  Betriebs- 
mitteln ist  das  Grundkapital  um  220000  Jl  auf  2100000  Jl 
erhöht. 


Sächsisch-Thüringische  Eisenbahngesellschait  in  Liqu. 

Die  Liquidation  ist  beendet;  die  bisher  nicht  abgefor- 
derten restlichen  Aktienrückzahlungsquoten  wurden  mit  19  689 
Mark  bei  der  Stadt  Greiz  niedergelegt. 

Neustrelitz-Wesenberg-Mirower  Eisenbahn. 

Zum  6.  Dezember  wird  eine  Einzahlung  von  20  % auf  die 
Aktien  eingefordert. 


Deutscher  Handelstag. 

Auf  der  Tagesordnung  des  ständigen  Ausschusses  des 
Deutschen  Handelstages , welcher  von  dem  Präsidium  zum 
19.  d.  Mts.  nach  Berlin  einberufen  ist,  stehen  u.  a.  folgende 
Punkte : Die  Verwendung  der  Ueberschüsse  der  Preussischen 

Staatseisenbahn- Verwaltung,  die  Frage  der  Erhöhung  der  Eisen- 
bahn-Güterwagen, die  Einführung  einer  einheitlichen  Zeit  (Nor- 
malzeit) für  den  Eisenbahndienst  und  die  Neuwahl  eines  Mit- 
gliedes und  eines  stellvertretenden  Mitgliedes  des  Ausschusses 
der  Verkehrsinteressenten  in  der  Eisenbahn-Berichtskommission. 


Frankfurt-Offenbacher  Strassenbahn-Gesellschaft. 

Dem  Geschäftsberichte  dieser  Gesellschaft  entnehmen  wir, 
dass  die  Zahl  der  im  Jahre  1888, '89  beförderten  Personen  gegen 
das  Vorjahr  von  1 032  312  auf  1 060  979  d.  i.  um  28  667  gestiegen 
ist.  Diese  Steigeruns;  entfällt  vollständig  auf  den  Verkehr  der 
Theilstrecken,  während  der  Verkehr  auf  der  durchgehenden 
Strecke  Frankfurt  - Offenbach  auf  der  Höhe  des  Vorjahres  ge- 
blieben ist.  Die  Einnahme  aus  dem  Billetverkauf  betragt 
141 301  M.  und  für  Abonnements  1 936  zusammen  143  237  M. 
gegen  139  689  Jl  im  Vorjahre.  Die  grösste  Tageseinnahme  am 
15.  Juli  1888  betrug  1007  Jl,  die  kleinste  am  11.  Februar  1889 
118  Jl  Die  Ausgabe  für  Gehalte  und  Löhne  hat  sich  von 
49  604  »^  auf  50453  Jl  erhöht.  Für  Reparaturen  und  Unter- 
haltungskosten wurden  24  951./^S5  ausgegeben,  d.  i.  4 391  ./Ä  mehr 
als  im  Vorjahre.  Nach  dem  Bericht  sind  die  erhöhten  Kosten 
durch  grössere  Pflasterarbeiten  und  durch  grössere  Reparaturen 
an  den  Wagen  verursacht.  Die  gesammten  Betriebsausgaben 
stellen  sich  auf  101581./«,  den  vorjährigen  aoi  775  ../«)  an- 
nähernd gleich  und  betragen  in  Prozenten  der  Bruttoeinnahme 
71  eegen  73  in  1887/88.  Die  Zinsen  absorbirten  3 474  M (1887/88 
3 594  ./«),  zu  Abschreibungen  wurden  30  851  ^ 
verwendet,  sodass  sich  ein  Reingewinn  von  8158  M (1887/88 
3 569  M)  ergibt,  wodurch  sich  die  mit  29  075  ./«  übernommene 
Uuterbilanz  auf  20  918..«  ermässigt  hat.  Dieselbe  soll  durch 
die  in  der  Generalversammlung  vom  17.  November  v.  J.  ne- 
schlossene  Verminderung  des  Aktienkapitals  von  750  000  -«  aut 
500000  JA  ganz  beseitigt  werden.  Nach  Ablauf  des  Sperrjahres 
(13.  Januar  1890)  werden  die  Aktionäre  aufgefordert,  die  Aktien 
zur  Abstempelung  einzureichen. 


Elberfeld-Barmer  Pferdebahn. 

Die  Gesellschaft,  welche  mit  einem  Aktienkapital  von 
3V^  Millionen  Francs  arbeitet,  erzielte  im  Jahre  1888/89  eine 
ßoheinnahme  von  727  695  Frcs.  (e:e»en  623  059  Frcs.  in  1887/88), 
während  die  Betriebsausgaben  417  784  Frcs.  (gegen  468028  Frcs.) 
erforderten.  Für  Versicherung,  Steuern  und  Abgaben  waren 
35969  Frcs.,  für  Erneuerungen  und  Abschreibungen  33  929  Frcs. 
zu  verwenden;  der  Betriebsgewinn  belief  sich  demnach  auf 
220676  Frcs.  und  der  gesammte  Reingewinn  auf  230  622  Pros., 
wovon  52000  Frcs.  zur  Aktientilgung  verwendet  und  161975 
Francs  auf  die  noch  ungetilgten  32  395  Aktien  als  Dividende 
von  5 Frcs.  für  die  Aktie  gleich  5 % (1887/88  : 2 Frcs.)  vertheilt 
werden.  Für  Instandhaltung  von  Strassen  und  Gebäuden  hatte 
die  Gesellschaft  im  abgelaufenen  Jahr  nur  45  851  Frcs.  gegen 
108297  Frcs.  im  Vorjahr  auszugeben. 

Das  Fernsprechwesen  im  Deutschen  Reiche. 

Nach  einer  dem  Berichte  der  Budgetkommission  des 
Reichstages  über  den  Etat  der  Reichs-Post-  und  Telegraphen- 
verwaltung beigegebenen  Anlage  über  den  Umfang  des  Pern- 
sprechwesens  im  Reichs-Postgebiete  nach  dem  Standö  vom 
31.  März  1889  war  der  Fernsprechbetrieb  zum  Anschluss  der 
Landorte  an  das  allgemeine  Telegraphennetz  in  4680  Orten  mit 
31 590  km  Leitungen  vorhanden.  Stadt-Pernsprecheinrichtungen 
bestanden  in  176  Orten.  In  letzteren  befänden  sich  33  460  Sprech- 
stellen, es  waren  48829  km  Leitung  im  Betriebe,  und  es  wurden 
täglich  486  636  Gespräche  geführt.  Darunter  hatten  aufzu- 
weisen Berlin  9 534  Sprechsteilen  und  187  371  tägliche  Gespräche, 
Hamburg  3 574  bezw.  80181,  Dresden  1566  bezw.  24946  und 
Leipzig  1 235  Sprechstellen,  sowie  25  476  tägliche  Gespräche. 

An  Anlagen  zur  Verbindung  verschiedener  Stadt-Fern- 
sprecheinrichtungen mit  einander  bestanden  169,  dieselben  um- 
fassten 10  751  km  Leitung  und  beförderten  täglich  28 167  Ge- 
spräche. Die  am  häufigsten  benutzten  Leitungen  sind  Hamburg- 
Lübeck  mit  362  Gesprächen,  Bremen-Bremerhafen  mit  292,  Köln- 
Bonn  mit  235  und  Berlin-Hamburg  mit  213  Gesprächen,  die  am 
seltensten  benutzten  Kiel-Flensburg  mit  13  und  Berlin-Dessau 
mit  5 täglichen  Gesprächen. 

Besonders  ausgebildet  ist  das  Fernsprechnetz  in  unseren 
Industrie  bezirken.  So  befanden  sich  im  Oberschlesischen  In- 
dustriebezirke zu  dem  angegebenen  Termin  5 Hauptorte  mit 
194  Sprechstellen,  im  Rheinischen  Seidenbezirke  7 Hauptorte 
mit  777  Sprechstellen,  im  Niederrheinisch-Westfälischen  In- 
dustriebezirke 8 Hauptorte  mit  783  Sprechstellen  und  im 
Bergischen  Industriebezirke  4 Hauptorte  mit  100  Sprechstellen. 

Für  das  Etatsjahr  1889/90  sind  genehmigt  bezw.  in  Aus- 
sicht genommen  18  Stadt-Fernsprecheinrichtungen  und  zwar  zu 
JohannisthabNiederschönweide  (bereits  am  1.  Mai  in  Betrieb 
genommen),  Göthen,  Stolberg « Eschweiler,  Trotha » Cröllwitz, 
Weissenfels,  Gotha,  Calhe  (Saale),  Hirschberg  (Schlesien),  Her- 
ford, Rostock  (Mecklenburg),  Warnemünde,  Giessen,  in  der 
Preussischen  und  Sächsischen  Oberlausitz  eine  allgemeine  Pern- 
sprechanlage,  die  übrigen  Vermittelungsanstalten  im  Crefelder 
und  im  Bergischen  Industriebezirke,  ferner  16  Verbindungsan- 
lagen und  zwar  Stolberg=Eschweiler- Aachen,  Pforzheim-Stutt- 
gart-Gmünd,  Trotha=Cröllwitz-Halle,  Weissenf els-Halle,  Zeitz- 
Weissentels-Halle,  Cöthen-Bernburg,  Dessau-Bernburg,  Greiz- 
Gera  (Reuss  j.  L.),  Greiz-Reichenbach  (Vogtland),  Halberstadt- 
Magdeburg , Calhe  (Saale)-Nienburg  (Saale) , Rostock-Warne- 
münde, Elberfeld- Vohwinkel,  Elberfeld-Ronsdorf-Lüttringhausen, 
Lennep-Wermelskirchen,  Lennep-Radevormwald. 

Im  Pernsprechbetriebsdienst  waren  am  31.  März  d.  J. 
1 111  Beamten  beschäftigt,  darunter  in  Berlin  424,  in  Hamburg  164. 


Aus  Russland. 

Warschau-Wiener  Eisenbahn. 

Nach  Mittheilungen  aus  Warschau  beans^ucht  das  Eisen- 
bahnministerium von  der  Warschau  - Wiener  Eisenbahn  nicht 
nur  die  Ueberweisung  von  43  % der  Pracbtsendungen  an  die 
Iwangorod- Weichselbahn,  sondern  auch  für  den  Staat  die  Ab- 
tretung von  */s  des  über  6 R.  für  die  Aktie  hinausgehenden 
Reingewinnes,  wogegen  den  Aktionären  verbleiben  soll. 
Hiernach  würden  von  dem  voraussichtlichen  diesjährigen  Rein- 
gewinn insgesammt  1400000  R.  der  Regierung  zukommen. 

Der  Verwaltungsrath  der  Warschau  - Wiener  Eisenbahn 
gesteht  die  verlangten  % über  6 R.  für  die  Aktie  zu,  verlangt 
aber,  dass  der  Bahn  die  sämmtlichen  Transporte  belassen 
werden,  was  den  Gewinnantheil  des  Staates  auf  1 124000  R.  er- 
mässigen  würde.  Ueber  den  Unterschied  von  276  000  R.  dauern 
die  Verhandlungen  fort. 

Wettbewerb  des  Russischen  und  Amerikanischen  Steinöls. 

Gegen  die,  hauptsächlich  durch  Erörterungen  Englischer 
und  Amerikanischer  Fachblätter  neuerlich  verbreitete  Annahme, 
dass  du  Russische  Erdölerzeugung  ins  Stocken  gerathen  sei, 
wen  iet  sich  eine  in  die  „Magdeburger  Ztg.'^‘  übergegangene 


Darstellung,  welche  durch  die  beigegebenen  statistischen  An- 
gaben nachzuweisen  beabsichtigt,  dass  die  Russische  Erdöl- 
erzeugung, anstatt  abzunehmen,  fortges  etzt  wachse  und  noch 
einer  bedeutenden  Ausdehnung  fähig  sei.  In  dem  Bakuer 
Revier,  dessen  Quellen  angeblich  nachgelassen  haben  sollten, 
hatte  danach  im  letzten  Jahre  (1888)  das  durchschnittliche  Er- 
gebniss  jedes  Bohrloches  sich  auf  776  793  Pud  gestellt  gegen 
762  241  Pud  im  Vorjahr.  Im  laufenden  Jahre  sind  dann  während 
der  ersten  sieben  Monate  den  Bakuer  Fabriken  durch  die 
Röhrenleitungen  94,67  Millionen  Pud  Erdöl  zugeführt  gegen 
91,1  Millionen  Pud  in  dem  gleichen  Abschnitte  des  Vorjahres. 
Davon  entfallen  auf  den  Monat  Juli  17,46  Millionen  Pud  (gegen 
15,79  Millionen  Pud).  Die  Russische  Erdölerzeugung  wachse 
ebenso  stetig,  wie  die  Pennsylvanische  fortwährend  abnehme. 
Im  Jahre  1882  umfasste  die  Erdölgewinnung  in  Pennsylvanien 
täglich  durchschnittlich  740  729  Pud , während  bei  Baku  nur 
138380  Pud  gewonnen  wurden.  Bereits  im  Jahre  1888  hatte 
aber  Baku  eine  Erzeugung  von  503  120  Pud  aufzuweisen,  während 
man  in  Pennsylvanien  nur  420  300  Pud  Erdöl  gewonnen  hat. 
Für  die  sieben  ersten  Monate  des  laufenden  Jahres  stellt  sich 
das  Verhältniss  auf  580000  Pud  (Baku)  gegen  510000  Pud 
(Pennsylvanien):  Und  doch  waren  in  dieser  Zeit  in  den  Ver- 
einigten Staaten  11200  Bohrlöcher  im  Betriebe,  während  man 
im  Revier  von  Baku  nur  mit  227  Bohrlöchern  arbeitete.  Be- 
zeichnend sei  auch,  dass  während  des  obigen  Zeitabschnitts 
die  aufgespeicherten  Erdölvorräthe  in  den  Vereinigten  Staaten 
von  333  auf  130)^  Millionen  Pud  zurückge^ngen  sind,  während 
in  Baku  seit  Erbauung  der  Behälter  die  Vorräthe  angefangen 
haben  zu  wachsen.  Verfehlt  sei  auch  die  Auffassung,  dass  man 
aus  der  zunehmenden  Vertiefung  der  Bohrlöcher  auf  eine 
geringere  Ergiebigkeit  der  Bakuer  Quellen  schliessen  dürfe. 
Man  habe  die  Bohrlöcher  vertieft,  weil  die  Inbetriebnahme 
eines  tiefen  Bohrloches  vortheilhafter  sei,  als  diejenige  eines 
weniger  tiefen.  Während  die  neuen  Amerikanischen  Bohrlöcher 
im  Durchschnitt  nur  150  Pud  Erdöl  (täglich)  liefern,  wurden 
bei  Baku  Bohrlöcher,  deren  Ergiebigkeit  weniger  als  150  Pud 
umfasst,  überhaupt  nicht  in  Betrieb  gesetzt.  Uebrigens  betrage 
die  Tiefe  der  Bohrlöcher  bei  Baku  nur  bis  zu  700—900  Fuss 
(1  m s=  annähernd  3)4  Russische  Fuss),  in  Pennsylvanien  da- 
gegen 1500  —2  000  Fuss.  Irrigerweise  habe  man  in  der  Presse 
die  im  Sommer  dieses  Jahres  eingetretene  Steigerung  des 
Erdölpreises  auf  die  angebliche  Abnahme  des  Ergebnisses  der 
Bohrlöcher  bei  B aku  zurückgeführt.  Thatsächlich  sei  die  Preis- 
erhöhung lediglich  eine  Folge  davon,  dass  der  Erdölreichthum 
des  Kaukasus  noch  nicht  genügend  ausgebeutet  werde.  Bei 
der  beschränkten  Anzahl  der  im  Betrieb^e  befindlichen  Bohr- 
löcher müsse  schon  eine  verhältnissmässig  geringe  Vergrösse- 
rung  der  Nachfrage  eine  Hebung  des  Preises  bewirken.  Der 
Verbrauch  sei  sowohl  im  Auslande,  als  auch  in  Russland  selbst 
erheblich  mehr  gestiegen  als  die  Erzeugung.  Namentlich  habe 
der  Bedarf  zu  Heizzwecken  in  Russland  eine  sehr  bedeutende 
Zunahme  erfahren.  Immerhin  dürfe  nicht  unbeachtet  bleiben, 
dass  in  Pennsylvanien  der  Erdölpreis  seit  dem  Jahre  1887  um 
6 Kop.  für  das  Pud  gestiegen  sei.  Das  Russische  Erdölgewerbe 
habe  den  Gipfel  seiner  Leistungsfähigkeit  noch  lange  nicht 
erreicht.  Bei  Baku  selbst  seien  grosse  Erdölfelder  noch  nicht 
aufgeschlossen,  von  den  benachbarten  Gegenden,  sowie  von 
dem  Norden  und  Süden  des  Kaukasus  ganz  abgesehen.  Man 
dürfe  sich  der  Hoffnung  hingeben  — so  schliesst  die  Zeitung 
des  Russischen  Finanzministeriums  ihren  Artikel  — , dass  die 
Russische  Erdölindustrie  den  Wettbewerb  des  Amerikanischen 
Erdöls  siegreich  bestehen  werde. 


Aus  England. 

London  & Nordwestern  - Eisenbahn. 

Von  dem  Generaldirektor  dieser  Bahn,  Herrn  Findlay,  ist 
gegenwärtig  unter  dem  Titel:  „The  Working  and  Management 
of  an  English  Railway.  By  George  Findlay,  General- Manager 
London  & N orthwestern  Railway.  Whissacker  & Co.  1889“  ein 
270  Seiten  starkes,  mit  Abbildungen  versehenes  Buch  heraus- 
gegeben, welches  seinen  Ursprung  hat  in  Vorlesungen,  die  von 
dem  Verfasser  an  der  Militär-Ingenieurschule  zu  Öhatham  ge- 
halten sind.  Dasselbe  behandelt  die  Einrichtung  und  die  all- 
gemeine Betriebsleitung:  Bahnkörper,  Signale,  Telegraphen, 
Fahrzeuge,  Zugdienst,  Personen-  und  Gütertarife,  Eisenbahn- 
Abrechnungshaus,  Beziehungen  des  Staats  zu  den  Bahnen, 
rechtliche  Verhältnisse  gegenüber  dem  Publikum  und  endlich 
die  Eisenbahnen  als  Vertheidigungsmittel. 

Eine  erstaunliche  Menge  von  Nachrichtenstoff  ist  nach  dem 
Ausspruch  der  „Railr.  Gazette“  in  diesen  270  Seiten  zusammen- 
gedrängt. Durch  die  jedem  Abschnitt  vorangeschickte  kurze 
Darstellung  der  Entwickelung  erhält  man  zugleich  einen  Abriss 
der  Geschichte  der  Englischen  Bahnen.  Darauf  folgt  meistens 
eine  Beschreibung  des  gegenwärtigen  Zustandes  und  Geschäfts- 
gebrauches bei  der  genannten  Bahn.  Bei  aller  gebotenen  Kürze 
hat  der  Verfasser  doch  den  häufig  vorkommenden  Fehler 
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solcher,  welche  einen  ausgedehnten  Gegenstand  in  abgekürzter 
Weise  darstellen,  vermieden.  Er  widmet  nur  geringen  Baum 
allgemeinen  Ausführungen,  sondern  bringt  genaue  und  be- 
stimmte Angaben,  Maasse  und  Mengen.  Daraus  ergibt  sich, 
dass  sein  Buch  zu  einem  thatsächlichen  und  brauchbaren  Be- 
richt über  alle  Geschäftszweige  einer  der  wichtigsten  und  am 
besten  eingerichteten  Eisenbahnen  der  Welt  geworden  ist. 

Wenn  auch  die  Verhältnisse  und  Einrichtungen  im  all- 
gemeinen hier  bereits  bekannt  sind,  so  ist  doch  , in  dem  Werke 
auch  manches  Neue  enthalten,  weshalb  wir  glauben,  den  nach- 
folgenden Auszug  daraus  bringen  zu  dürfen. 

Die  Betriebsverwaltung  der  London  & Northwestern-Eisen- 
bahn  wird  geleitet  durch  einen  Generaldirektor  (General- 
Manager),  einem  Haupt  - Güterdirektor  (chief  goods  manager) 
nebst  zwei  Assistenten  und  einem  ,jSuperintendent  of  the  Line“ 
mit  einem  Assistenten.  Der  Superintendent  hat  den  Zugdienst 
und  alle  Angelegenheiten  bezüglich  der  Beförderung  des  Ver- 
kehrs unter  sich.  Das  ganze  Netz  ist  eingetheilt  in  10  Ab- 
theilungen (Districts),  deren  jedem  ein  „District-Superintendent“ 
vorsteht,  dem  wiederum  ein  Assistent  nebst  mehreren  Reise- 
inspektoren (-Kontroleuren)  unterstellt  sind.  Letztere  haben 
regelmässig  jede  Station  und  jede  Signalstelle  zu  besuchen, 
Berichte  über  alle  Vorkommnisse  zu  erstatten  und  werden 
dazu  angeregt,  über  die  Leistungen  der  Züge,  die  Vermeidung 
von  Unregelmässigkeiten  usw.  ihre  Anschauungen  zur  Sprache 
zu  bringen.  In  den  sechs  bedeutendsten  Distrikten  ist  je  ein 
„Districts  goods  manager“  angestellt,  welcher  dem  Superinten- 
dent bei  der  Besorgung  des  Güterdienstes  — mit  Ausschluss 
des  Zugdienstes  — zur  Seite  steht. 

Der  gleiche  Grundsatz  wird  befolgt  bei  der  Verwaltung 
der  Stationen',  indem  auf  180  der  wichtigsten  derselben  ausser 
dem  Stationsvorsteher  (Station  master)  noch  je  ein  Güterver- 
walter (goods  agent)  angestellt  ist. 

Monatlich  werden  zwei  Berathungen  (Conferences)  abge- 
halten. In  der  einen  derselben,  der  von  dem  General- Manager 
geleiteten  und  von  den  obersten  Beamten  des  Hauptquartiers 
und  den  Distrikts- Ober  beamten  wahrzunehmenden  Oberbeamten- 
Versammlung,  werden  der  Zugdienst,  Unglücksfälle  und  Un- 
regelmässigkeiten bei  demselhen,  Vorschläge  wegen  Aende- 
rungen  von  Dienstregeln  und  Verbesserungen  beim  Verkehrs- 
dienst erörtert.  Die  andere,  vom  Haupt  - Güterdirektor  zu 
leitende,  die  Güterkonferenz  genannte,  Versammlung  beschäftigt 
sich  thatsächlich  mit  der  Ausführung  des  Güterverkehrs,  z.  B. 
Meilengelder  (mileage),  Strafmiethen,  Entschädigungsforderun- 
gen u,  dergl.  Diese  Versammlungen  werden  als  eine  wesent- 
liche und  werth volle  Einrichtung  in  der  Verwaltung  des  Bahn- 
netzes angesehen. 

Das  gesammte  Personal  zählt  55  217  Personen  aller  Grade. 
Es  ist  bei  der  Gesellschaft  Gebrauch,  Burschen  von  etwa  14 
Jahren  als  Arbeiter,  Telegraphengehilfen  und  ähnlichen  Be- 
schäftigungen anzunehmen,  welche  nach  und  nach  im  Dienste 
aufrücken  und  wenn  sie  in  das  Mannesalter  getreten  sind, 
genügende  Erfahrungen  für  den  Dienst  in  den  verschiedenen 
Dienstzweigen  erlangt  haben,  um  für  die  zur  Erledigung  kom- 
menden Aemter  gewählt  werden  zu  können.  Die  sorgsamste 
Ausbildung  wird  den  Signalbeamten  zu  theil,  welche  niemals 
mit  der  selbständigen  Bedienung  von  Signalen  betraut  werden, 
bevor  sie  nicht  an  einem  eingehenden  Unterricht  über  ihre 
Dienstpflichten  theilgenommen  haben.  Ihre  Ernennung  wird 
erst  bestätigt,  nachdem  der  Abtheilungssuperintendent  beschei- 
nigt hat,  dass  die  Betreffenden  von  ihm  geprüft,  für  ihre  Stellen 
brauchbar  befunden  sind  und  nicht  an  Farbenblindheit  leiden. 
Die  Schaffner  der  Personenzüge  werden  aus  Arbeitern  (porters) 
und  die  Zugbegleiter  bezw.  Bremser  der  Güterzüge  (freigb  train 
guards  or  bracemen)  aus  den  Weichenstellern  (switchmen), 
Güterstations  - Arbeitern  (yard  porters)  und  ähnlichen  Dienst- 
klassen entnommen,  alle  aber  werden  einer  strengen  Prüfung 
sowohl  hinsichts  ihres  allgemeinen  Verständnisses  und  ihres 
Charakters,  wie  auch  ihrer  oesonderen  Dienstkenntniss  und  Er- 
fahrung unterzogen. 

Die  Lokomotivführer  fangen  als  Burschen  in  den  Ma- 
schinenschuppen  an,  wo  sie  zuerst  als  Putzer  dienen  und  dann 
nach  und  nach  weiter  steigen. 

Zur  Sicherung  gegen  die  Folgen  von  Unfällen,  Krankheit, 
Arbeitsunfähigkeit  oder  Tod  bestehen  verschiedene  besondere 
Einrichtungen  und  Kassen.  Die  London  & Northwestern- 
Versicherungsgesellschaft  hat  eine  Mitgliederzahl  von  38  055 
und  ein  Zweig  davon,  die  London  & Northwestern-Spar-  und 
Vorschusskasse  22  000  Mitglieder.  Die  Beamten  des  Lokomotiv- 
dienstes  werden  bei  diesen  Gesellschaften  nicht  zugelassen,  für 
sie  bestehen  aber  zwei  besondere  ähnliche  Gesellschaften  von 
15000  und  noch  ein  Pensionsverein  von  12  500  Mitgliedern. 

Die  Organisation  der  Bahnunterhaltung  beginnt 
mit  Arbeitergruppen  (section  gangs)  von  je  3 Mann  unter  einem 
Vormann,  welchen  die  Unterhaltung  von  etwa  2 Meilen  Doppel- 
geleis obliegt.  Je  10—20  dieser  Gruppen  stehen  unter  der  un- 
mittelbaren Aufsicht  eines  Inspektors,  welcher  einen  Abschnitt 
von  20—40  Meilen  hat  und  von  denen  wiederum  je  7—8  einem 


Oberinspektor  (chief  inspector)  unterstellt  sind,  welcher  einen 
Bezirk  von  200—250  Meilen  hat.  Derselbe  hat  auch  reisende 
Arbeitergruppen,  welche  bei  Erneuerungen,  Umänderungen  und 
Erweiterungen  verwendet  werden.  Jede  dieser  Abtheilungen 
hat  ihre  Ergänzung  durch  Schlosser,  Maurer,  Schmiede  usw., 
welche  die  Reparaturen  an  Brücken,  Tunneln  und  Gebäude  usw. 
vorzunehmen  haben.  Dieses  ganze  Personal  nebst  dem  Ober- 
inspektor untersteht  einem  Civilingenieur.  Die  London  &North- 
western-Eisenbahn  hat  acht  solcher  Abtheilungen  (divisions); 
der  Abtheilungsingenieur  (divisional  engineer)  hat  seine  Dienst- 
berichte  an  den  „assisteut  engineer“  zu  richten,  welcher  seiner- 
seits dem  Oberingenieur  (engineer  in  chief)  der  Gesellschaft 
untersteht.  Die  Abtheilungsingenieure  halten  in  bestimmten 
Zeiträumen  Versammlungen  ab,  in  denen  entstehende  Fragen 
bezüglich  ihres  Geschäfts  erörtert  werden. 

Das  Signalwesen  der  London  & North western-Eisen- 
bahn  ist  eine  sehr  wichtige  Abtheilung.  Der  Signalschuppen  zu 
Crewe  hat  280  X 85  ' Fläche ; die  Werkzeuge  dann  werden  von 
einer  Otto-Gasmaschine  von  48  Pferdekräften  getrieben.  Hier 
wird  aus  dem  Rohmaterial  beinahe  alles  für  Signale  erforder- 
liche hergestellt.  Dies  ist  von  wesentlicher  Bedeutung,  denn 
die  Bahn  besitzt  auf  ihrem  ganzen  Netze  1 400  Signalbuden,  mit 
30  000  Hebeln  und  16  000  Signalen.  Die  Drähte,  welche  die  Sig- 
nale verbinden,  würden  von  Liverpool  bis  Newyork  reichen. 
Die  grösste,  je  in  Crewe  gebaute  Abschlusseinrichtung  ist  eine 
von  180  Hebeln  für  Rugby. 

Die  Signallaternen  sind  durch  Gas  beleuchtet,  wo  solches 
leicht  zu  erlangen  ist,  die  grösste  Zahl  aber  durch  Steinöl. 

Zum  Zweck  der  Unterhaltung  der  Signale  ist  das  Netz  in 
11  Abtheilungen  (districts)  getheilt,  deren  jede  einein  Inspektor 
unterstellt  ist.  Unter  diesen  stehen  wieder  21  Lntermspektoren 
und  Vormänner,  68  Aufseher  (chargemen)  und  430  Arbeiter.  Die 
Abtheilungen  haben  Unterabtheilungen , deren  jede  einem 
„chargemen“  zugetheilt  ist,  welcher,  mit  einem  Gehilfen,  jede 
Signalbude  alle  14  Tage  einmal  zu  besuchen,  die  Apparate  zu 
reinigen  und  zu  ölen,  auch  kleine  Ausbesserungen  auszuführen 
hat.  Name  und  Adresse  des  „chargeman“  ist  auf  der  Signalbude 
angeschlagen,  so  dass  er  nöthigenfalls  leicht  herbeizurufen  ist. 
Jede  Bude  wird  ausserdem  allmonatlich  durch  einen  Signai- 
techniker  (fitter)  und  seinen  Gehilfen  besucht. 


3111  Meilen  (5  009  km) 


Aus  Nordamerika. 

Bahnnenbauten. 

Es  sind  in  den  ersten  9 Monaten  d.  J.  laut  eines  in  der 
„Railroad  Gazette“  gegebenen  Verzeichnisses  bis  zur  Schienen- 
legung fertiggestellt: 

in  den  Vereinigten  Staaten  . 

(hiervon  kommen  auf  die  südlichen 
Staaten  östlich  vom  Missisippi  45%,  ost- 
wärts davon  20^,  die  südwestlichen 
Staaten  nebst  Kansas  und  Colorado  19  %, 
die  nordwestlichen  Staaten  6^  und  die 
Pacific  Küste  11^), 

in  Kanada 374  „ (602  „ ) 

in  Mexiko . 265  » (427  „ ) 

zusammen  3 750  Meilen  (6038  km) 
Die  Bauthätigkeit  in  den  Vereinigten  Staaten  ^t  sich, 
hiernach  im  dritten  Vierteljahr,  im  Vergleich  mit  ^m  Vorjahr, 
etwas  gehoben.  Während  am  Ende  des  zweiten  Vierteljahres 
nur  ungefähr  die  Hälfte  der  Zahl  des  Vorjahres  hergestellt 
war,  ist  am  Schlüsse  des  dritten  Vierteljahres  das  Verhaltniss 
auf  'Vs  gestiegen  und  es  ist  in  den  3 Monaten  Juli-^September 
eine  grössere  Bahnlänge  fertig_  geworden  (1631  Meilen)  als  in 
den  ersten  6 Monaten  (1 480  Meilen).  , , -d 

Für  das  letzte  Vierteljahr  ist  eine  noch  stärkere  Bau- 
thätigkeit, als  im  dritten,  zu  erwarten,  so  dass  die  Gesainmt- 
zahl  des  Jahres  sich  wohl  auf  5000  Meilen  stellen  wird.  Aber 
auch  diese  Zahl  würde  immer  noch  erheblich  hinter  den  letzten 
3 Jahren  und  hinter  dem  Durchschnitt  der  letzten  Jahre  von 
7 600  Meilen  Zurückbleiben. 

Eine  neuartige  Bahn. 

Nach  der  „Railroad  Gazette“  besteht  in  Amerika  das  Pro- 
jekt einer  neuen  einschienigen  Eisenbahn.  Zu  deren 
Ausführung  hat  eine  sich  „B  o y n t o n B i c y c 1 e R a 1 1 - 
road  Comp.“  nennende  neugebildete  Gesellschaft  die  oea 
Beach  & Brighton  Eisenbahn  angekauft,  um  auf  deren  Strecke 
zwischen  Gravesend  und  Concy  eine  Probe  mit  der  von  E.  M. 
Boynton  gemachten  Erfindung,  einer  sog.  Bicycle-  oder  Veloci- 
pedenlokomotive  nebst  Personenwagen  gleichen  Systems  zu 
machen.  Lokomotive  und  Wagen  sind  nach  demselben  Prinzip 
hergestellt,  wie  die  Velocipeden  d.  h.  in  der  Mitte  der  Loko- 
motive befindet  sich  ein  grosses , 8 Fuss  im  Durchmesser 

haltendes  Triebrad,  welches  auf  einer  Schiene  des  Qnleises  läuft, 
während  sich  am  hinteren  Ende,  und  zwar  gleichfaUs  m der 
Mitte,  2kleine  Laufräder  hinter  einander  befinden.  BeimPassagier- 
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wagen  sind  in  der  Mitte  4 grosse  Räder  hintereinander  angebracht. 
Lokomotive  und  Wagen  sind  nur  4 Fuss  breit.  Der  Wagen  hat 
in  zwei  Ahtheilnngen  übereinander  Sitze  für  108  Personen.  Die 
Räder  laufen  also  sämmtlich  auf  einer  Schiene,  und  um  zu  ver- 
hindern, dass  die  Lokomotive  sowie  der  Wagen  aus  dem  Gleich- 
gewicht gerathen,  sind  auf  beiden  Seiten  des  Geleises  in 
Zwischenräumen  von  etwa  15  Fuss  Pfeiler  angebracht,  die  durch 
in  gleicher  Höhe  mit  den  Dächern  des  Wagens  und  der  Loko- 
motive befindliche  Balken  verbunden  sind,  an  w'elch  letztere 
eiserne,  an  dem  Zuge  angebrachte  Räder  anstreifen,  um  das  Um- 
fallen von  Lokomotive  und  Wagen  zu  verhindern.  Auf  einem  ge- 
wöhnlichen breitspurigen  Eisenbahngeleise  können  zwei  Bicycle- 
züge  bequem  aneinander  vorbeifabren,  und  brauchen  deshalb 
nirgends  neue  Geleise  lür  das  neue  System  gelegt  zu  werden. 
Der  Erfinder  behauptet,  mit  einem  derartigen  Bicycle  eine  Fahr- 
geschwindigkeit von  100  (Englischen)  Meilen  in  der  Stunde  (!) 
erreichen  zu  können.  Der  im  Beisein  vieler  Eisenbahnfachleute 
vorgenommene  erste  Versuch  mit  der  neuen  Erfindung  soll 
durchaus  befriedigend  ausgefallen  sein. 

Städtische  Hochbahnen. 

Es  scheint  laut  Bericht  der  „Newyorker  Handelszeitung“ 
jetzt  endgültig  festzustehen,  dass  auch  die  Stadt  St.  Louis 
ihre  ,, Hochbahn“  und  zwar  unter  dem  Namen  „Scott  Elevated 
Railw^“  erhalten  wird.  Die  bekannte  grosse  Newyorker  Bankiers- 
firma Ladenberg,  Thalmann  & Co.  wird  dem  Vernehmen  nach 
die  Aufbringung  des  6 Millionen  Dollars  betragenden  Geld- 
bedarfs des  neuen  Unternehmens , an  welchem  vornehmlich 
Holländische  Geldmänner  betheiligt  .sein  sollen,  besorgen. 

Die  Auslührung  von  9 Meilen  der  Lake-Strassenhochbahn 
in  Chicago  ist  den  Unternehmern  Cofrode  & Saylor  über- 
tragen und  soll  ungesäumt  beginnen. 


Bücherschaii. 

Ursprung  und  Entwickelung  der  Verkehrsmittel.  Nach 
geschichtlichen  Quellen  dargestellt  von  Gustav  Schaefer, 
Ober-Postdirektionssekretär  a.  D.  Zu  beziehen  durch  die  Kö- 
nigliche Hofbuchhandlung  von  C.  C.  Meinhold  & Söhne  in 
Dresden.  9 Bogen  Oktav. 

Der  Verfasser,  aus  dessen  Feder  bereits  mehrere  verkehrs- 
wissenschaftliche Werke  herrühren  (z.  B.  die  Geschichte  der 
Sächsischen  Post),  hat  über  obiges  Thema  im  vergangenen  Jahre 
in  der  Gehe-Stiftung  zu  Dresden  eine  Reihe  von  Vorträgen  ge- 
halten und  solche  nunmehr  im  Druck  herausgegeben.  Letztere 
umfassen:  das  Verkehrswesen  im  Alterthum  und  Mittelalter, 
die  Strassenfuhrwerke,  die  Schifffahrt,  das  Postwesen,  die  Eisen- 
bahnen, die  Telegraphie,  das  Fernsprechwesen,  die  Rohrpost, 
die  Luftschififahrt,  die  Taubenpost  und  schliesslich  das  Zei- 
tungswesen. 

Die  Schaefer’sche  Broschüre  ist  anziehend  geschrieben. 
Der  Leser  wird  mit  technischen  Details  verschont  und  be- 
schränkt sich  die  Darstellung  auf  die  hauptsächlichsten  Mo- 
mente, gewährt  aber  gerade  deshalb  einen  guten,  allgemeinen 
Ueberblick  über  die  Entwickelung  der  Verkehrsmittel, , welcher 
geeignet  ist,  das  Interesse  für  dasselbe  in  weiteren  Kreisen  zu 
wecken. 

Archiv  für  Eisenbahnwesen.  Das  soeben  im  Ministerium 
der  öffentlichen  Arbeiten  herausgegebene  November-Dezember- 
heft (6)  (Jahrg.  1889)  des  „Archiv  für  Eisenbahnwesen“ 
hat  folgenden  Inhalt:  Nordamerikanische  Eisenbahnzustände 
im  Jahre  1888  von  Drl  v.  d.  Leyen.  (Mit  einem  Abdruck  des 
Bundesgesetzes  vom  4.  Februar  1887/2.  März  1889  in  Ueber- 
setzung.)  — Die  Arbeiterpensions-  und  Krankenkassen-  und 
die  Unfallversicherung  bei  den  Preussischen  Staatsbahnen  im 
Jahre  1888.  Von  Hoff.  — Die  neue  Eisenbahn  über  den  Giovi- 
pass.  Mit  einer  bildlichen  Darstellung.  — Die  Eisenbahnen 
Deutschlands  und  Englands  in  den  Jahren  1885—1887  und  die 
Eisenbahnen  Frankreichs  in  den  Jahren  1885  und  1887.  — Die 
Eisenbahnen  Brasiliens.  — Notizen:  Die  Eisenbahnzüge  zwischen 
Berlin  und  Hamburg  sonst  und  jetzt.  — Die  klimatischen  Ver- 
hältnisse Sibiriens  und  deren  Einfluss  auf  die  dort  geplanten 
Eisenbahnen.  — Der  Eisenbahnunfall  bei  Borki  in  Russland. 

— Die  Oldenburgischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1888.  — Die 
Eisenbahnen  in  Algier,  Tunis  und  den  übrigen  Französischen 
Kolonien  und  Schutzgebieten  am  31.  Dezember  1886  und  1887. 

— Betriebsergebnisse  der  Russischen  Eisenbahnen.  — Recht- 
sprechung und  Gesetzgebung.  — Bücherschau  usw. 


ReichsgericlitS'Erkenntnisse. 

V.  0.  Eisenbahnschienen  und  Satteleisen  gehören  zu  den 

f ewerblichen  Beiriebsmaterialien.  Aus  den  Entschei- 
ungs gründen:  „Mit  Recht  und  in  Uebereinstimmung  mit 
der  Praxis  des  Reichsgerichts  hat  das  Berufungsgericht  ange- 
nommen, dass  die  landesgesetzlichen  Bestimmungen,  welche 


durch  das  Reichsstempelgesetz  vom  1 Juli  1881  ausser 
Kraft  gesetzt  waren,  nicht  von  selbst  wieder  Geltung  erlangt 
haben  dadurch,  dass  das  Reichsgesetz  vom  1.  Juli  1881  durch 
das  Reichsgesetz  vom  29.  Mai  1885  theil weise  aufgehoben  wor- 
den ist.  Es  sind  daher  auch  Liefernngsverträge  über  Mengen 
von  solchen  Sachen  oder  Waaren,  welche  nach  Gewicht,  Maass 
und  Zahl  gebandelt  zu  werden  pflegen,  insofern  sie  nach  der 
Tarifnummer  4 a des  Reichsgesetzes  vom  1.  Juli  1881  der  Reichs- 
stempelabgabe unterworfen  waren,  von  dem  Landesstempel  be- 
freit. Vom  Beklagten  wird  dies  an  sieh  auch  nicht  be.stritten, 
er  behauptet  aber,  dass  derartige  Verträge  in  Gemässheit  des 
§ 9c  des  Reichsgesetzes  vom  1.  Juli  1881  zur  Landesstempel- 
abgabe herangezogen  werden  durften,  weil  es  sich  hier  um 
Verträge  über  solche  Mengen  von  Sachen  handle,  die  weder 
zum  Gebrauch  als  gewerbliche  Betriebsmaterialien,  noch  zur 
Wiederveräusserung  bestimmt  seien.  Das  Berufungsgericht 
geht  davon  aus,  dass  die  Ausnahme  des  § 9c  des  Gesetzes  q. 
hier  nicht  vorliege;  es  nimmt  also  an,  dass  die  hier  in  Rede 
stehenden  Sachen  zum  Gebrauche  als  gewerbliche  Betriebs- 
materialien dienen.  Diese  Annahme  ist  nicht  rechtsirrthümlich, 
da,  wie  bereits  von  mehreren  Senaten  des  Reichsgerichts  an- 
genommen worden.  Schienen  als  Gegenstände  zu  betrachten 
sind,  welche  beim  Betriebe  des  Eisenbahngewerbes  unmittelbar 
benutzt  werden  sollen  und  daher  unter  den  Begriff  des  gewerb- 
lichen Betriebsmaterials  fällen.  Dasselbe  gilt  von  den  nach 
der  Feststellung  des  Berufungsgerichts  gleichfalls  zum  Eisen- 
bahnbetriebe bestimmten  Satteleisen“.  (Erk.  des  III.  Civil- 
senats  des  Reichsgerichts  vom  31.  Mai  1889;  Eger,  Eisenbahnr. 
Entscheid.  Bd.  VII  S.  130  f.) 


Verschiedenes. 

Die  Sterbekasse  der  Beamten  des  Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Berlin  im  Jahre  1888. 

Nach  dem  Jahresabschluss  betrug  die  Einnahme  im  Jahre 
1888  zusammen  7214507  Jt  und  die  Ausgabe  39  529,01  Jl  Am 
Schlüsse  des  Jahres  1888  verblieb  demnach  ein  Leberschuss  von 
32  529.01  Ji  und  unter  Hinzurechnung  des  Bestandes  aus  dem 
Vorjahre  mit  367  616  76  Jl  ein  Gesammtbestand  von  400145,77 
Mark.  Die  Zahl  der  Versicherten  betrug  Ende  1888  zusammen 
8 976  mit  2 027400  ^ Versicherungskapital  und  zwar:  148  zu 
600  Jl,  4424  zu  300  Jl,  3 748  zu  150  Jl  und  656  zu  75  Jl  Im 
Laufe  des  Jahres  sind  gegen  einen  Gesammtveilust  von  178 
Versicherungen  (155  durch  Tod  und  23  durch  Ausscheiden) 
396  neue  Versicherungen  abgeschlossen  worden,  sodass  ein  Zu- 
wachs von  218  Versicherungen  gegen  den  Bestand  des  Vorjahres 
stattgefunden  hat. 

Seit  dem  39 Va  jährigen  Bestehen  der  Kasse  sind  den 
Hinterbliebenen  verstorbener  Mitglieder  491 525,90  Jl  an  Be- 
gräbnissgeldern  ausgezahlt  W'orden. 

Nach  einer  technischen  Bilanzziehung,  wie  sie  statuten- 
mässig  von  3 zu  3 Jahren  aufgestellt  werden  muss,  enthielt 
der  Bestand  am  Schlüsse  des  Jahres  1888  einen  so  grossen 
Ueberschuss,  dass  durch  Beschluss  des  Kuratoriums  alle  Mit- 
glieder, welche  (nach  dem  Beginn  der  Beitragsleistung  ge- 
rechnet) den  ältesten  Jahrgängen  bis  einschliesslich  1855  ange- 
hören und  ausserdem  noch  die  Mitglieder  des  Jahrganges  1856 
in  einem  Lebensalter  bis  herab  zu  70  Jahren  einschliesslich, 
insgesammt  619  alte  Mitglieder  von  der  Weiterzahlung  der 
laufenden  Beiträge  und  Verwaltungskosten  vom  1.  Juli  1889  ab 
entbunden  werden  konnten. 

Der  Sterbegeldfonds  der  Betriebsbeamten  der  Rhein-Nahe 
Eisenbahn  im  Jahre  1888/89. 

Nach  dem  Abschlüsse  für  das  Rechnungsjahr  1888/89  be- 
trug der  Bestand  am  1.  April  1888  zusammen  75447,22  Jl  Im 
Berichtsjahre  wurden  vereinnahmt  an  Zinsen  von  Werthpapieren 
2836  50  Jl,  für  ausgelooste  Werthpapiere  1632,38  Jl,  zu.sammen 
4 368,88  Jl  Verausgabt  wurden  an  Unterstützungen  2305  Jl, 
an  Sterbegeldern  1340.^,  für  ausgelooste  Werthpapiere  1 500  Jl, 
an  Nebenausgaben  200  Jl,  zusammen  5 346  Jl  Der  Bestand  am 
1.  April  1889  betrug  mithin  74  471,10  Jl 


Berichtigungen 

zum  Aufsatz  in  Nr.  84  Seite  838  nebst  Anlage 
(Frachtkarten-Formular). 

In  Feld  6 Spalte  3 muss  es  heissen:  Adressen,  Zeichen 
und  Nummern  (nicht  Stenern). 

In  Feld  11  Spalte  2 Zeile  9:  Prise  a domicile  (nicht  Prix); 
daselbst  Zeile  12  und  13:  avaries  (nicht  averies). 

In  der  Anleitung  zur  Ausfüllung  A.  Versand  unter  IV  ist 
statt  „nicht  zur  Erhebung“  zu  setzen:  „nur  für  die  Deutschen 
Bahnstrecken  zur  Erhebung“. 


Zu  Nr.  88.  (1889.) 


1 


1,  Verkehrs-Wiederaufnahme. 

K.  K.  priv.  Südbahngesellschaft.  Mit 
Bezug  auf  unsere  Bekanntmachung 
vom  6.  Oktober  1.  J.  (Vereinszeitung 
Nr.  79)  bringen  wir  hiermit  zur  all- 
gemeinen Kenntniss , dass  die  in- 
folge Dammrutschung  zwischen  Sirac 
und  Pakracz-Lipik  eingetretene  Verkehrs- 
nnterhrechung  am  1.  November  d.  J.  be- 
hoben und  der  Qesammtverkehr  nach  und 
von  der  Station  Pakracz=Lipik  wieder 
aufgenommen  wurde.  (2684) 

Wien,  am  6.  November  1889. 

Die  Generaldirektion. 


I.  Amtliche  Bekanntmachungen 


2.  Güterverkehr. 

Rheinisch  - Westfälisch  - Sächsischer 
Eisenbahnverband.  Am  20.  November 
d J.  tritt  zu  den  Heften  1 bis  3 des 
Gütertarifs  vom  1.  April  1888  je  em 
Nachtrag  in  Kraft  und  zwar  zum  Tarit- 
hefte  1 und  3 der  Nachtrag  IV  und  zum 
Tarifhefte  2 der  Nachtrag  V. 

Durch  diese  bei  den  Verbandsbahnen 
erhältlichen  Nachträge  werden  u.  a.  die 
an  den  Strecken  Creuzthal-Erndtehrück- 
Cölbe  und  Erndtebrück  - Birkelbach  ge- 
legenen Stationen  des  Eisenbahn  - Direk- 
tionshezirks  Elberfeld  (Station  Cölbe 
ausgönommen)  in  den  Rneiniscli  - W^est- 
fälisch-Sächsischen  Verkehr  einbezogen, 
ferner  neue  Entfernungen  für  die  an  den 
Strecken  Altena-Betzdorf  und  Einnentrop- 
Eothemühle  gelegenen  Stationen  des- 
selben Bezirks,  sowie  für  die  Stationen 
der  Eisern-Siegener  Eisenbahn  und  end- 
lich ein  anderweiter  Kilometerzeiger  für 
die  Stationen  Connewitz,  Eger,  Elster- 
werda (S.  St.  ß.  und  B.  D.  B.),  Feilitpoh, 
Eranzensbad,  Gera,  Gera«Pforten,  Görlitz 
i Schles.,  Grosszschocher,  Hof,  Kamenz, 
Leipzig  I (Bayer.  Bhf.),  Leipzig  II  (Dres- 
dener Bhf.),  PJagwitz=Lindenau,  ßöderau, 
Voitersreuth,  Weida,  Zeitz  und  Zittau 
der  Königl.  Sächsischen  Staatsbahnen 
eingeführt.  . 

Gleichzeitig  werden  die  im  Mittel- 
deutschen Verbands  - Gütertarif,  Hett  5, 
vom  1.  November  1886,  nebst  Nachträgen 
enthaltenen  Frachtsätze  für  die  an  der 
Strecke  Feudingen  - Cölbe  gelegenen 
Stationen  Amalienhütte , Biedenkopf, 
Buchenau,  Caldern,  Carlshütte,  Feudin- 
gen, Friedensdorf,  Friedrichshütte,  Goss- 
felden,  Laasphe,  Ludwigshütte,  Sarnau, 
Sterzhausen,  Wallau  und  Wilhelmshütte 
aufgehoben.  Für  diese  Stationen,  welche 
jetzt  dem  Direktionshezirke  Elberfeld 
angehören,  erscheinen  in  dem  oben  er- 
wähnten Nachtrage  IV  zum  Tarif  hefte  1 
des  Rheinisch  - Westfälisch  - Sächsischen 
Gütertarifs  neue  Entfernungen. 

Die  nur  vereinzelt  und  zwar  im  Ver- 
kehr mit  Görlilz,  Kamenz  i.  S.  und  Zeitz 
(S.  St.  ß.)  eintretenden  Erhöhungen  gegen 
die  seith.erige  Frachtberechnung  gelten 
erst  vom  1.  Januar  1890.  (2685) 

Dresden,  am  6.  November  1889. 

Königliche  Generaldireütion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Norddeutsch-SächsischerVerband.  Am 
15.  November  d.  J.  wird  die  Haltestelle 
Falkenau  in  den  direkten  Verkehr  mit 

Hamburg  ß.  einbezogen.  Die  Fracht- 

berechnung erfolgt  auf  Grund  einer  Ent- 
fernung von  468  km.  (2686) 

Dresden,  den  11.  November  1889. 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenhahnen, 
als  gesohäftsfübrende  Verwaltung. 


Berlin-Mitteldeutscher  Güterverkehr, 
Lokalgüterverkehr  de*  Eisenbahn-Di- 
rektionsbezirks  Erfurt,  Staatsbahnver- 
kehre  Altona-,  Berlin-,  Bromberg  und 
Magdeburg-Erfurt.  Am  15.  November 
d.J.  treten  für  die  Beförderung  gebrann- 
ter Steine  von  Teuplitz  nach  den  Berli- 
ner Bahnhöfen  und  Ringbahnstationen 
sowie  nach  Königswusterhausen  er- 
mässigte  Ausnahmetarifsätze  m Kra,tt. 
Nähere  Aiiskuntt  ertheilen  die  hetheilig- 
ten  Güter  «Verwaltungen. 

Erfurt,  den  1.  November  1889.  (2687) 

Königliche  Eisenbahndirektion.  

Ostpreussisch-Bayerischer  Eisenbahn- 
verband.  Durch  den  am  1-  Dezember 
d.  J.  in  Kraft  tretenden  Tarifnach- 
trag XIV  werden  die  besonderen  Tarif- 
vorschriften und  die  Bestimmungen  des 
Ausnahmetarifs  12  für  Exportsttickgüter 
ergänzt,  direkte  Frachtsätze  für  Danzig 
Weichselbahnhof  eingeführt,  verschie- 
dene Stationsnamen  abgeändert  und  die 
Sätze  des  Ausnahmetarifs  4 für  Bier 
I zwischen  Kulmbach  und  Soldau  in  Ostpr. 
berichtigt.  An  die  Besitzer  des  Haupt- 
tarifs wird  der  Nachtrag  unentgeltlich 
abgegeben. 

Erfurt,  den  7.  November  1889.  _ (2688) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


~ In  die  Verhandstarife  für  den  Oester- 
reichisch -Ungarisch-  Schweizerisch-  Sud- 
badischen Güterverkehr  wird  mit  Gül- 
tigkeit vom  Tage  der  Eröffnung  der 
Budapester  Ringbahn  die  für  den  ge- 
sammten  Eil-  und  Frachtgut  verkehr  ein- 
gerichtete Station  Budapest=Lipotväros 
(^Leopoldstadt)  mit  den  gleichen  Fracht- 
sätzen aufgenommen,  welche  für  die 
Station  Budapest  der  priv,  Oesterrei- 
chisch  -Ungavi  sch  en  St aatseisenb  ahn-Ge- 
sellschaft  bestehen. 

München,  den  8.  November  1889.  (2689) 
Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

Schnorr. ^ 

Am  15.  November  1889  gelangen  in  den 
sämmtlichen  Preussischen  Staatshahn- 
verkehren, für  die  zwischen  den  Statio- 
nen Gross=Rambin  und  Belgard  gelegene 
Haltestelle  Zarnefanz  der  Königlichen 
Eisenbahndirektion  Bromberg,  direkte 
Tarifsätze,  jedoch  nur  für  Wagenladungs- 
güter, in  Kraft,  welche  hei  den  Güter- 
Verwaltungen  zu  erfahren  sind. 

Bromberg,  den  5.  November  1889.(2690) 
Namens  der  hetheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Deutsch  - Russischer  Eisenbahnyer- 
hand.  Die  Station  Mannheim-Neckar- 
vorstadt der  Hessischen  Ludwigs-Eisen- 
bahn wird  vom  3./15.  November  alten/ 
neuen  Stils  d.  J.  in  den  Ausn^me- 
tarif  2 A für  Flachs,  Flachshede  und  Werg 
beziehungsweise  in  den  Ausnahmetarif  3 
für  Hanf,  Hanfheede  und  Hanfgarn  (so- 

fenanntes  Seilergarn)  mit  den  für  die 
tation  Mannheim  (H.  L.  B.)  unter  B ab 
Schnittpunkt  Wirballen,  Alexandrowo 
und  Königsberg  westlich,  vorgesehenen 
Entfernungen  und  Frachtsätzen  der 
Tariftabellen  I,  II,  IV  und  V des  erste- 
ren  hezw.  der  Tariftahellen  II  und  lii 
des  letzteren  Ausnahmetarits,  Deutsch- 
Russischen  Eisenhahnverbandes  aufg^ 
nommen.  Für  den  Schnittpunkt  A ab 
Wirballen,  Alexandrowo  und  Königsberg 
östlich  gelten  die  bezüglichen  Mark-  und 
Rubelfrachtsätze  der  genannten  Tarif- 
tabeilen. 

Bromberg,  den  4.  November  1889.  (2691) 
Königliche  Eisenhahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Mit  dem'  15.  November  1889  gelangt 
der  VIII.  Nachtrag  zum  Staatsbahn- 
Gütertarif  Bromherg-Berlin  vom  15.  Juli 
V.  J.  zur  Ausgabe. 

Derselbe  enthält: 

1.  Neue  Entfernungen  für  die  zwischen 
Gr.  Ramhin  und  Belgard  für  den 
Wagenladungs  - Güterverkehr  einge- 
richtete Haltestelle  Zarnefanz  des 
Bezirks  Bromberg  und  für  die  süd- 
lich von  Putbus  gelegene  Station 
Lauterbach  des  Bezirks  Berlin. 

2.  Anderweife  Entfernungen  fürCüstrin, 
Cüstriner  Vorstadt  des  Bezirks  Brom- 
herg  und  Carolinenhorst  des  Bezirks 
Berlin. 

3.  Anderweite  Fassung  des  Güterver- 
zeichnisses im  Ausnahmetarif  3 für 
Holz  etc. 

4.  Neue  Frachtsätze  für  Zarnefanz  und 
Lauterhach  in  den  Ausnahmetarifen 
2 für  Getreide  etc.  und  3 für  Holz 
etc. 

5.  Aufhebung  der  Ausnahmefrachtsätze 
für  Getreide  etc.  und  Holz  etc.  für 
Illowo  trans.  und  Mlawa  trans. 
M.  M.  E.  und  Einführung  anderweiter 
Sätze  für  Mlawa  M.  _M.  E.  _ 

6.  Neuer  Ausnahmetarif  22  für  Eisen 
und  Stahl  des  Spezialtarifs  II  zur 
überseeischen  Ausfuhr  nach  ausser- 
europäischen  Ländern. 

7.  Berichtigungen  und  Ergänzungen. 

Der  Nachtrag  ist  hei  unseren  Fahr- 
karten - Ausgabestellen  käuflich  zu  he- 

*%romberg,  den  5.  November  1889.  (2692) 
Königliche  Eisenhahndirektion, 
namens  der  hetheiligten  Verwaltungen. 

Güterverkehre  zwischen  den  Eisen- 
bahnen Deutschlands  und  der  Nieder- 
lande einerseits  und  Oesterreich-Un- 
garn andererseits.  Th  eil  I.  Am 
1.  Dezember  d.  J.  tritt  der  Nachtrag  1 zu 
dem  in  der  Ueberschrift  genannten,  seit 
1.  August  1888  gültigen  Theil  I in 
Kraft.  , , » j 

Dieser  Nachtrag  enthält  Aenderungen 
und  Ergänzungen  der  allgemeinen  Tarif- 
vorschriften . sowie  der  Güterklassifika- 
tion  für  den  Niederländisch-  hezw. 
Deutsch  (Sächsisch)  - Oesterreichisch  - Un- 
garischen Güterverkehr  und  kann  dem- 
nächst durch  die  Güterexpeditionen  be- 
zogen werden. 

Insoweit  mit  diesem  Nachtrage  ± racht- 
erhöhungen  verbunden  sind , erlangen 
solche  erst  am  15.  Januar  1890  Gel- 

^'^Dresden,  am  7.  November  1889.  (2693) 

Königlichie  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenhahnen. 
nPrankfurt  a.  M.-Hessischer  Weichsel- 
verkehr.  Vom  15-  d.Mts.  ab  werden  die 
Stationen  Dotzheim,  Hahn= Wehen,  Blei- 
denstadt und  Langenschwalbach  der 

Neubaustrecke  Wiesbaden-Langenschwal- 

hach  des  Direktionsbezirks  Frankfurt  am 
Main  und  die  HaltesteUe  Schernberg 
der  Hobenebra-Ebelebener  Babn  in  den 
Gütertarif  für  vorbezeicbneten  Verkebr 
mit  Stationen  der  Hessischen  Ludwigs- 
bahn einbezogen.  ' 

Das  Nähere  ist  bei  den  hetreflenden 
Güterabfertigungen  zu  erfahren.  (2694) 
Frankfurt  a/M.,  den  7.  November  1889. 
Namens  der  hetheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion. 
Staatsbahnverkehr  Magdeburg-Erfurt. 
Am  10.  November  d.  J.  gelangt  der  Nach- 
trag V zum  Gütertarif  zur  Ausgabe. 

Derselbe  enthält  neben  Aenderungen 
und  Ergänzungen  der  besonderen  B^ 
Stimmungen  neue  Entfernungen  für^die 


Stationen  der  neu  eröffineten  Strecken 
Baalberee-Cönnern,  Gifhorn-Triangel  und 
Oebisfelde-Salzwedel,  ermässigte  Entfer- 
nungen für  die  Stationen  Bernburg  und 
Gönnern  des  Eisenbahndirektionsbezirks 
Magdeburg,  Aendei’ungen  und  Ergän- 
zungen der  Stationstariftabellen  und  der 
Ausnahmetarife  sowie  einige  Berichti- 
gungen. 

Erhöhungen  treten  durch  diesen  Nach- 
trag dadurch  ein,  dass  mit  Gültigkeit 
vom  25.  Dezember  1889  ab  der  Ausnahme- 
tarif für  Wegebaumaterialien  auf  solche 
Sendungen  beschränkt  ist,  welche  inner- 
halb des  Deutschen  Eeiches  Verwendung 
finden. 

Der  Nachtrag  ist  bei  den  betheiligten 
Güterabfertigungsstellen  käuflich  zu 
haben. 

Soweit  die  neuen  Stationen  in  den  vor- 
bezeichneten  Güterverkehr  einbezogen 
sind,  werden  dieselben  auch  in  den 
Leichen-,  Fahrzeug- und  Vieh-  etc.  V erkehr 
ohne  Beschränkung  äufgenommen. 

Erfurt,  den  7.  November  1889.  (2695) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
im  Namen  der  betheiligten  Verwaltungen. 

StaatsbahngüterverkehrKöln(rrh.)etc.- 
Bromberg  etc.  Am  10.  November  d.  J. 
tritt  der  Nachtrag  II  zum  Gütertarife 
vom  1.  Oktober  1885  in  Kraft.  Derselbe 
enthält  Entfernungen  und  Frachtsätze 
für  die  neu  aufgenommenen  Stationen 
Köni^berg  i.  Pr.  Licentbahnhof,  Kug- 
gen,  Labiau,  Nautzken,  Neuhausen  in 
Ostpr.,  Pronitten,  Rothenstein  i.  Ostpr. 
und  Strelau  des  Direktionsbezirks  Brom- 
berg, Aenderungen  und  Ergänzungen  der 
Ausnahmetarife  sowie  Berichtigungen. 

Abdrücke  des  Nachtrages  sind  bei  den 
Güterexpeditionen  zu  haben. 

Köln,  den  8.  November  1889.  (2696) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinisch). 

Saarbrücken-Hessischer  Güterverkehr. 
Am  10.  November  er.  gelangt  der  Nach- 
trag I zum  Tarif  für  den  bezeichneten 
Verkehr  zur  Einführung.  Der  Nachtrag 
enthält: 

1.  Aenderung  bezw.  Ergänzung  der  Vor- 
bemerkungen zum  Kilometerzeiger. 

2.  Entfernungen  und  Frachtsätze  für 
die  Stationen  der  Strecke  Langen- 
lonsheim-Simmern. 

3.  Transitfrachtsätze  für  den  Verkehr 
mit  Mainz  und  Mannheim. 

4.  Aenderung  bezw.  Ergänzung  des 
Ausnahmetarifs  Nr.  9. 

5.  Berichtigungen. 

Verkaufspreis  des  Nachtrages  0,15  M 

Köln,  den  8.  November  1889.  (2697) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinisch). 

Für  Eislingen  sind  sofort  gültige 
Frachtsätze  für  Petroleum  und  Naphtha 
in  den  Westdeutschen  Seehafen  - Aus- 
nahmetarif aufgenommen,  worüber  das 
Nähere  bei  den  betreffenden  Stationen 
zu  erfahren  ist. 

Hannover,  den  7.  November  1889.  (2698) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Am  15.  November  d.  J.  tritt  zum  Güter- 
tärif  für  den  Verkehr  zwischen  Stationen 
des  Direktionsbezirks  Köln  (links- 
rheinisch) und  den  Stationen  der 
G r o s s h e r z o gl  i c h Oberhessi- 
schen Eisenbahnen  vom  1.  Januar  1889 
der  2.  Nachtrag  in  Kraft.  Derselbe  ent- 
hält u.  a.  Entfernungen  für  die  neu  auf- 
genommenen Stationen  der  Strecken 
Langenlonsheim-Simmem,  Trier-Hermes- 
keil  und  St.  Vith-Lommersweiler-TJlflin- 

fen,  sowie  für  die  Station  Benrad«St. 

önis  des  Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Köln  (linksrh.),  Aenderungen  und  Er- 


gänzungen |zu  II  B.  Besondere  Tarif- 
vorschriften, zu  II  D b.  Abfertigungs- 
befugnisse einzelner  Stationen,  zuIIF.  b. 
Ausnahmetarife  und  Berichtigungen. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  bethei- 
ligten Güterexpeditionen. 

Köln,  den  13.  November  1889.  (2699) 

Königliche  Eisenhahndirektion 
(linksrheinische). 

Im  Norddeutsch-Bayerischen  Seehafen- 
verkehr tritt  vom  1.  Dezember  d.  J.  an 
ein  neuer  Ausnahmetarif  für  den  Güter- 
verkehr zwischen  Bremen,  Bremerhafen, 
Geestemünde,  Harburg  H,  Hamburg  H, 
Harburg  U.  E.,  Brake,  Nordenham,  Lü- 
beck und  Stettin  einerseits  und  Stationen 


Rheinisch  - Westßllisch  - Süd  westdeut- 
scher Verband.  Mit  Gültigkeit  vom 
15.  November  d.  J.  wird  die  Station 
Dorstfeld  des  Eisenbahndirektionsbezirks 
Köln  (rechjtsrhein.)  in  den  im  Tarif- 
heft II  für  ,den  Güterverkehr  mit  Sta- 
tionen der  Eisenbahnen  in  Eisass -Lo- 
thringen enthaltenen  Ausnahmetarif  Nr.  7 
für  Eisenerze  etc.  einbezogen. 

Das  Nährere  ist  bei  den  Güterexpedi- 
tionen zu  erfahren. 

Köln,  den  9.  November  1889.  (2702) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Frachtermässigung  für  Holzwaaren. 
Im  Lokal  - und  Wechselverkehr  der 
Preussischen  Staatseisenbahnen  werden 
vom  1.  Dezember  1889  ab  bei  der  Beför- 
derung von: 

a)  Holzwaaren  aller  Art,  wie  solche 
im  Spezialtarif  II  deä  Theil  I zum 
DeutschenEisenbahn-Gütertarif  unter 
dieser  Position  aufgeführt  sind; 

b)  Stäben  und  Brettchen  aus  Na- 
del- und  Buchenholz  bis  zu  1,25  m 
Länge  und  20  mm  Dicke,  unbear- 
beitet; 

c)  Schachteln  aus  Holz,  neu,  aus- 
genommen Satzschachteln, 

sofern  diese  Artikel  als  Frachtstückgut 
zur  Auflieferung  gelangen,  die  Fracht- 
sätze und  Vorschriften  des  „Aus- 
nahmetarifs für  bestimmte 
Stückgüter“  zu  Grunde  gelegt. 


der  Königlich  Bayerischen  Staatseisen- 
bahnen andererseits  in  Kraft. 

Aufgehoben  wird  hierdurch  der  vom 
1.  Oktober  1886  an  gültige  Ausnahme- 
tarif für  den  bezeichneten  Seehafenver- 
kehr nebst  den  Nachträgen  I und  II  vom 
1.  Juni  1886  beziehungsweise  1.  Ok- 
tober 1887. 

Käuflich  zu  beziehen  ist  der  fragliche 
Tarif  zum  Preise  von  50  pro  Stück 
durch  die  Güter  Verwaltungen  der  Ver- 
bandsstationen. 

Hannover^  am  8.  November  1889.  (2700) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
auch  namens  der  betreffenden  Verbands- 
verwaltungen. 


Nähere  Auskunft  ertheilen  auf  Verlangen 
die  Güterexpeditionen,  Auskunfts-  und 
Verkehrsbüreaus  der  Preussischen  Staats- 
eisenbahn-Direktionen. 

Berlin,  den  9.  November  1889.  (2703MG) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  übrigen  Königlich 
Preussischen  Eisenbahndii  ektionen. 


Nassau  - Württembergischer  Verkehr. 
Für  den  Verkehr  zwischen  Schenkenzell 
einerseits  und  Hanau,  Höchst  und  Wies- 
baden andererseits  sind  direkte  Tarif- 
sätze in  Kraft  getreten. 

Näheres  auf  den  Stationen.  (2704) 

Frankfurt  a/M.,  den  9.  November  1889. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Kartoffelsendungen  nach  dem  hiesigen 
Stettiner  Bahnhofe  werden  wieder  allge- 
mein zugelassen. 

Berlin,  den  8.  November  1889.  (2705MG) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Deutscher  Eisenbahn  - Gütertarif, 
Theil  I,  vom  1.  April  1887.  Die  in  dem 
Nachtrage  III  zum  vorbezeichneten  Tarif 
enthaltene  beschränkende  Bestimmung 
über  die  Beförderung  von  frischem 
Fleisch  flndet  vom  1.  Dezember  d.  J.  ab 
nur  auf  Sendungen  in  nicht  verpacktem 
Zustande  Anwendung.  (2706MG) 

Berlin,  den  2.  November  1889. 

Namens  sämmtlicher  Deutscher  Eisen- 
bahnverwaltungen : 

Die  Königliche  Eisenbahndirektion  zu 
Berlin. 


In  den  Nachträgen  I bis  III  zum  Staatsbahn-Gütertarif  Bromberg-Breslau  sind 
die  nachstehenden  Entfernungsänderungen  eingetreten: 


JNachtrag 

Z w i s 

eben 

anstatt 

km 

muss  es 
heissen 

km 

I Seite  4 

Ferdinandstein 

Elsenau 

386 

286 

11 

Steinkirche 

do. 

273 

278 

13 

Imielin 

Alt  «Garbe 

432 

439 

II  Seite  4 

Fraustadt 

Lusin 

535 

435 

34 

Gross « Strehlitz 

Neustettin 

undeutl. 

445 

34 

GrosS'Peterwitz 

Oliva 

undeutl. 

604 

34 

Groschowitz 

Ottlotschin 

350 

355 

38 

Dambrau 

Wargowo 

556 

256 

39 

Gross  = Strehlitz 

Zlotnik 

undeutl. 

292 

49 

Laband 

Rogasen 

537 

357 

64 

Nieder « Hermsdorf 

Straschin«Prangschin 

342 

542 

69 

Schimischow 

Schläfken 

617 

517 

74 

Slawentzitz 

Ortelsbnrg 

497 

597 

75 

do. 

Puschdorf 

618 

718 

76 

Summin 

Schneidemühl 

516 

416 

77 

Szczepanowitz 

Swaroschin 

593 

493 

77 

Tost 

Tempelburg 

599 

499 

III  Seite  9 

Kosel  (Stadt) 

Strelau 

undeutl. 

384 

13 

Freystadt 

Driezmin 

360 

369 

17 

do. 

Soldau  M.  M.  E. 

483 

433 

22 

N eumühl = Kutzdorf 

Schlawe 

236 

286 

22 

do. 

Schlönwitz 

322 

312 

Die  ermässigten  Entfernungen  werden  sogleich,  die  erhöhten  Entfernungen 
erst  vom  15.  Dezember  d.  J.  ab  der  Frachtberechnung  zu  Grunde  gelegt. 

Bromberg,  den  2.  November  1889.  (2701) 

Königliche  Eisenbahndirektion,  namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


ill 


Ausnahmetarif  von 
tionen  nach  Grajewo  transito.  Mit  Gültig- 
keit vom  16.  November  1889  wird  die 
Station  Leipzig  Berliner  Bahnhof  des 
Königlichen  Eisenbahn-Direktionsb^irks 
Erfurt  in  den  Ausnahmetarif  von  Deut- 
schen Stationen  nach  Grajewo  transito 
vom  1.  Dezember  1886  mit  direkten 
Frachtsätzen  für  Sammelgut  (Ausnahme- 

**^Die^VraclteätTe  betragen  für  100  kg 


a Mark: 


Graj  ewt 
transito 


Ausnahmetarif  5 
in  Mengen 


5000  kg  10000 
und 

darüber  ^ 


für  den  Wagen 
der  Versand- 
station  


Leipzig 
Berliner 

Bahnhof  , 

Bromberg,  den  7.  November  1889.  (2707) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Altdamm  - Colberger  Eisenbahn.  Am 
16.  November  d.  J.  tritt  zu  unserem  vom 

1.  April  1889  ab  gültigen  Lokalguter- 
tarif  der  Nachtrag  I in  Kraft,  Derselbe 
enthält  Ergänzung  der  Tarifvorschriften 
und  Aenderung  der  Bestimmungen  über 
die  Frachtberechnung  und  Anwendung 
des  Ausnahmetarifs  1 (für  bestimmte 
Stückgüter)  sowie  Ergänzung  des  Aus^ 
nähmetarits  2 (für  Holz)  und  ist  bei 
unseren  sämmtlichen  Stationen 
bei  unserer  Verkehrskontrole  hierselbst 
käuflich  zu  haben. 

Stettin,  den  6.  November  1889.  (2708) 

Direktion. 


Verkehrs  nach  Bedarf  anhalten  und 
werden  Fahr-  und  Rückfahrkarten  für 
den  Verkehr  zwischen  Zarnefanz  einer- 
seits und  Gr.  Rambin , Schivelbein, 
Glietzig,  Labes,  Ruhnow,  Stargard  i.  Pm., 
Belgard,  Cöslin,  Colberg,  Stolp  und  Cör- 
lin  a.  Pers.  ausgegeben  werden. 

Die  Abfahrt  der  Züge  von  der  Halte- 
stelle Zarnefanz  findet  wie  folgt  statt: 

Richtung  nach  Gr.  Rambin. 

Zug  Nr.  124  . . 5 Uhr  65  Min.  Abends, 

„ 126  . . 7 „ 6 „ Vorm, 

RichtungnachBelgar^d. 

Zug  Nr.  123  ..  9 Uhr  13  Min.  Vorm. 

„ „ 125  . . 9 „ 1 „ Abends. 

Etwaige  Gepäckstücke  werden  von 
Zarnefanz  unabgefertigt  _ mitgenominen 
und  wird  die  Pracht  hierfür  auf  der 
Endstation  erhoben.  „ „ ^ 

Ferner  wird  die  Haltestelle  Zarnefanz 
vom  15.  November  ab  für  den  Wagen- 
ladungs-Güterverkehr eröffnet.  Die  Ab- 
fertigung von  Vieh,  Leichen  und  Fahr- 
zeugen ist  ausgeschlossen. 

Gleichzeitig  kommen  vom  16.  Novem- 
ber d.  J.  für  den  Direktionsbezirk  Brom- 
berg zur  Einführung; 

I.  der  Nachtrag  10  zum  Kilometerzeiger 
zur  Berechnung  der  Preise  für  die 
Beförderung  von 

a)  Personen-  und  Reisegepäck, 

b)  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden 
Thieren, 

c)  Eil-  und  Frachtgütern 

vom  1.  April  1888.  Derselbe  enthält 
die  vom  1.  April  1890  ab  nur  für  den 
Personenverkehr  in  Betracht  kom- 
menden Kilometer  für  Berlin  Frie- 
drichstrasse,  sowie  die  Entfernungen 
für  die  Haltestelle  Zarnefanz. 

II.  Getreide-  und  Holz-Ausnahmefracht- 

sätze für  Zarnefanz,  welche  bei  den 
Stationen  des  Bezirks  Bromberg  zu 
erfahren  sind.  (2711) 

Bromberg,  den  3.  November  1889. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Belgisch  - Südwestdentscher  Verkehr. 
Die  Station  Langenschwalbach  der  neu 
eröffneten  Strecke  Wiesbaden- Langen- 
schwalbach wird  mit  dem  15.  November 
d.  J.  in  das  Heft  VIII  des  Belgisch- 
Südwestdeutschen  Gütertarifs  einbe- 
zogen. Auskunft  ertheilt  die  genannte 
Station.  (2709) 

Frankfurt  a/M.,  den  6.  November  1889. 

Königliche  Eisenbahndirektion. 

Oesterreichisch-Ungarisch-Schweize- 

rischer  Eisenbahn  - Verband.  Oes^r- 
reichisch  - Ungarisch  - Französischer 
Eisenbahn  - Verband.  Schweizerisch- 
Oesterreichisch  - Ungarischer  Transit- 
verkehr.  Vom  Tage  der  Eröffnung  der 
Budapester  Ringbahn  werden  bis  zur 
Aktivirung  im  Tarifwege  für  Güter, 
welche  von  resp.  nach  den  in  obigen 
V erbandstarifen  enthaltenen  Stationen 
verfrachtet  und  in  der  für  den  gesumm- 
ten Eil-  und  Prachtgutverkehr  einge- 
richteten Station  Budapest  - Lipotväros 
zur  Auf-  oder  Abgabe  gelangen,  die  für 
die  Station  Budapest  der  priv.  Oesterr.- 
Ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaffc  gül- 
tigen direkten  Frachtsätze  eingehoben. 
Wien,  5.  November  1889.  (2710) 

K.  K.  Generaldirektion 
der  Oesterreichischen  Staatsbahnen, 
zugleich  im  Namen  der  übrigen  be- 
theiligten Eisenbahnverwaltungen. 

3.  Personen-  nnd  Gepäckverkehr. 

Vom  15.  d.  Mts.  ab  werden  die  auf  der 
Bahnstrecke  Belgard  - Stargard  i.  Pm. 
verkehrenden  Züge  123,  124,  125  und  126 
auf  dem  zwischen  Belgard  und  Gr.  Bam- 
bin  eingerichteten  Haltepunkte  Zarne- 
fanz behufs  Vermittelung  des  Personen- 


4.  Personen-,  Gepäck-  and  Güter- 
verkehr. 

Schleswig  - Holsteinische  Marschbahn. 
Zu  unserm  Lokaltarit 

1.  für  die  Beförderung  von  Personen 
und  Reisegepäck, 

2.  für  die  Beförderung  von  Gütern, 

3.  für  die  Beförderung  von  Leichen, 
Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren 

sind  die  Nachträge  V,  IX  bezw.  I er- 
schienen. — Dieselben  enthalten  Entfer- 
nungszeiger bezw.  Tarifsätze  für  die  Ge- 
meinschaftsstation Lindholm. 

Auskunft  ertheilen  alle  Güterverwal- 
tungen. 

Glückstadt,  den  9.  November  1889.  (2712) 
Die  Direktion. 


schlossen  und  frankirt  an  den  Haupt- 
magazinsverwalter dahier  einzusenden, 
Darmstadt,  d.  6.  November  1889.  (2718) 
Der  Ober-Betriebsinspektor. 

Gessner. 

Kgl.  Bayerische  Staatseisenbahnen. 
Bansubmission.  Zufolge  Entschliessung 
und  vorbehaltlich  der  Genehmigung  der 
Generaldirektion  der  K.  B.  Staatseisen- 
bahnen zu  München  werden 
Donnerstag,  am  21.  November  1889, 
V or mittags  9 Uhr 
bei  der  unterfertigen  K^.  Eisenbahn- 
bausektion nachst^ende  Eisenbahnban- 
arbeiten im  Wege  der  . . , . , 
llgemeinen  schriftlichen 
Submission 

den  Meistahbietenden  vergeben  wer- 
den, nämlich:  t , lu  i. 

Das  VII.  Arbeitsloos  der  Lokalbahn 
Passau-Frejrung 

5 883,018  m lang 

zwischen  Fürsteneck  und  Röhrnbach  ge- 
legen,  enthaltend  nach  den  Anschlägen: 


5.  Yerdlngungen. 

Main-Neckar-Eisenb  ahn.  V ergebung 
von  Betriebsmaterialien.  Der  Bedarf  der 
für  das  Jahr  1890  erforderlich  werdenden 
Brennmaterialien,  Metallwaaren,  Holz- 
waaren , Fettwaaren , Geräthschaften, 
Schreibmaterialien  etc.  soll  durch  öffent- 
liche Ausschreibung  beschafft  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  und  die 
Verzeichnisse  der  Materialien  können  bei 
dem  Hauptmagazins-Verwalter  hier  ein- 
gesehen und  auch  auf  frankirtes  Ver- 
fangen, gegen  Einsendung  von  40  /i^  an 
denselben,  bezogen  werden. 

Bei  der  Materialverwaltung  m Heidel- 
berg liegen  die  Bedingungen  und  Ver- 
zeichnisse gleichfalls  zur  Einsicht  bereit. 

Die  Angebote  sind  mit  der  Aufschrift: 
„Angebote  auf  Materiallieferung  für  das 
Jahr  1890“  bis  längstens  20.  Novem- 
ber 1889,  Vormittags  10  Uhr,  ver- 


1.  Eigentliche  Erdarbeiten 

2.  Vollendung  der  Wege . 

3.  Kunstbauten  .... 

4.  Bahnunterbau  . . . . 

Summa  . 

Die  zu  stellende  Kaution  beträgt  für 
das  ganze  Loos  9000  ^ 

Bedingnissheft,  Pläne  und  Kostenan- 
schläge liegen  im  Amtslokale  der  unter- 
fertigten K.  Eisenbahnbau  - Sektion  zu 
jedermanns  Einsicht  offen  vor,  wo  auch 
die  Submissionsformulare  in  Empfang  ge- 
nommen werden  können. 

Die  Submissionen  selbst  müssen  in 
vorschriftsmässig  überschriebenen  und 
versiegelten  Kouverten  längstens  bis 
Mittwoch,  den  20.  November 
1889,  Abends  6 Uhr,  bei  der  unter- 
fertigten Behörde  frankirt  eingelaufen 

^^Die  Submittenten  sind  bei  Vermeidung 
aller  im  Submissionsformular  angedroh- 
ten Folgen  gehalten,  in  dem  obenange- 
gebenen Verakkordirungstermine  sich 
persönlich  oder  durch  genüglich  bevoll- 
mächtigte Stellvertreter  einzufinde^  und, 
wenn  solches  verlangt  wird,  ihre  Uelmr- 
nahmsfähigkeit,  ihr  Kautions-  und  Be- 
triebsvermögen sogleich  genügend  nach- 
zuweisen und  den  bedingten  Zuschlag 

“^feySfim  November  1889.  (271^&V) 
Kgl.  Bayer.  Eisenbahnbau-Sektion. 

Die  Lieferung  von 
11  dreiachsigen  Personen- 
wagen I./il.  Klasse  . . — 1 Loos 
10  zweiachsigen  Personen- 
wagen III.  Klasse  . . — 1 „ 

10  zweiachsigen  Personen- 
wagen IV.  Klasse  . . — 1 „ 

8 zweiachsigen  Güterzug- 

Gepäckwagen  . . . , — 1 „ 

100  bedeckten  Güterwagen  — 2 Loose 
65  bedeckten  Güterwagen 

mit  Plattformen  ...  — 2 „ 

206  eisernen  Kohlenwagen  — 4 „ 

25  vierachsigen  Plattform- 
wagen   — iLoos 

929  Wagenradsätzen  . . . — 2 Loose 
1858  Tragfedern  ) _ iLoos 

2 170  Spiralfedern  / ' ‘ ^ 

soll  unter  Zugrundelegung  der  Bedin- 
gungen für  die  Bewerbung  um  Arbeiten 
und  Lieferungen  vom  17.  Juli  1885  ver- 
geben werden. 

Die  Ausschreibungsunterlagen  liegen 
in  unserem  maschinentechnischen  Büreau 


IV 


hierselbst,  Altes  Ufer  Nr.  2,  zur  Einsicht 
offen  und  werden  daselbst  ge^en  Ent- 
richtung von  1 Jl  für  jede  Klasse  der 
Personenwagen,  1 Mt  für  jede  Gattung 
der  übrigen  Wagen,  1 M für  die  Rad- 
sätze und  1 M für  die  Trag-  und  Spiral- 
federn, in  Baar  oder  in  Deutschen  Reichs- 
post-Briefmarken verabfolgt. 

Angebote  sind  versiegelt  mit  der 
äusseren  Aufschrift  „Angebot  auf  Liefe- 
rung von  Personen-,  Gepäck-  und  Güter- 


wagen“ bezw.  „Angebot  auf  Lieferung 
von  Radsätzen,  Trag-  und  Spiralfedern“ 
an  unser  mascbinentechnisches  Büreau 

mW 


welchem  Tage 
_ „ der  etwa  er- 
schienenen Bieter  eröffnet  werden,  porto- 
nnd  bestellgeldfrei  einzusenden. 

Ende  der  Zuschlagsfrist:  31.  Dezem- 
ber d.  J. 

Köln,  den  8.  November  1889.  (2715) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Eisenbahn  - Direktionsbezirk  Altona. 
Es  soll  die  Lieferung  von: 

a)  8 S t ü c k Personenwagen  I./II.  Kl., 

b)  12  „ Personenwagen  III.  Kl., 

c)  3 „ Personenwagen  IV.  Kl., 

d)  2 „ Personenzug  - Gepäck- 

wagen, 

e)  20  „ bedeckten  Güterwagen, 

f)  17  „ Hochbordwagen, 

g)  147  „ Normal- Wagenrad- 

sätzen, 

h)  288  „ Tragfedern  und 

310  „ Spiralfedern 

unter  Zugrundelegung  der  bekannten, 
bei  den  Preussischen  Staatsbahnen  gül- 
tigen „Bedingungen  für  die  Bewerbung 
um  Arbeiten  und  Lieferungen“  im  Wege 
der  öffentlichen  Verdingung  vergeben 
werden. 

Lieferungsbedingungen  und  Zeich- 
nungen liegen  im  maschinentechniscben 
Büreau  hierselbst  in  den  Geschäfts- 
Stunden  zur  Einsicht  aus,  und  können 
auch  daselbst  gegen  Erstattung  bezw. 
postfreie  Einsendung  von  50  für  jede 
Wagengattung  oder  3 M für  die  Wagen 
zu  a — f,  1 M für  die  Radsätze  und  1,50  M 
für  die  Federn  unfrankirt  bezogen  werden. 

Angebote  sind  bis  zum  22.  Novem- 
ber 1889  für  die  Wagen  bis  12  Uhr, 
für  die  Radsätze  bis  11  U h r und  für 
die  Federn  bis  1 Uhr,  auf  vorgeschrie- 
benem Formular,  versiegelt  und  mit  der 
Aufschrift:  „Angebot  auf  Wagen“  bezw. 
„Radsätze“  bezw.  „Federn“  an  das  ma- 
schinenteohnische  Büreau  hier  einzu- 
reicben. 

Zuschlagsfrist  4 Wochen. 

Altona,  den  3.  November  1889.  (2716) 

Königliche  Eisenbabndirektion. 

Verding  von  Metallen  nnd  Schrauben- 
muttern. Die  noch  im  Rechnungsjahre 
1889, 90  erforderlichen 

55000  kg  Eisenblech,  232000  kg  ver- 
schiedenes Walzeisen,  2 500  Stück 
Siederöhren,  1000 kg  Antimon,  2000  kg 
Kupferblech  1 bis  12  mm  stark  und 
90000  Stück  Schraubenmuttern 
sollen  in  öffentlicher  Ausschreibung  — 
nach  10  Loosen  getrennt  — verdungen 
werden. 

Bedingungen  und  das  zum  Angebot 
auf  Lieferung  von  Metallen  bezw.  Schrau- 
benmuttern zu  benutzende  Formular  lie- 


znr  ^Einsicht  aus  und  können  auch  von 
demselben  gegen  portofreie  Einsendung 
von  je  40  bezogen  werden. 


Bei  der  Anforderung  der  Formulare 
ist  anzugeben,  ob  die  Formulare  für  die 
Lieferung  von  Metallen  oder  von  Schrau- 
benmuttern verlangt  werden. 

Die  Eröffnung  der  Angebote  im  vor- 
bezeichneten  Büreau  findet 

am  23.  November  1889, 
Vormittags  11  Uhr 

statt. 

Der  Zuschlag  erfolgt  bis  zum  14.  De- 
zember 1889.  (2717) 

Magdeburg,  den  5.  November  1889. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Verding  von  Eisenbahn  - Betriebs- 
mitteln. Es  sollen  vergeben  werden: 

7 Personenzuglokomotiven  mit  Reserve- 
theilen  und  7 Güterzuglokomotiven  (je 
1 Loos);  3 Personenwagen  I./II.  Klasse 
und  4 Personenwagen  III.  Klasse  (je 
1 Loos);  2 Personenzug-  und  2 Güterzug- 
Gepäckwagen  (1  Loos);  75  bedeckte 
Güterwagen  und  10  Hochbordwagen 
(1  Loos);  200  offene  Güterwagen  (2  Loose); 

8 vierachsige  Plattformwagen  (1  Loos'i. 
Ferner  624  Rädersätze  (5  Loose);  1318 
Tragfedern  (2  Loose)  und  1 585  Spiral- 
federn (1  Loos).  Bedingnisshefte  mit 
Zeichnungen  sind  gegen  Einzahlung  von 
5 M für  Lokomotiven,  von  3 M für 
Personenwagen,  von  3 M für  Gepäck- 
wagen, von  5 M für  Güterwagen,  von 
1.50  M für  Rädersätze,  von  1,50  M für 
Federn,  vom  Kanzleivorsteher,  Kanzlei- 
rath Peltz,  hier  zu  beziehen.  Angebote 


mit  der  Aufschrift:  „Verding  von  Eisen- 
bahn - Betriebsmitteln“  sind  bis  zum 
26.  November  1889,  an  welchem  Tage 
Vormittags  11^  Uhr,  die  Eröff- 
nung in  Gegenwart  etwa  erschienener 
Anbieter  erfolgen  wird,  an  . das  ma- 
schinenteebnisebe  Büreau  hierselbst  ein- 
zusenden. Zuschlagsfrist  4 Wochen. 

Elberfeld,  6/11.  89.  (2718) 

Königliche  Elsenbahndirektion. 

Verdingung  von  Field’schen  Dampf, 
kesseln.  Im  Wege  der  öffentlichen  Aus- 
schreibung sollen  2 Stück  Field’sche 
Damp'kessel  von  6 qm  Heizfiäche  für 
die  Wasserstationsanlage  auf  Bahnhof 
Ostrowo  beschafft  werden.  Lieferungs- 
bedingungen und  Zeichnungen  liegen  in 
dem  Unterzeichneten  Büreau  von  9 bis 
12  Uhr  Vormittags  zur  Einsicht  aps  und 
werden  von  demselben  gegen  postfreie 
Einsendung  von  1 M in  baar  portonflich- 
tig  abgegeben.  Die  Angebote  sind  ver- 
schlosssen,  postfrei  und  mit  der  Auf- 
schrift „Angebot  auf  Lieferung  von 

2 Stück  Field’schen  Dampfkesseln  für 
Bahnhof  Ostrowo“  zu  dem  auf  Mon- 
tag, den  25  November  1889,  Vor - 
mittags  11  Uhr,  anberaumten  Termin 
an  das  Unterzeichnete  Büreau,  Brüder- 
strasse 36,  einzureichen.  Zuschlagsfrist 

3 Wochen. 

Breslau,  den  7.  November  1889.  (2719) 

Maschinentechnisches  Büreau 

der  Königlichen  Eisenbahndirektion. 


n.  Ni 


Durch  jede  Buchhandlung  Deutsch- 
lands oder  direct  von  den  Verlegern 
Herren  Wahlström  & Widstrand,  Stock- 
holm, zu  beziehen: 

Karte 

über  die  Eisenbahnen 

Schwedens  u.  Norwegens 

in  2 Blättern. 

(Massstab  1 : 1000000) 
nebst 

Yerzeichniss  der  Eisenbitinen  und  Statienen 

(in  einem  besonderen  Heft). 

Nach  officiellen  Quellen  ausgearbeitet 
von 

John  LunJherff, 


Preis,  auf  Leinwand  gezogen,  fertig  zum 
Aufhängen  9 M 

Der  Umstand,  dass  die  königlich 
Schwedische  Regierung  500  Exemplare 
der  Karte  und  die  königliche  General- 
direction  der  Schwedischen  Staatsbahnen, 
die  Direction  der  Norwegischen  Staats- 
bahnen sowie  alle  Schwedischen  Privat- 
bahnen die  für  ihre  sämmtlichen  Stationen 
und  Dienststellen  erforderliche  Anzahl 


Teuchner  & Taenzer,  Waagenfabrik,  Chemnitz. 

Specialität:  Waagen  für  Normal-  und  Scltnialeipurbaltnen  In  «ranz 


Verantwortlicher  Bedaot 
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Beutsclier  EisenSalm-Terwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

WeiammdsBWSiiiKig'stci*  «Falirg'ftnS'» 


Berlin,  den'  16.  November  1889. 


Doppellokomotiven. 

Die  Desinfektion  u.  Entleerung 
der  Bahnhof-Aborte. 

V er  eins-M  ittheilungen : 
Nachweisung  der  bei  der  Bela- 
dung offener  Wagen  anzuwen- 
denden Lademaasse. 

Neue  Vereins-Bahnstrecken. 
Kundschreiben. 

Aus  Oesterreicli-Üngarn : 

Die  Eisenindustrie  und  die  Trans- 
portanstalten. 

Nachtrag  XII  z.  Betriebsreglem. 
u.  Transport  explodirbar.Güter. 


Entdeckung  v.  Eadreifenbrüchen 
u.  sonstigen  Wagengebrechen.  , 
Die  Landtage  u.  die  Eisenbahnen. , 
Der  Zonentarif  auf  den  Ungar.  | 
Staat  sbahnen.  \ 

Bahneröffmingen  im  Sept.  d.  J. 
Betriebseinnahmen  im  Sept.  d.  J. 
Zwei  Eisenbahn-Direktorenkon- 
ferenzen. 

Ersatzbeschränkung  auf.denNor- 
malsatz  bei  Minderung  eines 
transportirt,  Gutes  (Eecbtsfall). 
Das  zweite  Geleis  der  Kaiser 
Franz  Josefbahn. 


Die  Eeklamationen  von  Eisen- 
bahn-Frachtgebühren. 
Zukeitarif-Konferenz. 
Generalvers.  der  Steinamanger- 
Pinkafelder  Lokalbahn. 
Münchener  Lokalb.-Aktienges. 
Karl  Packeny  f- 
Börsenbericht. 

Aus  Nordamerika. 

Kapital  - Umwandlungsplan  der 
A tchison-Eisenbahn . 
,Limited“-Züge. 

Telegraphiren  von  und  nach  den 
Zügen. 


Die  Eisenbahnen  Peru’s. 

Aus  dem  V erein  Deutscher  Ma- 
schineningenieure : 
Einheitszeit. 

Eeichsgerichts-Erkenntnisse : 

Erkenntniss  vom  31/5.  1889. 
Verschiedenes: 

England:  Eisenb.-Gesetzgebung. 
Elektrische  Zugbeleuchtung. 
Amtliche  Bekanntmachungen : 

1.  Güterverkehr. 

2.  Verdingungen. 

Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 


Doppellokomotiven. 


Von  den  Vereinsverwaltungen,  welche  D o p p e 1 - C o na - 
poundtenderlokomotiven  anzuschaffen  beabsichtigen,  ist 
nunmehr  die  Verwaltung  der  Sächsischen  Staa,tshahnen  zu 
nennen . Die  n euen,  für  die  normalspurige  Bahnstrecke  Annaber  g- 
Schwarzenberg  mit  25 “/oo  Steigungen  und  200m  Krümmungs- 
halbmesser bestimmten  zwei  Maschinen  bekommen  auf  4 Achsen 
ein  Dienstgewicht  von  48  t und  werden  von  der  S a c h s i s c h e n 
Maschinenfabrik  in  Chemnitz  gebaut.  Wie  in  Nr.  76  S.  760 
dieser  Zeitung  bereits  mitgetheilt  wurde,  hat  dieselbe  Verwal- 
tung schon  im  Jahre  1885  die  ersten  schmalspurigen  Doppel- 
lokomotiven in  Deutschland  eingeführt  und  ist  somit  anzu- 
nehmen, dass  sich  diese  Konstruktion  in  ihren  Grundzugen 
bestens  bewährt  hat.  Ausserdem  hat  die  Französische  Artillerie 
diesen  Sommer  abermals  eine  grosse  Bestellung  von  Doppel- 
lokomotiven für  Feldbahnen  an  die  Gesellschaft  Cail  in 
Paris  vergeben,  während  in  den  Werken  von  D e c au  vi  11  e zu 
Petit-Bourg  eine  Anzahl  Doppellokomotiven  nach  den  Systemen 
von  Fairlie  und  Mailet  im  Bau  begriffen  sind. 

Die  neueren  Doppellokomotiven  von  Mailet  sind  mit 
einer  sehr  einfachen  Anfahrvorrichtung  versehen  worden,  welche 
ebenfalls  bei  der  grossen  Gotthardbahnlokomotive  zur  An- 
wendung gelangen  soll  und  deshalb  besondere  Erwähnung  ver- 
dient. Bei  diesen  Maschinen  wird  nämlich  der  sogen.  Receiver 
oder  Verbinder  durch  die  Rohrleitung  gebildet,  welche  den  Ab- 


motive ausnutzen  zu  können,  wird  frischer  Kesseldampf  in  den 
Receiver  geleitet  und  zwar  mittelst  eines  Druckminderungs- 
ventils, welches  im  Führerstand  auf  dem  Kessel  angebracht 
und  derart  belastet  ist,  dass  der  Receiverdruck  ein  bestimmtes 
Maass  nicht  überschreiten  kann.  In  der  Regel  lässt  man  den 
Druck  im  Verbinder  nicht  über  den  halben  Kesseldruck  steigen. 

Die  Ausführungen  des  Herrn  vonBorriesm  Hamnover 
in  Nr  82  S 821  d.  Ztg.  gipfeln  in  zwei  Hauptpunkten:  Erstens 

in  einer  Vertheidigung  der  heutigen  Normallokomotiven,  welche 
mittelst  der  Compoundwirkung  bezw.Vergrösserung  der  Cylmder- 
abmessungen  einer  weiteren  Entwickelung  zugänglich  gemacht 
würden.  Zweitens  soll  die  Einführung  der  sogen.  Duplex-  oder 
Doppellokomotiven  nur  auf  Betriebe  mit  massiger  Geschwindig- 
keit auf  starken  Steigungen  beschränkt  bleiben.  Diese  An- 
schauungsweise ist  zweifelsohne  die  allgemein  vorherrschende 
und  wer  sich  derselben  nicht  anpasst,  steht  auf  einem  ver- 
lassenen, aber  gewiss  nicht  verlorenen  Posten. 

Was  die  weitere  Entwickelungsfähigkeit  unserer  zwei- 
cvlindrigen  Lokomotiven  der  Gegenwart  anbelangt,  so  ist  hier 
ia  vor  allen  Dingen  die  Stabilität  des  Bahnoberbaues  maass- 
gebend. Wie  derselbe  zur  Zeit  auf  den  Europäischen  Haupt- 
Lhnen  beschaffen  ist,  sollte  der  grösste  Achsendruck  einer 
Lokomotive  nicht  über  15  t betragen  - wobei  freilich  die  durch 
die  allgemeine  Anordnung  der  Maschine  bedingten  Belastungs- 
- ..1  j j! ViöTnplrsinht.lß^öll  Sind  — 


oder  Verbinder  durch  die  Rohrleitung  gebildet,  welche  den  Ab-  w^ährend  der  Fahrt  zu  berücksichtigen  sind 

tr  1 AdM,ion.Ma.t.n.  aiae.  Lo.o»o,ive 
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nach  der  Anzahl  der  gekuppelten  Achsen  gegeben.  Die  G-rösse 
der  effektiven  oder  tangentialen  Zugkraft  andererseits,  soweit 
dieselbe  von  den  Cylinderabmessungen  abhängt,  ist  durch  die 
Bauart  der  Maschine  selbst,  bezw.  durch  das  Bahnprofil  be- 
grenzt. Der  dritte  Faktor  der  Leistungsfähigkeit  aber,  die 
Kesselkraft  ist  unbeschränkter,  weil  ein  grosser  Kessel  leicht 
ausführbar,  dagegen  infolge  des  vermehrten  Maschinengewichtes 
eine  grössere  Anzahl  Achsen  erfordert. 

Aus  diesen  elementarischen  Betrachtungen  geht  hervor, 
dass  die  weitere  konstruktive  Entwickelung,  bezw.  Verstärkung 
der  jetzigen  Lokomotiven,  als  deren  hervorragendste  Vertreter 
ich  die  Preussischen  Normallokomotiven  genannt  habe,  in  drei- 
facher Beziehung  eng  gebunden  ist,  nämlich  mit  Bezug  auf 
Adhäsion,  Zugkraft  und  Dampferzeugung.  Es  wäre  denn,  dass 
die  Achsenzahl  vermehrt  würde. 

Im  Verlaufe  dieses  Jahres  hatte  ich  Gelegenheit,  im  Verein 
mit  Herrn  Mailet  eine  Schnellzuglokomotive  zu  entwerfen, 
welche  unter  Beibehaltung  von  zwei  Cylindern,  zwei  gekuppelten 
Triebachsen  und  den  üblichen  Normalbestimmungen  eine  ausser- 
gewöhnlich  grosse  Leistung  entwickeln  sollte.  Das  Ergebniss 
unserer  Studien  war  folgendes:  Nachdem  der  Triebräderdurch- 
messer von  2 m und  eine  grösste  Achsenbelastung  von  15  t, 
also  eine  Adhäsionsbelastung  von  30  t gegeben  waren,  handelte 
es  sich  darum,  eine  effektive  Zugkraft  von  etwa  5 t mit  zwei 
Cylindern  in  Compoundwirkung  zu  erzielen  und  wurde  diesfalls 
ein  Hochdruckcylinder  von  540  mm  und  ein  Niederdruckcylinder 
von  800  mm  Durchmesser  gewählt,  welche  der  grossen  Ab- 
messungen halber  in  die  horizontale  Längsachse  der  Maschine 
und  zwar  hintereinander  verlegt  wurden.  Nach  neueren  Ent- 
würfen kann  die  Maschine  auch  mit  zwei  geraden  Triebachsen 
anstatt  mit  Kurbelachsen  ausgeführt  werden.  Der  Kessel  hat 
160  qm  Heizfläche  und  leistet  die  Maschine  somit  bei  grösster 
Geschwindigkeit  etwa  1 000  Pferdekräfte,  entsprechend  6 Nutz- 
Pferdekräfte  auf  1 qm  Heizfläche.  Eine  stärkere  Schnellzug- 
lokomotive kann  nach  dem  Zweicylinderprogramm  wohl  nicht 
hergestellt  werden. 

Es  gibt  aber  Fälle,  wo  noch  grössere  Leistungen,  be- 
sonders hinsichtlich  Zugkraft  erwünscht  sind.  Alsdann  tritt 
die  Doppellokomotive  als  eine  überaus  günstige  Lösung  in  ihr 
volles  Hecht,  denn  dieser  Motor  gestattet  in  einfacher  Weise 
eine  Steigerung  der  genannten  drei  Faktoren  Adhäsion,  Zug- 
kraft und  Dampferzeugung  bis  zum  doppelten  Betrage  gegen- 
über der  einfachen  Lokomotive  mit  derselben  einheitlichen 
Achsenbelastung,  während  Bedienung  und  Führung  der  Maschine 
nicht  verwickelter  werden. 

Die  Doppellokomotive  ist  daher  kein  Spezialsystem,  wie 
etwa  die  Zahnradlokomotive,  sondern  die  Maschine  ist  gleich 
der  gewöhnlichen  Lokomotive  überall  verwendbar  und  beruht 
überhaupt  auf  den  bekannten  Grundsätzen  des  grossen  Loko- 
motivenbaues. Die  Doppellokomotive  schafft  die  Vorbedingungen 
zu  der  in  neuerer  Zeit  immer  dringender  werdenden  Steigerung 
der  lokomotorischen  Leistungsfähigkeit,  sei  es  nun  hinsichtlich 
Zugkraft  oder  Fahrgeschwindigkeit,  oder  beider  vereint.  Ond 
dass  solches  möglich  ist  ohne  irgend  welche  Verstärkung 
unseres  Bahnoberbaues,  darin  liegt  gerade  die  hohe  wirth- 
schaftliche  Bedeutung  der  neuen  Motoren.  Was  das 
schnelle  Fahren  mit  solchen  Maschinen  anlangt,  so  ist  dieser 
Punkt  durch  den  Bau  von  Personenzuglokomotiven  mit  Motor- 
gestellen bereits  genugsam  ausprobirt  worden  und  ist  es  that- 
sächlich  gelungen,  selbst  schmalspurige  und  unvollkommene 
Geleisanlagen  mit  grossen  Geschwindigkeiten  zu  befahren. 
Ohne  die  Verwendung  der  rasch  fahrenden  Doppellokomotiven 
hätte  der  riesenhafte  Verkehr  auf  der  Pariser  Ausstellungsbahn 
gar  nicht  bewältigt  werden  können.  Bei  den  fraglichen  Ma- 
schinen kann  das  vordere  Motorengestell  nicht  schlingern,  weil 
dasselbe  nicht  um  einen  Centralzapfen,  sondern  um  rückwärts 
angebrachte  Kuppelzapfen  drehbar  und  mit  einer  Spannvorrich- 
tung versehen  ist.  Die  Achsenbelastung  ist  genau  dieselbe  in 
beiden  Motorengruppen,  während  der  lange  Gesammtradstand 
eben  die  Stabilität,  also  die  Betriebssicherheit  der  Maschine 


wesentlich  erhöht.  Nach  denselben  Grundsätzen  ist  ebenfalls 
die  neue  „vereinigte  Adhäsions-  und  Zahnrad- 
Compoundlokomotive“  von  Mailet  gebaut,  wobei  der 
Zahnradmechanismus  in  das  vordere  Niederdruck-Motorengestell 
verlegt  ist. 

Es  mag  hier  eingeschaltet  werden,  dass  die  Bezeichnung 
„Duplex-  oder  Doppellokomotiven“  nicht  gaz  zutreffend  ist,  in- 
dem wohl  eine  Maschine  von  relativ  doppelter  Zugkraft,  nicht 
aber  eine  doppelte  Lokomotive  zu  bezeichnen  ist.  Im  allge- 
meinen sind  also  viercylindrige  Lokomotiven  gemeint,  deren 
Mechanismus  in  zwei  getrennten,  unter  einem  gemein- 
schaftlichen Kessel  hintereinander  laufenden  Motorengruppen 
angeordnet  ist;  man  müsste  sich  daher  zu  dem  etwas  lang- 
athmigen  Titel  „viercylindrige  Lokomotiven  mit  zwei  Motoren- 
gruppen“ bequemen  und  dabei  ferner  unterscheiden,  ob  nur  die 
eine,  oder  aber  beide  Gruppen  drehbar  gemacht  sind.  Mailet 
nennt  seine  Doppellokomotive  ganz  richtig:  „Lokomotive 
compound  k avant-train  moteur  articulö“.  Wir 
wollen  aus  Gründen  der  Einfachheit  und  der  „Sprachreinigung“ 
bei  dem  Titel  „Doppellokomotiven“  bleiben. 

Der  Vergleich  zwischen  der  Leistung  einer  Doppelloko- 
motive und  zweier  Normallokomotiven  sollte  die  Bedeutung 
der  ersteren  Maschinen  in  drastischer  Weise  erklären.  Es  ist 
freilich  möglich,  eine  vierachsige  Doppellokomotive  zu  bauen, 
welche  zwei  Preussische  Normal-Personenzuglokomotiven  hin- 
sichtlich der  bewältigten  Zuglast  oder  der  Nettole'istung 
zu  ersetzen  vermag.  Nach  einem  bezüglichen  Entwürfe  würden 
bei  einer  Gesammt  - Adhäsionsbelastung  von  60  t die  grösste 
effektive  Zugkraft  8 t,  die  Kesselheizfläche  150  qm  und  die  Vor- 
räthe  10  t betragen. 

Bei  einer  solchen  Vergleichung  ist  folgendes  wohl  zu 
beachten:  Dem  Motorengewicht  der  Doppellokomotive  von  60  t 
steht  ein  solches  von  etwa  130  t der  zwei  Normallokomotiven 
gegenüber,  also  wird  der  Kessel  der  ersteren  Maschine  wegen 
der  verminderten  todten  Zuglast  und  weil  ein  einzelner  Kessel 
mit  grosser  Feuerbüchsenfläche  besser  Dampf  macht,  als  die 
zwei  getrennten  Kesse),  verhältnissmässig  leichter  ausgeführt 
werdbn  können.  Ferner  ergibt  sich  hieraus  und  infolge  der 
sparsameren  Compoundwirkung,  dass  die  Vorräthe  an  Speise- 
wasser und  Brennstoff  der  Doppellokomotive  entsprechend 
geringer  sein  können.  Angenommen,  zwei  Normal-Personen- 
zuglokomotiven leisten  zusammen  1000  Pferdekräfte,  so  würde 
für  die  Doppellokomotive  bei  derselben  Nutzleistung  ein 
600 pf erdiger  Kessel  vollkommen  ausreichen,  indem  eine  Er- 
sparniss  von  etwa  20  % der  Kesselkraft  auf  Rechnung  der  Zug- 
kraft und  weitere  20  % auf  Rechnung  der  Compoundwirkung 
entfallen. 

Der  Gedanke  an  eine  Doppellokomotive  für  Personen- 
und  Schnellzugdienst  muss  doch  unwillkürlich  entstehen,  wenn 
man  solche  Züge  täglich  mit  Vorspannlokomotiven  verkehren 
sieht  — der  logische  Vergleich  zwischen  den  beiden  Betriebs- 
methoden war  somit  naheliegend,  und  wenn  dabei  gerade  die 
zur  Zeit  vorherrschende  Deutsche  Maschinentype  angeführt 
wurde,  so  ist  deswegen  der  Vergleich  keineswegs  „zwecklos“ 
geworden.  Der  g e f ä h r 1 i c h s t e E i s e n b a h n b e t r i eb  ist 
allemal  derjenige  mit  Vorspann  - oder  Schiebe- 
maschinen, und  ein  s o 1 c h e r B e t r i e b kanneben 
durch  die  D o p p e 1 1 o k o m o t i v e aus  der  Welt  ge- 
schafft werden.  Wenn  im  übrigen  zugestanden  wird, 
dass  die  Doppellokomotive  die  bestgeeignete  Zugkraft  für  Berg- 
strecken ist,  so  wird  damit  gleichzeitig  die  Verwendung  dieser 
Maschinen  für  schwere  Güterzüge  in  der  Ebene  eingeleitet) 
denn  in  beiden  Fällen  sind  ja  die  Zugkraftbedingungen  die- 
selben. 

Wenn  der  Fortschritt  bei  der  jetzigen  „Normallokomotive“ 
auf  hörte,  könnten  vorwärts  strebende  Lokomotiveningenieure 
einfach  einpacken  und  nach  Amerika  oder  Australien  auswandern, 
wo  noch  unermesslich  viel  zu  konstruiren  ist  — aber  nicht  nach 
bekannten  Schablonen. 


In  meinen  bisherigen  Schriften  vor  dem  Forum  des 
Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen 
habe  ich  versucht,  die  neuesten  Ergebnisse  der  betreffenden 
Lokomotivenkonstruktionen  in  möglichst  sachlicher  Weise  vor- 
zulegen und  habe  ich  dabei  nur  diejenigen  technischen  Eigen- 
thümlichkeiten  hervorgehoben,  welche  zum  Verständniss  des 


Gegenstandes  unumgänglich  nothwendig  waren.  Im  allgemeinen 
Interesse  aber  ist  es  zu  begrüssen,  wenn  Männer  wie  Roman 
Abt  und  von  Borries,  welche  mit  an  der  Spitze  unseres 
grossen  Berufes  marschiren,  sich  an  derartigen  Erörterungen 
betheiligen.  „Reibung  erzeugt  das  belebende  Feuer!“ 

München,  im  November  1889.  A.  B r u n n e r. 


Die  Desinfektion  und  Entleerung  der  Bahnhof- 
Aborte. 

Da.s  Deutsche  Reich  zählt  gegenwärtig  rund  6 500  Bahn; 
höfe.  Nehmen  wir  schätzungsweise  an,  dass  nur  bei  zwei 
Drittel,  also  rund  4 300  Deutschen  Bahnhöfen  das  Abt  uh  r- 
svstem  mit  periodischer  Entleerung  der  Gruben  bezw.  Tonnen  im 
Gebrauche  ist,  und  dass  an  diesen  Bahnhöfen  (gering  gerechnet) 
nur  ie  drei  gesonderte  Abortgruben  vorhanden  seien,  deren 
Entleerung  einen  Kostenaufwand  von  rund  20  M für  die  Grube 
und  Jahr  erfordere,  so  verausgaben  die  Deutschen  Eisenbahn- 
verwaltungen  lediglich  für  die  Entleerung  der  Bahnhot- 
aborte die  immerhin  erkleckliche,  zudein  sicherlich  noch  zu 
niedrig  gegrifiene  Summe  von  258  000  M für  das  Jahr  ohne 
irgend  welche  Gegenleistung  zu  empfangen  oder  einen  anderen 
Vortheil,  als  jenen  der  Entfernung  der  Abfuhrstofte  zu  er- 

reichen.^^^^^^^^^^  wir,  ob  und  auf  welche  Weise  es  gelingen 
könnte,  abgesehen  von  einer  bahnseitigen  Verwerfung  der 
aus  den  Bahnhofaborten  wegzuschaffenden  Abtuhrstoffe,  wenig- 
stens die  unentgeltliche  Entleerung  der  Abortgruben  zu  erzielen. 

Wenn  sich  dies  bisher  im  allgemeinen  noch  nicht  ermög- 
lichen liess,  so  dürfte  der  Grund  wohl  dann  zu  finden  sem, 
dass  die  aus  den  Bahnhofaborten  beseitigten  Abfuhrstoffe 
wegen  der  in  der  Regel  zur  Verwendung  gelangenden  chemi- 
schen Desinfektionsmittel  nahezu  werthlos  sind  und  für  die 
Landwirthschaft  nicht  mehr  nutzbar  gemacht  werden  können. 
Die  Benutzung  der  Abfuhrstoffe  als  Düngemittel  hat  aber 
anerkanntermaassen  eine  ganz  hervorragend  volkswirthschatt- 

liche  nachgewiesen,  dass  Deutschland  einen 

erheblichen  Bruchtheil  des  zum  eigenen  Verbrauch  benothigten 
Getreides  einführen  muss.  Die  vorhandene  Bevölkerung  kann 
also  nicht  mehr  durch  die  eigene  Produktion  ernährt  werden, 
weshalb  die  Zufuhr  fremdländischen  Getreid^  eine  Nothwen- 
digkeit  geworden  ist.  Die  Erhaltung  der  Handelsbilanz  ist 
hierbei  von  der  ausfuhrfähigen  Industrie  abhängig,  welche  aus 
dem  Auslande  die  Werthe  herbeischafft,  um  tremdes  Getreide 
kaufen  zu  können.  Während  nun  einerseits  die  Klagen  der 
Landwirthschaft  über  ihre  bedenkliche  Lage  nicht  verstummen 
wollen,  deren  Berechtigung  angesichts  der  Getreidezolle  nicht 
wohl  in  Abrede  gestellt  werden  kann,  fühlt  sich  anderseits 
die  exportirende  Deutsche  Industrie  über  den  Rückgang  ihrer 
Mitbewerbfähigkeit  auf  dem  Weltmärkte  beschwert:  ihre  Er- 
zeuffunffskosten  sind  eben  durch  theueres  Brot  beeintiusst. 

Die  sorgsame  Bewahrung  der  Bedingungen  zur  Frucht- 
barkeit des  eigenen  Bodens  erscheint  sohin  als  eine  Pflicht, 
und  zwar  als  eine  Pflicht  der  Gesammtheit.  Es  kann  der 
Nation  nicht  gleichgültig  sein,  wenn  die  vorhandenen  Mittel 
zur  Erhöhung  der  Bodenfruchtbarkeit  ausser  Acht  gelassen 
oder  verschleudert  werden,  denn  die  Folgen  treffen  das  Ganze. 
Es  ist  keineswegs  bedeutungslos,  ob  Deutschland  45  oder  60  Mil- 
lionen Einwohner  ernähren  kann.  Dies  hängt  aber  mit  der 
Fruchtbarkeit  des  eigenen  Bodens  engstens  zusammen.  Würden 
wir  nun  ein  Drittel  mehr  Getreide  bei  gleichen  Arbeitskosten 
erzeugen,  so  wäre  der  Deutsche  Landwirtb  von  den  niedrigen 
Getreidepreisen,  welche  durch  die  Einfuhr  der  fremdländischen 
Produkte  bedingt  sind,  nicht  mehr  so  empfindlich  getroffen,  er 
wäre  im  Lande  mitbewerbfähig,  indem  seine  Auslagen  zu  den 
Einnahmen  wieder  in  ein  günstigeres  Verhältniss  kamen.  Hier- 
nach ist  es  hohe  Zeit,  sich  die  Mahnungen  und  Warnungen 
unseres  grossen  Chemikers  Liebig  in  das  Gedächtniss  zurtmk- 
zurufen,  welcher  eindringlich  darlegt,  dass  die  mensch^hen 
Auswurfstoffe  als  Bestandtheile  des  Ackers  und  der  Wiese 
wieder  auf  diese  zurückgebracht  werden  müssen,  wenn  ihre 
Fruchtbarkeit  erhalten  werden  soll;  es  muss  ein  vollständiger 
Ersatz  für  die  in  der  Ernte  dem  Felde  abgenommenen  Mineral- 
stoffe gegeben  werden.  Eine  wesentliche  Steigerung  der 
Ernteerträgnisse  lässt  sich  aber  nur  durch  ’^rmehrte  Zufuhr 
werthvoller  Düngemittel  erzielen.  Durch  die  Dungung  mit  den 
menschlichen  Auswurfstoffen  wird  dem  Boden  eine  g^ssere 
Menge  Humus  zugeführt,  welcher  dessen  phy.sikalische  Eigen- 
schaften verbessert,  insbesondere  auch  das  Mittel  abgibt,  die 
gelösten  Mineralstoffe  zurückzuhalten  und  davon  reichlichere 
Mengen  anzuhäufen.  Wenn  also  auch  gerade  nur  das  wieder 
auf  den  Acker  zurückkäme,  was  ihm  durch  die  Ernte  abgenom- 
men wurde,  so  dürfte  eine  allmähliche  Steigerung  der  Ernte- 


ergebnisse erwartet  werden.  Dies  ist  aber  bei  der  gegenwär- 
tigen Bewirbhschaftung  bekanntlich  nicht  der  Fall,  weshalb  ein 
allmähliches  Sinken  der  Fruchtbarkeit  des  Deutschen  Ackers 
nach  der  üeberzeugung  der  Fachmänner  bereits  im  Anzuge  ist. 
Eine  allgemeine  und  durchgreifende  Verwerthung  der  mensch- 
lichen Abfällstoffe  erweist  sich  demnach  als  unumgänglich,  da 
nur  eine  solche  zu  dem  angedeuteten  Ziele  führen  kann.  Die 
Sache  bedarf  zu  ihrer  Verwirklichung  der  breitesten  Unter- 
lage- es  hätte  sich  zu  diesem  Behufe  die  Gesammtheit,  der 
Staat  um  deren  Regelung  anzunehmen.  Ein  bedeutsamer 
Schritt  zu  ihrer  Verwirklichung  würde  aber  schon  durch  die 
Anregung  der  Deutschen  Eisenbahnverwaltungen  gemacht, 
wenn  sich  dieselben  entschliessen  möchten,  die  Abfallstofle  in 
nutzbarer  Beschaffenheit  in  den  Bahnhofabortgruben  zu  erhalten 
und  sodann  an  die  Betheiligten  abzulassen. 

Dabei  kommt  es  nun  freilich  auf  eine  rationelle  Desinfek- 
tion der  Aborte  zunächst  an.  Die  gebräuchlichen  Desinfektions- 
mittel, namentlich  Carbolsäure,  Eisenvitriol,  Chlorkalk  usw. 
nehmen  zwar  den  Abortstoffen  in  der  Hauptsache  ihren  ekel- 
erregenden Geruch,  dafür  bleibt  aber  der  nicht  minder  unange- 
nehme, alles  durchdringende  Geruch  diesw  Stoffe  selbst,  bei 
gleichzeitiger  Entwerthung  der  Auswurfstoffe. 

Diese  missliche  Folge  kann  sich  sogar  bis  zur  Pflanzen- 
schädlichkeit steigern,  sobald  diese  Stoffe  in  grösserer  Menge 
oder  in  konzentrirtem  Zustande  zur  Anwendung  gelangen  Zu 
alledem  erweist  sich  keines  der  letztgenannten  Mittel  als  fähig, 
den  Abfallstoffen  ihre  widerliche  Beschaffenheit  und  dadurch 
erschwerte  Transportfähigkeit  zu  nehmen.  m +• 

Nun  ist  aber  in  einem  neueren  Produkte  der  Torfin^strie 
ein  Mittel  gefunden,  welches  die  sämmtlichen  erwähnten  Uebel- 
stände  zu  beseitigen  vermag.  Es  ist  dies  die  bei  der  Fabrika- 
tion von  Torfstreu  abfallende,  gesiebte  T o r f m n 1 1 e. 

Die  Wirkung  der  Torfmulle,  -welche  aus  den  unerschöpf- 
lichen Hochmooren  Deutschlands  als  ein  lichtbraunes,  grob- 
faseriges Pulver  von  grosser  Leichtigkeit  und  höchster  Auf- 
saugungskraft  (1  Theil  Torfmulle  bindet  bis  15  Theile  Flüssig- 
keit) in  gepressten  Ballen  von  etwa  \ cbm  Raum  und  2 bis 
3 Centner  Gewicht  fabrikmässig  (Verkaufspreis  loco  Fabrik 
etwa  1,20  JL  für  den  Centner)  hergestellt  wird,  beruht  aut 
seiner  Abstammung  von  den  Sphagnum  - und  Folytrichum- 
wesen.  Jedes  einzelne  Blättchen  der  Torfmulle  besteht  aus 
mikroskopisch  kleinen , röhrenförmig  aneinander  gereihten 
Zellen,  die  mit  erstaunlicher  Kapillarkraft  die  Feuchtigkeit 
der  Exkremente  an  sich  reissen  und  einschliessen,  wodurch 
selbstverständlich  die  Entstehung  jeder  Fäulniss  und  auch  der 
Fäulnissgase  verhindert  wird.  Der  Gehalt  der  Torfmulle  an 

IO 20  Huminsäure,  welche  bekanntlich  in  höchstem  (T-rade 

antiseptisch  wirkt,  erhält  das  Düngergemisch  stets  schwach 
sauer,  verhindert  jede  alkalische  Reaktion  und  somit  auch  die 
Ansiedelung  und  Fortpflanzung  der  Krankheitserre^r.  _ 

Das  Torfmull  - Fäkalbindungssystem  unterscheidet  sich 
sonach  von  den  bisherigen  Desintektionsmethoden  sowie  von 
dem  Kanalisations-  oder  Schwemmsystem  vortheilhattest  da- 
durch, dass  es  eine  vollständige  Nutzbarmachung  der  Abfp- 
stoffe  ermöglicht,  dass  es  die  widerlichen  Eigenschaften  (An- 
blick und  Geruch)  der  Exkremente  gänzlich  hebt  und  diese  als 
einen  anerkannt  vorzüglichen  Dünger  -von  praktischster  Form 
und  höchstem  Düngewerth  der  Landwirthschaft  zuführt.  Die 
Torfmulle  kann  in  jedem  Abort  angewendet  werden,  mag  der- 
selbe nach  welchem  System  immer  eingerichtet  sein.  Nur 
Wasserklosetanlagen  machen  vermöge  der  grossen  Wasserver- 
schleuderung  und  dadurch  bedingter  Entwerthung  der  Abfall- 
stofte  den  Gebrauch  der  Torfmulle  fast  zur  Unmöglichkeit.  Es 
existiren  auch  selbsthätig  bei  Benutzung  des  Aborts  wirkende 
Torfmull-Streuapparate  (Torfmullklosetsi,  bei  welchen  je  nach 
deren  Regulirung  ein  Quantum  von  30--60  g Torfmulle  auf 
die  ausgeschiedenen  Exkremente  gestreut  und  dadurch  eine 
ganz  gllichmässige  Mischung  bewirkt  wird.  Ein  Centner  Torf- 
raulle  reicht  also  zu  ca.  800-1  700  Sitzplatzen  aus,  -weshalb  sich 
dieses  Desinfektionsmittel  überdies  noch  als  das  billigste  von 
allen  übrigen  z.  Z.  gebräuchlichen  dy stellt. 

der  erwähnten  Streuapparate  (Fabrikate  von  Grafen^rg  & Go. 
in  Hemelingen  bei  Bremen  und  von  0.  Poppe  in  Kirchberg, 
Sachsen)  ist  äusserst  einfach  und  leicht,  bei  vorhandenen  An- 
lagen sowohl,  als  wie  bei  Neubauten;  gleichviel  ob  die  Ent- 
leerung in  Gruben  oder  Tonnen,  uninittelbar  wie  ^cht- 
stühlen  oder  durch  Rohrleitungen  erfolgt.  Bei  Bahnhofaborten 
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möchte  aber  bis  auf  weiteres  die  regelmässige  tägliche  Ein- 
streuung von  Torfmulle  in  der  gleich  erspriesalichen  Weise 
durch  jene  Arbeiter  besorgt  werden  können,  welchen  schon 
jetzt  die  Desinfektion  der  Aborte  obliegt.  Die  mit  Torfmulle 
Ijehandelten  Abfuhrstofle  gleichen  feuchter  Gartenerde , sind 
geruchlos  und  mittelst  Schaufel  bequem  zu  entleeren.  Es  kann 
sohin  mit  Recht  behauptet  werden,  dass  heutzutage  noch  kein 
billigeres,  einfacheres  und  dabei  rationelleres  Reinhaltungs- 
system zur  totalen  Bindung  und  Umwandlung  aller  Abortstoffe 
nebst  deren  flüchtigen  Bestandtheilen  in  einen  brauchbaren  und 
jederzeit  verwendbaren  Dünger  besteht. 

Hinsichtlich  des  Gebrauchs  der  Torfmulle  als  Desinfek- 
tionsmittel wäre  noch  zu  bemerken,  dass  die  Senkgrube  vor  der 
erstmaligen  Anwendung  der  Torfmulle  völlig  geleert  und 
gesäubert  werden  muss,  worauf  eine  etwa  20  cm  hohe  Schicht 
Torfmulle  über  die  ganze  Grundfläche  der  Grube  gleichmässig 
eingebracht  wird. 

Wenn  keine  selbstthätigen  TorfmuHklosets  vorhanden 
sind,  so  ist  das  Dienstpersonal  anzuweisen,  je  nach  der  Frequenz 
der  Abortanlage  täglich  mehrmals  das  nöthige  Quantum  Torf- 
mulle in  die  Abortgrube  nachzustreuen.  Von  der  Abortgrube 
ist  jeder  Wasserzulauf,  insbesondere  Regen-  und  Schneewasser 
möglichst  abzuhalten.  Wenn  der  Abort  „riecht“,  so  ist  dies 
ein  sicheres  Zeichen,  dass  das  vorgeschriebene  Quantum  Torf- 
mulle nicht  zur  Verwendung  kam.  Die  Torfmulle  ist  an  einem 
trockenen  Orte  aufzubewahren. 

Wie  schon  erwähnt,  sind  die  Abfallstoffe  für  die  Erhal- 
tung, Mehrung  und  Sicherung  unserer  Ernten  deshalb  von 
grösster  Wichtigkeit,  weil  dieselben  die  drei  wesentlichsten 
Pflanzennährstoffe  Stickstoff,  Phosphorsäure  und  Kali  in  einer 
Form  enthalten,  welche  den  Pflanzen  am  zuträglichsten  ist.  Aus 
diesem  Grunde  gehört  die  Eihaltung  und  Erhöhung  des  Dünge- 
werthes  der  Abfallstoffe  zur  Hauptaufgabe  un-erer  ackerbau- 
treibenden Bevölkerung.  Nach  allen  bisherigen  Erfahrungen 
nimmt  nun  als  bestes  und  billigstes  Konservirungsmittel  dieser 
Düngestoffe  neben  der  Torfstreu  für  Stallungen  die  Torfmulle 
für  Abortanlagen  den  ersten  Rang  ein,  indem  dieses  Mittel 
ausser  allen  flüssigen  und  festen  Stoffen  auch  die  flüchtigen 
Bestandtheile  vollständig  bindet,  einen  bequem  zu  transpor- 
tirenden,  sowie  leicht  und  gleichmässig  vertheilbaren  Dünger 
liefert  und  durch  den  eigenen  verhältnissmässig  hohen  Stick- 
stofigehalt  den  Düngerwerth  erhöht.  Die  Vorzüglichkeit  des 
mit  Torfstreu  bezw.  Torfmulle  behandelten  Düngers  und  dessen 
bedeutende  Wirkung  ist  von  hervorragenden  Landwirthen,  so- 
wie von  zahlreichen'  landwirthschafdichen  Versuchsstationen 
zur  Genüge  dargethan  und  es  ist  daher  nicht  weiter  nöthig, 
hier  näher  darauf  einzugeben. 

Die  Fähigkeiten  der  Torfmulle,  die  flüssigen  Abfallstoffe 
aufzusaugen,  sie  vor  schneller  Zersetzung  zu  bewahren  und  die 
Ammoniakentwickelung  auf  ein  Minimum  zu  beschränken, 
waren  es,  welche  zuerst  auf  deren  Verwendung  bei  der  städti- 
schen Abfuhr  aufmerksam  machten. 

Die  Frage  „Kanalisation  oder  Abfuhr“,  welche  seit  De- 
zennien weite  Kreise  bewegt,  ist  mit  dem  Bekanntwerden  der 
glänzenden  Resultate,  welche  die  Versuche  der  Desinfektion 
von  Latrinen  und  Aborten  mit  Torfmulle  ergaben,  ihrer  Lösung 
wesentlich  näher  gerückt  worden.  Entschieden  hat  sich  hier  die 
Waagschale  zu  Gunsten  der  Abfuhr  gesenkt.  Nach  vielen  Mil- 
lionen beziffert  sich  der  Werth  der  jährlich  in  den  grösseren 
Städten  sich  ansammelnden  Abfallmassen,  welche  die  Schwemm- 
kanalisation unseren  Flüssen  zuführt.  Diese  Millionen  sind 
dadurch  für  die  Landwirthschaft  unwiederbringlich  verloren. 
Der  Mensch  erzeugt  aber  gerade  soviel  Dünger’,  als  die  zu 
seiner  Ernährung  nöthigen  Pflanzen  zu  ihrer  Erzeugung  und 
ihrem  Wachsthume  bedürfen. 

Die  Art  und  Weise,  in  welcher  in  den  meisten,  selbst  in 
grösseren  Städten  Deutschlands  die  Abfallstoffe  beseitigt  werden, 
ist  in  der  Regel  eine  so  widerwärtige  Belästigung  für  die  Ein- 
wohner, dass  jedes  Mittel  und  jeder  Vorschlag  zur  Ab- 
hilfe solcher  Uebelstände  begrüsst  werden  darf.  Ein  Mittel, 
welches  in  gesundheitlicher,  pekuniärer  und  wirthschaft- 
licher  Beziehung  allen  Anforderungen  entspricht,  die  man 
an  ein  brauchbares  Desinfektionsmittel  zu  stellen  berechtigt 
ist,  findet  sich  in  der  Torfmulle  vor. 

Soll  das  grosse  Publikum  für  die  Verwendung  der 
Torfmulle  zu  gedachtem  Zwecke  empfänglich  gemacht  werden, 
so  bedarf  es  eines  energischen  Vorgehens  grosser  Gemeinwesen, 
wovon  wir  wiederum  die  Eisenbahnverwaltungen  zunächst  für 
berufen  erachten.  Entschliessen  sich  die  letzteren  in  ihrer 
Gesammtheit  zur  Einführung  der  Torfmulle  als  ausschliess- 
liches Desinfektionsmittel,  so  erreichen  dieselben  für  sich  bei 
geeigneter  Bekanntmachung  jedenfalls  die  kostenlose  Ent- 
leerung der  Bahnhofaborte  seitens  der  Gärtner  und  Landwirthe 
neben  gleichzeitiger  nicht  unwesentlicher  Abminderung  der 
Desinfektionskosten. 

Das  angeregte  Vorgehen  der  Eisenbahnverwaltungen  würde 
aber  zweifellos  auch  weitere  Kreise  zur  Nachahmung  des  geschil- 
derten Verfahrens  aufmuntern  und  der  jetzigen  massönhaften 


Verschleuderung  und  Entwerthung  der  Abfallstoffe  zum  Froni- 
men  des  Deutschen  Wiesen-  und  Feldbaues  allenthalben  ein 
Ziel  setzen.  A.  B. 


Mittheilungen  über  Vereins- Angelegenheiten. 

Nachweisuiig  der  bei  der  Beladung  offener  Wagen  an- 
zuwendenden Lademaasse.  Diese  Nacbweisung  ist  von  der 
geschäftsführenden  Verwaltung  neu  herausgegeben  und  an  die 
Vereins-Verwaltungen  vertheilt  worden.  Durch  diese  Nach- 
weisung wird  die  im  März  1888  ausgegebene  „Nachweisung  der 
Lademaasse“  nebst  Nachtrag  I aufgehoben. 

Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den  Vereins-Bahnstrecken. 
Nachstehend  bezeichnete  Strecken: 

a)  Grünstädtel-Buchholz  (21,422  km\ 

b)  Waltersdorf-Obercrottendorf  (5,177  km)  (Königlich  Sächsische 
Staatseisenbahnen), 

c)  Mocker  - Katbarinenflur  (1,8  km)  (Königliche  Eisenbahn- 
direktion zu  Brombere), 

d)  Dölitz-Grammow  (11,75  km)  (Gnoien-Teterower  Eisenbahn) 
von  denen  die  beiden  erstgenannten  am  1.  Dezember  d.  J.  für 
den  Gesammtverkejir  eröSnet  werden  sollen  (die  nur  dem  Güter- 
verkehre dienende  Strecke  Mocker-Katharinenflur  ist  bereits  am 
1.  d.  Mts.  und  die  Strecke  Dölitz-Grammow  am  10.  d.  Mts.  für 
den  Güterverkehr  in  Wagenladungen  eröffnet  worden),  sinl  — 
nach  Mittheilung  der  geschäftsführenden  Verwaltung  des  Ver- 
eins — vom  Tage  der  Betriebseröffnung  ab  als  Vereins-Bahn- 
strecken zu  betrachten. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind  er- 
lassen worden: 

Nr.  4232  vom  5.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  die  Nachweisung  der  bei  der  Beladung 
offener  "Wagen  anzuwendenden  Lademaasse  (abgesandt  am 
13.  d.  Mts.). 

Nr.  4254  vom  9.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins -Verwal- 
tungen, betreffend  die  Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den 
Vereins-Bahnstrecken  (abgesandt  am  12.  d.  Mts.). 

Nr.  4288  vom  9.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Mitglieder  des 
Ausschusses  für  Angelegenheiten  des  Güterverkehrs,  betreffend 
das  Protokoll  der  am  24./25.  Oktober  d.  J.  in  Frankfurt  a/M. 
abgehaltenen  Ausschusssitzung  (abgesandt  am  12.  d.  Mts ). 

Nr.  4289  vom  9.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins  - Verwal- 
tungen, sowie  die  am  Vereins  - Rundreise  verkehre  betheiligten 
Belgischen  Nicht-Vereins-Verwaltungen,  an  die  Verwaltungen 
der  Schweizerischen  Nordostbahn,  der  Schweizerischen  Central- 
bahn, der  Dänischen,  Schwedischen  und  Nörwegischen  Staats- 
bahnen, betreffend  den  Vereins  - Rundreiseverkehr  (abgesandt 
am  12.  d.  Mts.). 


Aus  Oesterreich-Ungarn. 

Die  Eisenindustrie  und  die  Transportanstalten. 

Die  letzten  olfiziellen  Notirungen  des  Roheisens  zeigen 
eine  bedeutende  Preiserhöhung,  die  dritte  innerhalb  weniger 
Wochen.  Dieselbe  ist  nicht  so  sehr  eine  Folge  des  erhöhten 
Bedarfes,  als  der  von  den  verbundenen  Eisenwerken  geplanten 
Minderung  der  Erzeugung.  Hiervon  werden  die  Transport- 
anstalten um  so  härter  betroffen,  als  sie  durch  die  ungünstigen 
Einnahmen  der  früheren  Jahre  zu  Einschi’änkungen  rücksicht- 
lich ihres  Eisenbedartes  genöthigt  waren  und  denselben  jetzt 
erst  decken  können.  Bei  einem  diesfälligen  Bedarfe  von  etwa 
20  Millionen  Gulden  jährlich  beträgt  die  Steigerung  von  25— 30  ^ 
gegen  8 Millionen  Gulden.  Um  diese  Summe  sind  aber  die 
Einnahmen  nicht  gestiegen,  daher  die  Eisenbahnen,  falls  die 
Regierung  gegen  die  Preistreiberei  des  Kartells  nicht  ein- 
schreitet, zum  grossen  Nachtheile  des  Verkehr  s wieder  mit  den 
Anschaffungen  einhalten  müssen.  Die  „Z.  f.  E.  u.  D.“  bemerkt 
hierzu  treffend,  dass  bei  den  heimischen  Eisenwerken  das 
Expansionsbedürfniss  das  Schutzbedürfniss  weit  überwiegt  und 
dass  damit  der  Schutzzoll  sich  als  schädlich  erweise,  daher 
keine  Berechtigung  habe.  Die  Deutsche  Regierung  wird  bei 
den  von  Oesterreich  - Ungarn  herbeigewünschten  Zollvertrags- 
Verhandlungen  gewiss  das  Hauptgewicht  auf  die  Erleichterung 
des  Eisenexportes  hierher  legen.  Die  Oesterreichische  und 
Ungarische  Regierung  kann  daher  im  Interesse  der  Landwirth- 
schaft und  der  Verkehrsanstalten  nicht  anstehen,  auf  diesem 
Gebiete  die  entsprechenden  Zugeständnisse  zu  machen  und 
wird  gewiss  ein  grösseres  Entgegenkommen  zeigen,  als  dies 
bei  minder  rücksichtslosem  Vorgehen  der  Eisenindustriellen  der 
Fall  wäre. 

Nachtrag  XII  zum  Betriebsreglement  und  Transport 
explodirbarer  Güter. 

Hierüber  sind  zwei  Erlasse  und  Verordnungen  des  K.  K. 
Handelsministeriums  in  der  „V.  - Bl.  f.  E.  u.  D.“  Nr.  129  mit 


sofortiger  Gültigkeit  mit  1.  d.  Mts.  erschienen.  Dieselben  ent- 
halten Abänderungen  bezw.  Ergänzungen  zu  den  diesfalligen 
Bestimmungen  der  Anlage  D zu  § 48  ^ 

und  des  Nachtrages  Vll  hierzu  und  schliessen  sich  an  die 
diesfalligen,  mit  dem  1.  August  d.  J.  in  K:ratt  getretenen  Aende- 
rungen^des  Betriebsreglements  für  die 

lands  an,  welche  zu  lern  Betriebsreg  ement  für  den  Bereich 
des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwalfungen  als  Nachtrag  Xi 

herausgegeben  worden  sind.  Letzterer  Nachtrag  hat  iedoch 
seiner  ^Ghsammtheit  in  das  hierseitige  Eisenbahn  - Betriebs- 
wSement  aus  dem  Grunde  nicht  Eingang  gefunden,  weil  be- 
Sich  mehrerer  daselbst  aufgezählten  explodirbarer  Gegen- 
stände mit  Rücksicht  auf  die  hierländischen  Verhältnisse  und 
Steungesetze  abweichende  Verfügungen  werden 

mussten,  welche  besonders  im  ersten  dieser  beiden  Erlasse 
umständlich  und  namentlich  h®/vorgehoben  werden  Das  Kon^^^^^ 
lieh  Ungarische  Handelsministerium  hat  m 133  des  aint 

liehen  ,fvasuti  ks  közleked^si  közlöny“  die  Verordnungen  er- 
lassen, welche  ähnliche  Bestimmungen  enthalten. 

Entdeckung  von  Radreifenbrüchen  und  sonstigen  Wagen- 
gebrechen. 

In  einem  Erlasse  an  die  Bahnverwaltungen 
Generalinspektion  die  insbesondere  bei  Beginn  der  Winter^eit 
^tretende  Nothwendigkeit  hervor,^  die  Ursachen  d«  ^ 
stehung  der  Radreifen  brüche  und  anderer  \®‘^l®'^®Sefahrlm 
Wagengebrechen  zu  entdecken  und  deren  schädliche  Folgen  zu 
^Sen.  Es  sei  wohl  bei  dem  stetigen  Fortschritte  der 
Technik  eine  erfreuliche  Abnahme  der  U^dreifenbruche  fest^u^ 
stellen,  doch  müssen  Maassnahmen  zur  rechtzeitigen  Entdeck^ 
derselben  und  der  Verhütung  der  daraus  ®°tstehe^en  Unfälle 
getroffen  werden;  eine  genaue  Untersuchung,  der  Wagen  nicht 
nur  in  den  Ausgang- und  End-,  sondern  auch  in  ?Uen  Zwischen 
Stationen  ist  daher  streng  durchzufuhren.  bezüglich  letzte^^^ 
Untersuchung  wird  bestimmt,  dass  die  Frttf er nui^,  innerhalb  wel 
eher  die  Wagen  überhaupt  und  insbesondere  alle  Räder  und  Achsen 
Seil»  efn»  genauej  Dntereuchuag  zu 

den  Rprsonen-  und  Güterzügen  die  Lange  von  120  km  nicht 
überschreiten  darf;  damit  ist  die  für  die  ^«guntersuchung  be.ste- 
hende  Diensteintheilung  mit  Rücksicht  auf  die 

Aufenthalte  auf  die  in  der  Untersuchungsstation  gleich^ 
handenen  Züge  und  die  nothwendige  Ruhezeit  dei  Wagen 
Untersucher  in  Einklang  zu  bringen.  Diese  Diensteintheilung 
ist  bis  Ende  dieses  Monats  nach  dem  im  V.-Bl.  Nr.  132  ent 
haltenen  Formulare  nachzuweisen. 


im  Voriaiire.  Der  Personenverkehr  ist  daher  in  diesem  Zeit- 
räume um  2 048  121  Personen,  der  Gepäckverkehr  52  266  Stück 
geSgen.  Die  Mehreinnahme  beträgt  bei  dem  KartenverkauLi 
458041  fl,  beim  Gepäckverkehr  73225  fl.;  zusammen  531266  fl. 
Gleichzeitig  werden  auch  einige  Zittern  über  die  endgültigen 
Betriebsergebnisse  der  Ungarischen  Staatsbahnen  den  ersten 
6 Monaten  des  laufenden  Jahres  bekannt  gegeben.  Danach  be- 
ließe sich  der  halbjährige  Betriebsuberschuss  auf  8 157  574 
so  dass  derselbe  um  825  574  fl.  höher  erschein^  als  in  dem 
gleichen  Zeitabschnitt  des  Vorjahres.  In  diesem  Ergebisse  sind 
fedoch  nur  die  Erträgnisse  der  inzwischen  ^ersta^lichten  Ui^ga- 
rischen  Westbahn  inbegriffen.  Der  Betrieb  der  Budapest  Funf- 
kirchener  Eisenbahn  wird  vorläufig  noch  gesondert  verrechnet. 

Bahneröffnungen  im  Monat  September  d.  J. 

Am  1.  die  92,5  km  lange  Mährische  Westbahn  im  Betriebe 
der  K.  K.  Generaldirektion  der  Oesterreichischen  St^tsbahnen, 
am  10.  die  44,6  km  lange  Lokalbahn  K^u]szäll4s-D6vavänya- 
Nagv4114h  im  Betriebe  der  Direktion  der  Köni^ich  Ungarischen 
Stsmtsbahnen  und  am  26  die  16,113  km  lange  Budapester  Ring- 
bahn und  zwar  nur  für  den  Güterverkehr. 

Betriebseinnahmen  im  Monat  September  d.  J. 

Im  Monat  September  d.  J.  wurden  auf  den  Oesterreichisch- 
Ungärischen  Eisenbahnen  im  ganzen  8196  545  Personen  und 
7 377009  t Güter  befördert  und  hierfür  eine  Gesammteinnahme 
von  25  844219  fl.  erzielt,  d.  i.  für  1 km  1000  fl.  Im  gleichen 
Monate  des  Voriahres  bkrug  die  Gesammteinnahme  hei  einem 
Verkehre  von  7 624  568  Personen  und  6 986  865  J.Uater  ^ ^Jl  02|  fl., 
oder  für  1 km  1042  fl.;  mithin  ergibt  sich  für  den  Monat  bep 
tember  d J.  eine  Verminderung  der  kilometeischen  Einn^men 
um  4 %.  Die  auf  den  Oesterreichisch  - Ungarischen  Eisen- 
bahnen in  den  ersten  neun  Monaten  d.  J.  erzielten  Betoebsein- 
Lhmen  beziffern  sich  auf  203^839  fl..,  im 
des  Vorjahres  auf  195190041  fl.  Da  die  Durchschnitt^ 
sammtlänge  des  Oesterreichisch- Ungarischen  Eisenbahnnetzes 
für  genannten  Zeitabschnitt  des  l3'"*®°Den . Jahres  25  575 
Kilonieter,  für  den  gleichen  Zeitraum  des  Vor]ahres  dagegen 
24  550  km  betrug,  so  stellt  sich  die  durchschnittliche  Einnahme 
auf  1 km  für  den  Betriebszeitraum  Januar— September  d.  J- »uf 
7 960  fl  gegen  7 951  fl.  im  Vorjahre,  das  ist  um  9 fl.  günstiger, 
oder  auf  das  Jahr  berechnet,  für  1889  Jv /®|n^ 

10  601  fl.  im  Vorjahre,  das  ist  um  12  fl.,  mithin  um  0,1  % gun 
stiger. 


Die  Landtage  und  die  Eisenbahnen. 

Zum  Berichte  in  Nr.  87  S.867d.Ztg  tragen  wir  aus  der  Rede 
des  gewesenen  Handelsministers  Chlumeczky  über  die  Forde- 
rung des  Lokalbahnwesens  in  Mähren  folgendes  nach:  Der- 

selbe sprach  sich  entschieden  gegen  Die.  Ve^nderung  der  Lime 
Tetschitz  - Oslawan  - Eibenschitz  - Alexowitz  - m,er 

an  die  Staatsbahn  durch  die  Abzweigung  von  Eibenschitz  über 
Kani'tz-Pohrlitz-  nach  Branowitz  an  die  FTordbahn  aus.  Die 
Staatsbahngesellschaft  würde  gewiss  gegen  die  letztere  iiasse 
alles  anwenden,  da  durch  dieselbe  der  Verkehr  Des  ganzen  be- 
treffenden Gebietes  zur  Nordbahn  abgelenkt  ,^^®^De.  Es  sei 
unrichtig,  wenn  man  das  einer  Bahnlinie  zufallende  Verke^^^^^^ 
gebiet  künstlich  einer  anderen  Bahn  zufuhrte.  In  der  JetMen 
Zeit  sei  so  viel  in  dieser  Richtung  gesündigt  worden,  das^s  man 
?fcht  neuerlich  in  diesen  Fehler  verfallen  sollte. 

Wichtigkeit  der  als  Lokalbahn  höherer  Ordnung  «eplauj«“ 
Linie  Tetschitz-Wolframitz  stellte  Redner  an  die  Regierung 
das  dringende  Ersuchen,  die  vielen,  ihr  deshalb  zur  Verfügung 
stehenden  Mittel  der  Staatsbahngesdlschaft  gegenüber  anzu- 
wenden, um  diese  zum  Baue  dieser  Bahnstrecke  zu  bewegen. 

Der  Zonentarif  auf  den  Ungarischen  Staatsbahnen. 

Die  fortdauernd  ungünstig  lautenden  Meldungen  über  die 
Einnahmen  der  Ungarischen  Staatsbahnen  im  1^"^®“D^  Jahre 
veranlassten  das  Handelsminmterium,  die 

gültigen  Zittern  über  den  Personenverkehr  «eit  . Einführung 
des  Zonentarifes  zu  verlautbaren.  Diese 

bahnblatte  zür  Veröffentlichung  gelangten  Ziffern  bieten  fol 
ffBTidfis  Verkehrsbild:  Vom  1.  August,  an  welchena  läge  aer 
Zonentarif  ins  S getreten  ist,  bis  Ende  Oktober  wurden 
von  sämmtlichen  Stationen  der  Ungarischen  Staatsbahnen 
3 324239  Personenkarten  ausgegehen.  /«“Denselben  e^ 
1736628  auf  den  Nachbarverkehr  und  1587  611  “en  hern 

verkehr.  In  demselben  Zeiträume  des  ““^nen 

Linien  der  Ungarischen  Staatsbahnen  nur  1276 118  Per^nen 
befördert,  den  Verkehr  der  inzwischen  verstaatlichten  West- 
bahn und  Budapest-Fünf  kirchener  Eisenbahn  ^‘“*=“S®^®®J“l‘Ack 

derselben  Zeit  wurden  196  756  Stuck  Gepäck  g®^®“  l^.f20 
im  Vorjahre  befördert.  Die  Einnahmen  aus  dem  P®is/enver 
kehre  in  diesem  ersten  Vierteljahre  der  Wirksamkeit 

tarifes  betrugen  3027110  fl.  g®S®“  ? 569  069  fl.  im  Vorjah^^^^ 
Einnahmen  aus  dem  Gepäckverkehr  166  908  fl.  gegen  93  683  tt. 


Zwei  Eisenbahn-Direktorenkonferenzen. 

Die  im  vorigen  Monate  in  Bozen  abgehalt^e  gemein- 
schaftliche Konferenz  der  Oesterreichischen  und  Unganschen 
Eisenbahndirektoren  beschäftigte  sich  v^erst  h u u ? 

des  Handelsministeriums,  betreffend  die  ^®/ /Eeitlichuug 
der  Eisenbahnzeiten  nach  Maassgabe  des  S t imi  de  n - 
Zonen  svstems.  Nachdem  das  Oesterreichische  Handels- 
ministerium zu  der  beantragten  Einführung  Des  Strmden-Z^en- 
systems  für  den  Bahnverkehr  die  prinzipielle  Beistimmung 
ertheilt  hat,  handelte  es  sich  zunächst  um  die  Anmeldung  dos 
Gegenstandes  zur  Behandlung  bei  dem  ^®*'®^“ 

bahiiverwaltungen.  In  dieser  Hinsicht  wurde  beschlossen,  die 
Direktion  der  Ungarischen  Staatseisenbahnen  solle  den  Gegen 
stand  für  sich  bei  der  geschäftsführ^den  Verwaltung  des  Ver- 
eins anmelden.  Von  den  weiteren  Verhandlungsgegenstanden 
sei  die  Frage  der  Uebernahme  feuergefährlicher 
Sendungen  unter  2 500  kg  im  ^ ® l.n  s s v e r k e h r 

erwähnt.  Die  Direktorenkonferenz  sprach  sich  dahin  aus, 
dass  für  die  Folge  seitens  jeder  einzelnen  Bahnverwaltung  die 
Tage  und  Züge  für  die  Beförderung  solcher  Sendungen  auf 
ihren  Linien  im  Einvernehmen  mit  den  Anschlussbahnen  d^ar 
bestimmt  werden,  dass  für  Den  Transitverkehr  unmit^lW 
Zuganschlüsse,  und  zwar  bezüglich  des  Verkehrs  f^r  die  Haupt 
linien  wöchentlich  zweimal  hergestellt  werden,  ferner  soll  im 
Palle  nachweisbarer  Anschlussversaumnisse  aas  yer- 
fpätete  Eintreffen  solcher  Sendungen  die  '^“®®Elusshahn  nicht 
berechtigen,  die  Uebernahme  Der  betreffenden  Sendung^^^ 
Weiterbeförderung  abzulehnen.  — Die  hierauf  abgehaltene  Xon 
Srenz  der  Oesterrfichischen  Eisenbahndirektoren  nah^ 
die  Erklärung  der  Oesterreichisch  - Ungarischen  Staatseisen 
bahn  zur  Kenntniss,  dass  sie  dem  Majoritätsbeschlüsse  der 
letzten  Oesterreichischen  Direktorenkonferenz,  b^reffend  die 
v.»Y.  + vflinTio-  dar  Privateisenbahnen  im  t a a c s - 
Eisenbahnfathe,  zustimme.  Ein  Des  Handek^ 

ministeriums  wegen  Erleichterungen  für  De“  E x P o r t v o n 
Stroh  nach  der  Schweiz  durch  Einführung  direXter 
Tarife  auf  Grund  billiger  Grundtaxen  und  Verwendung  eigens 
konftruirter  W^^^^  mit  grösserer  Fassungsfähigkeit  wurde 
dem  Tarifkomite^e  zur  Berathung  ^d  zuge- 

wiesen. Ein  weiterer  Erlass  des  Handelsministeriums,  be- 

Send Gewährung  vonTarifbegünstigungen  für  die 
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Beförderung  von  Saatgetreide  in  Mengen  von  nicht 
mehr  als  300  kg  wurde  gleichfalls  dem  Tarifkomitee  zugewiesen. 
Ein  Antrag  der  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn,  betreffend  die  Ver- 
pflichtung der  Eisenbahnen,  in  den  zollamtlichen  Ma- 
gazinen eingelagerte  Zollgüter,  wenn  die  Sen- 
dung binnen  3 Monaten  nicht  verzollt  wird,  auf  Verlangen 
des  Zollamtes  ins  Ausland  zu  schaffen  und  den  Lagerzins  zu 
entrichten,  wurde  dem  üebereinkommenkomitee  zugewiesen. 
Eine  Eingabe  des  Centralvereins  für  Zuckerindustrie  wegen 
Ermässigung  des  Tarif  es  für  Zucker  wurde  dem 
Tarifkomitee  zugewiesen  und  hierauf  die  Konferenz  geschlossen. 

Ersatzbeschränkung  auf  den  Normalsatz  bei  Minderung  eines 
transportirten  Gutes  (Rechtsfall). 

Aus  einem  von  mehreren  mit  einem  deklarirten  Werthe 
aufgegebenen  Korbe  wurde  dessen  äusserlich  nicht  erkennbare 
Beschädigung  und  ein  Gewichtsabgang  nach  der  Uebernahme 
der  ganzen  Sendung  festgestellt,  welcher  nach  der  klägerischen 
Angabe  durch  die  Entwendung  der  darin  gewesenen  Kleidungs- 
stücke entstanden  sein  soll,  für  welche  die  Entschädigung  mit 
einem  fast  den  ganzen  deklarirten  Werth  erreichenden  Betrage 
verlangt  wurde.  Die  erste  Instanz  sprach  dem  Kläger  hur  die 
aus  der  Proportion  des  im  Frachtbriefe  angegebenen  und  des 
wirklich  befundenen  geringeren  Gewichtes  zu  dem  im  Betriebs- 
regiemente vorgesehenen  Normalsatze  sich  ergebende  Ent- 
schädigung zu,  wenn  über  die  hierbei  vorgekommenen  Umstände 
fünf  Haupt-  bezw.  Schätzungseide  abgelegt  werden;  der  deklarirte 
Werth  konnte  den  Motiven  zufolge  auch  verhältnissmässig 
nicht  zugesprochen  werden,  weil  der  Bahnanstalt  oder  ihren 
Leuten  seitens  des  Klägers  eine  bösliche  Handlungsweise  nicht 
nachgewiesen  wurde.  Die  zweite  Instanz  nahm  das  Vorhanden- 
sein einer  solchen  Handlungsweise  schon  daraus  an,  dass  nach 
den  abzulegenden  Eiden  geschlossen  werden  muss,  dass  derAb- 
ang  nur  während  der  Zeit  zwischen  der  Uebernahme  des  Gutes 
urch  die  Bahn  bis  zu  dessen  Ablieferung  entstanden  sein 
konnte,  ermässigte  aber  den  angesprochenen  Betrag  mit  Rück- 
sicht darauf,  dass  die  entwendeten  Kleidungsstücke  schon  ge- 
braucht waren,  im  Verhältnisse  des  deklarirten  Werthes  zum 
Gewichtsabgange.  Der  K.  K.  Oberste  Gerichtshof  hat  dagegen 
mit  Entscheidung  das  TJrtheil  der  ersten  Instanz  wieder  her- 
gestellt und  dem  Kläger  nur  den  im  Betriebsreglement  be- 
stimmten Normalsatz  für  das  abgängige  Gewicht  aus  dem  Grunde 
zugesprochen,  weil  nach  Abs.  4 des  § 68  des  Betriebsreglements 
die  Beschränkung  der  Haftpflicht  der  Eisenbahngesellschaft  auf 
den  Normalsatz  nur  im  Falle  einer  böslichen  Handlungsweise 
der  Eisenbahnverwaltung  oder  ihrer  Leute  nicht  geltend  ge- 
macht werden  kann;  der  Kläger  musste  also  den  Beweis  einer 
böslichen  Handlungsweise  der  Bahn  oder  ihrer  Leute  erbringen, 
auf  welche  Handlungsweise  aus  der  blossen  Eidesablegung  rück- 
sichtlich  der  obgewalteten  Umstände  noch  nicht  gefolgert 
werden  kann,  dass  die  Spoliirung  während  der  Verfrachtung 
geschehen  sei.  („Eisenbahnztg.“  Nr.  43  und  44.) 

Das  zweite  Geleis  der  Kaiser  Franz  Josefbahn. 

Am  1.  November  wurde  das  zweite  Geleis  dieser  Bahn 
von  Wien  bis  Kritzendorf  dem  Verkehr  übergeben.  Der 
Bau  des  zweiten  Geleises  auf  der  Strecke  Wien-Tulln  ist  näm- 
lich in  4 Loose  eingetheilt,  von  denen  die  ersten  zwei  bis 
Kritzendorf  reichen.  Die  Kosten  des  zweiten  Geleises  belaufen 
sich  auf  rund  2V2  Millionen  Gulden,  wovon  V2  Million  Gulden 
auf  Grundeinlösung  entfällt.  Die  Gesammtlänge  der  neuen 
Fahrbahn  ist  33  km.  Der  Bau  ist  unter  ziemlich  schwierigen 
Verhältnissen  bewerkstelligt  worden,  ein  grosser  Theil  der 
Strecke  Nussdorf-Greifenstein  musste  der  Donau  abgerungen, 
der  ganze  Treppelweg  verlegt  und  schwierige  Wasserbauten 
hergestellt  werden. 

Die  Reklamationen  von  Eisenbahn-Frachtgebühren. 

Die  Handels-  und  Gewerbekammern  in  Brody  und  Salz- 
burg haben  in  Eingaben  an  das  Handelsministerium  angeregt, 
es  möge  im  Interesse  einer  schleunigeren  Erledigung  der  Pavtei- 
reklamationen  wegen  Frachtüberzahlungen  die  Einrichtung  ge- 
troffen werden,  dass  die  Bahnverwaltungen  die  reklamirten 
üeberzahlungen  bis  zum  Tage  der  Rückerstattung  zu  verzinsen 
hätten.  Die  gemeinsame  Direktorenkonferenz  der  Oesterreichisch- 
Ungarischen  Eisenbahnen  hat  eine  Eingabe  an  das  Handels- 
ministerium beschlossen,  in  welcher  ausgeführt  wird,  dass  eine 
Verzinsung  der  reklamirten  Beträge  weder  im  Gesetze  noch  in 
der  Billigkeit  begründet  sei,  und  eine  solche  Anordnung  eine 
raschere  Erledigung  der  Reklamationen  keinesfalls  herbeiführen 
würde,  sondern  dass  dieses  Ziel  viel  wirksamer  zu  erreichen 
wäre,  wenn  die  Handels-  und  Gewerbe  kammern  die  Parteien 
bei  Instruirung  ihrer  Reklamationen  zur  Beobachtung  folgender 
Grundsätze  anleiten  würden:  1.  Die  Frachtbriefe,  rücksichtlich 
deren  eine  Reklamation  beabsichtigt  wird,  sollen  nicht  jahre- 
lang äufbewahrt,  sondern  die  Reklamationen  möglichst  bald 
nach  Entstehung  des  Anspruches  geltend  gemacht  werden. 
2.  Die  Frachtdokumente  sollen  in  möglichst  kleinen  Parthien, 


nicht  aber  zu  Hunderten  gesammelt,  vorgelegt  werden.  3.  Fracht- 
briefe, welche  den  Lokalverkehr  und  solche,  welche  direkten 
Verkehr  betreffen,  mögen  gesondert  in  Vorlage  gebracht  werden. 
4.  Reklamationen  sollen  prinzipiell  nur  bei  jener  Bahn  ein- 
gebracht werden,  welche  rücksichtlich  der  speziellen  Sendung 
alf?  Abgabebahn  fungirte.  5.  Bei  Einreichung  von  Reklamationen 
seitens  an  sich  nicht  reklamationsberechtigter  Personen  sollen 
gleichzeitig  die  zur  Reklamationen  legitimirenden  Dokumente 
fCession  u.  dergl.)  beigeschlossen  werden. 

Zuckertarif-Konferenz. 

Die  von  den  Oesterreichischen  Eisenhahnverwaltungen 
einherufeue  Konferenz  zur  Berathung  über  die  in  Hinblick  auf 
die  tarifarischen  Maassnahmen  der  Ungarischen  Regierung  vor- 
zunehmenden Tarifänderungen  für  die  Beförderung  von  Zucker 
auf  den  Oesterreichischen  Bahnen  im  Lokal-  und  Exportverkehr 
hat  ein  Komitee  zur  näheren  Prüfung  dieser  Angelegenheit 
eingesetzt.  Dieses  Komitee  hat  vor  allem  die  Aufgange,  die 
Ziffern  der  Petition  der  68  Zuckerfabriken  Niederösterreichs. 
Mährens,  Schlesiens  und  Galiziens  an  den  Handelsminister  zu 
prüfen,  und  _ wird  zu  die.sem  Zwecke  sich  die  Erlaubniss  er- 
wirken. in  die  Bücher  dieser  Zuckerfabriken  Einsicht  zu  nehmen, 
ausserdein  anch  die  Gewerbeinspektoren  dieser  Kronländer  über 
die  von  ihnen  gemachten  Erfahrungen  um  ihre  Gutachten  an- 
zugehen. Das  Komitee  hat  nach  Richtighefund  dieser  Daten 
die  weitere  Aufgabe,  ziffernmässig  zu  begründen,  ob  nicht  der 
höhere  Zuckerwerth  der  Rühe  oder  der  Bezug  von  Kohle  und 
sonstigem  zur  Zuckerfabrikation  nöthigen  Materials  für  die 
Oesterreichischen  Fabriken,  welche  diesen  Bezugsorten  geo- 
graphisch näher  gelegen  sind,  eine  Ausgleichung  mit  den  vom 
Kohlenbezuge  entfernter  liegenden  Ungarischen  Fabriken  in 
sich  schliesse.  Aus  der  genauen  Erhebung  aller  dieser  Daten 
soll  sich  rechnungsmässig  die  Ziffer  ergeben,  um  welche  die 
Zuckertarife  der  Oesterreichischen  Bahnen  zu  ermässigen  wären, 
um  die  durch  die  Einführung  des  Ungarischen  0,1-Kreuzertarifs 
für  alle  von  Ungarischen  Fabriken  auf  Ungarischen  Linien  zu 
verfrachtenden  Rohmaterialien  zur  Erzeugung  von  Zucker,  so- 
wie für  die  Verfrachtung  des  Rohzuckers,  der  Raffinade  und 
der  bei  der  Fabrikation  sich  ergeh snden  Abfälle  der  Oester- 
reichischen Zuckerindustrie  erwachsenden  Nachtheile  zu  para- 
lysiren. 

Generalversammlung  der  Steinamanger-Pinkafelder  Lokalbahn 
am  30.  Oktober  d.  J. 

In  dieser  Versammlung  wurde  der  Münchener  Lokalbahn- 
Aktiengesellschaft  als  Bauunternehmung  einstimmig  der  Dank 
für  den  raschen  und  soliden  Ausbau  der  genannten  Bahnlinie 
votirt.  Der  Direktionsantrag  auf  Einführung  des  Zonensystems 
wurde  dahin  angenommen,  dass  im  Nachbar  verkehr  die  Tarife 
der  Ungarischen  Staatsbahnen,  in  den  einzelnen  Zonen  aber  die 
jetzigen  Tarife  mit  einer  30  % Ermässigung  Anwendung  finden 


Die  Münchener  Lokalbahn-Aktiengesellschaft, 
welche,  wie  oben  bemerkt,  beim  Bau  und  bei  der  Finanzirung 
der  Steinatnanger-Pinkafelder  Bahn  ihre  Aufgabe  gelöst  hat, 
baut  jetzt  in  Ungarn  als  Konzessionärin  die  12,2  km  lange 
Lokalbahn  Csakathurn-Zala-St.  Ivan-Ukk  und  plant  den  Aus- 
bau weiterer  Linien  jenseits  der  Donau.  Die  genannte  Gesell- 
schaft hat  den  Reichstagsabgeor  dneten  Julius  Szäjbely  in  ihren 
Direktionsrath  berufen  und  mit  ihrer  Vertretung  in  Ungarn 
betraut;_  derselbe  ist  zugleich  Präs  ident  der  Güns-Steinamangerer 
und  Steinamanger-Pinkafelder  Lokalbahnen. 

Karl  Packeny  f. 

Der  kommerzielle  Direktor  der  Südbahn,  KarlPackeny, 
ist  nach  langem  Leiden  gestorben.  Packeny,  welcher  nur  ein 
Alter  von  48  Jahren  erreicht  hat,  hatte  seine  Laufbahn  als 
Eisenbahnbeamter  bei  der  Kronprinz  Rudolfbahn  begonnen. 
Nach  der  Sequestrirung  der  Rudolf  bahn  schied  er  aus  dieser 
Stellung  und  trat  zur  Südbahn  über,  zunächst  nicht  in  leitender 
Stellung.  Bald  aber  wurde  ihm  die  kommerzielle  Geschäfts- 
leitung übertragen,  und  vor  einigen  Jahren  wurde  er  nach  dem 
Austritte  des  gegenwärtigen  Direktors  der  Länderbank,  Re- 

fierungsrath  v.  Hahn,  zum  kommerziellen  Direktor  der  Süd- 
ahn ernannt.  Packeny  war  ein  hervorragender  Geschäftsmann 
und  ging  mit  Gründlichkeit  und  Geschick  an  seine  Aufgabe, 
die  bei  der  Südbahn  besonders  schwierig  war,  da  es  sich  darum 
handelte,  zwischen  dem  allgemeinen  Drängen  nach  Ermässigung 
der  Tarife  und  den  entgegenstehenden  finanziellen  Schwierig- 
keiten der  Gesellschaft  vermittelnd  zu  wirken,  und  sind  ihm 
viele  Ermässigungen  bezüglich  der  Personentarife  zu  danken. 
Auch  sonst  nahm  Packeny  in  dem  Rathe  der  Südbahn  eine 
wichtige  Stellung  ein.  Die  Südbahn  erleidet  durch  den  Tod 
ihres  kommerziellen  Direktors  einen  schweren  Verlust.  Gegen- 
über seinen  Untergebenen  war  Packeny,  ein  Mann  von  Bildung, 
stets  wohlwollend,  im  persönlichen  Verkehr  höchst  sympathisch. 


Börsenbericht  und  Knrsnotiz. 

Auch  in  der  verflossenen  Woche  waren  es  nur  wirth- 
schaftliohe  Momente,  welche  den  Geldmarkt  beeinflussten;  alles 
athmet  Frieden ; die  Umsätze  an  der  Börse  waren  seit  10  Jahren 
nicht  so  hoch.  Doch  fehlt  es  nicht  an  schwarzen  Punkten, 
welche  aber  die  gute  Meinung  nur  vorübergehend  schwächten. 
Die  Anerkennung  des  Gebahrens  der  Deutschen  Reichsbank  im 
Deutschen  Reichstage  forderte  unwillkürlich  zu  einer  für  die 
Oesterreichisch  - Ungarische  Bank  nachtbeiligen  Vergleichung 
heraus,  welche  ihren  Zinsfuss  erhöht  hat;  auch  die  hinaus- 
schiebende Erklärung  der  Delegirung  bezüglich  der  Wiener 
Regelung  im  Niederösterreichischen  Landtage  drückte  den  Kurs. 
Schwächer  waren  Nordbahn  (2595)  und  Carl  Ludwigbahn  (190); 
beliebter  Nordwestbahn  (191,25),  Elbethalbahn  (220,75).trotz  ihrer 
niedrigeren  Oktobereinnahmen)  und  Südbahn  (132,50),  welche  sich 
ernstlich  mit  der  Könvertirung  ihrer  5 Prioritäten  beschättigt; 
stark  stieg  Staatsbahn  (242)  infolge  des  der  Verwirklichung 
entgegengehenden,  von  der  Regierung  geförderten  Orient- 
projektes. 


Aus  Nordamerika. 

Kapital-Ümwandlungsplan  der  Atchison-Eisenbahn. 

Ein  „Reorganisationsplan“,  wie  ihn  jetzt  die  Verwaltung 
der  „Atchison;  Topeka  & Santa  F6-Eisenbahngesellschaft“  in  der 
..Newyorker  Handelszeitung“  veröffentlicht,  und  welcher  den 
Umtausch  der  aus  zahlreichen  einzelnen  Anlehen  der  verschie- 
denen in  diese  Gesellschaft  zusammengelegten  Bahnen  her- 
rührenden  Obligationen,  gleichzeitig  aber  die  Beschaffung  des 
etwa  10  Millionen  Dollars  betragenden,  gegenwärtigen  Geld- 
bedarfs bezweckt,  ist  selbst  in  Amerika  in  so  grossartigem 
Maasse  bei  Eisenbahngesellschaften  noch  nicht  vorgekommen. 
Kurz  gefasst  bedeutet  der  Plan  die  Ausgabe  einer  neuen  sog. 
„blanket  mortgage“  in  Höhe  von  150  Millionen  Dollars  in 
4%  General-Hypothekbonds“,  sowie  fernere  80  Millionen  Dollars 
in  5'!',  „nicht  accumulativen  Incomebonds“.  Dagegen  sollen  die 
sämmtlichen  bisherigen  Obligationen  eingelöst  werden. 

Die  Noth Wendigkeit  zu  einer  so  umfassenden  Aenderung 
der  Schuldverhältnisse  dieser  Bahn  ist  dadurch  entstanden,  dass 
bisher  ihr  Einkommen  zur  Deckung  ihrer  feststehenden  Zah- 
lungsverbindlichkeiten nicht  hinreichte.^  Bei  Zerlegung  der 
Bahn  in  einzelne  Theile  würden  die  Aussichten  für  die  Gläubi- 
ger noch  ungünstiger  geworden  und  eine  gerichtliche  (Receiver-) 
Verwaltung  würde  lange  dauernd  und  kostspielig  sein. 

Ob  der  Umwandlungsplan  wirklich  zur  Durchführung 
kommen  wird,  erscheint  fraglich ; denn  obwohl  das  denselben 
fördernde  Bankhaus  Kidder , Peahoddy  & Co.  in  Newyork 
nach  seiner  Angabe  bereits  bedeutende  Posten  bisher  gültiger 
Bonds  zum  Umtausch  zugesandt  erhalten  hat,  besteht  doch 
auch  ein  nicht  unbedeutender  Widerstand  dagegen  seitens  sol- 
cher Obligationenbesitzer,  welche  sich  durch  die  Umwandlung 
benachtheiligt  glauben. 

„Limited“-Züge. 

Die  Newyork  Centralbahn  hat  von  Newyork  nach  Chicago 
einen  neuen  „Limited“-Zug  eingeführt,  welcher  mit  allen  glanz- 
vollen Bequemlichkeitseinrichtungen  der  Neuzeit  ausgerüstet 
ist  und  sich  bezüglich  der  Fahrzeit  auf  ziemlich  gleicher  tltufe 
hält,  wie  die  ähnlichen  derartigen  Züge,  jedoch  von  letzteren 
insofern  abweicht,  als  er  auch  einen  gewöhnlichen  Personen- 
wagen mitführt,  dessen  Insassen  den  sonst  für  die  „Limited“- 
Züge  üblichen  Fahrpreiszuschlag  nicht  zu  zahlen  haben.  Worin 
besteht  nun  noch  die  Beschränkung  <limit),  so  fragt  die  „Raür. 
Gazette“,  wenn  man  Reisende  zu  genau  denselben  Preisen,  wie 
bei  gewöhnlichen  Zügen,  mitnimmt?  Die  Anzahl  der  Wagen 
hat  beschränkt  werden  müssen,  um  die  Fahrzeit  inne  zu  halten ; 
aber  diese  Maassregel  wird  leicht  zu  einer  Belästigung  der 
Reisenden,  da  hierdurch  leicht  eine  Ueberfüllung  entsteht  und 

fewiss  meistens  die  Auswahl  eines  Platzes  für  die  Zuletzt- 
ommenden  erschwert.  In  einem  gewöhnlichen  Zuge  hat  man 
bei  der  Unannehmlichkeit,  den  Sitz  etwa  mit  einem  sehr  be- 
leibten Reisenden  theilen  und  seine  Reisetasche  auf  einem  Knie 
halten  zu  müssen,  immer  doch  die  erfreuliche  Aussicht,  dass 
eine  Anzahl  Mitreisender  den  Zug  auf  den  nächsten  Halte- 
stellen verlässt  und  dadurch  Gelegenheit,  einen  besseren  Platz 
zu  finden,  gegeben  wird ; aber  bei  einer  Entfernung  der  Anhalte- 
stationen von  100—150  Meilen  von  einander  wird  eine  solche 
Unannehmlichkeit  allzu  sehr  verlängert.  Bei  dem  wirklichen 
„Limited“-Zuge  kann  der  Reisende  sich  auf  diese  Beschränkung 
vor  bereiten.  Thatsächlich  sind  daher  gewöhnlich  auf  den  ver- 
schiedenen derartigen,  von  Newyork  nach  Chicago  bezw.  St.  Louis 
Abends  abgehenden  Zügen  alle  Plätze  für  Reisende,  die  sich 
vorher  ihre  Fahrkarten  gelöst  haben,  im  voraus  belegt,  während 
bei  dem  „Limited“-Zuge  mit  gewöhnlichen  Wagen  der,  vielleicht 
10  Minuten  vor  Abfahrtszeit  eintreffende  Reisende  leicht  am 
Billetschalter  das  angenehme  Schauspiel  einer  Reihe  von  etwa 
26  vor  ihm  angetretener  Personen,  die  auf  Fahrkarten  warten, 


geniessen  kann  und  sodann  möglicherweise  auf  den  unange- 
nehmsten Platz  in  dem  ganzen,  mit  dem  hochtönenden  Ausdruck 
„limited“  bezeichneten  Zuge  angewiesen  ist. 

Telegraphiren  von  und  nach  den  Zügen. 

Diese  Einrichtung  scheint  in  letzter  Zeit  keinen  grossen 
Fortschritt  gemacht  zu  haben,  dagegen  hat,  wie  die  „Railr. 
Gazette“  meldet,  die  Pensvlvania  Eisenbahn  eine  ähn- 
liche Einrichtung  getroffen,  indem  sie  in  den  Wagen  der  Newyork 
und  Chicago  „Limited“- Züge  die  Kursnotirungen  der  Börsen  von 
Newyork  und  Philadelphia  veröffentlichen  lässt.  Diese  Nach- 
richten werden  zu  Philadelphia,  Harrisburg  und  Altona  in 
die  Züge  gegeben.  H. 


Die  Eisenbahnen  Peru’s. 

Ein  warnendes  Beispiel  vor  den  Folgen  überstürzter  Eisen- 
bahnbauten liefern  die  jetzigen  Verhältnisse  des  alten  Inkalandes, 
dessen  scheinbar  unerschöpfliche  Hilfsquellen,  welche  es  in  den 
ergiebigen  Salpeterfeldern  des  Südens,  in  den  unversieglichen 
Guanolagern  der  Küste  und  in  den  reichen  Silberbergwerken 
von  Cerro  de  Paseo  zu  besitzen  schien,  ihm  vor  noch  nicht 
zwei  Jahrzehnten  einen  fast  unbegrenzten  Kredit  aut  dem  Eng- 
lischen, Französischen  und  Nordamerikanischen  Geldmärkte 
sicherten.  Peru  nahm  diesen  ihm  gewährten  Kredit  in  einer 
seine  Verhältnisse  weit  übersteigenden  Höhe  in  Anspruch,  um 
Eisenbahnbauten,  die  in  der  ganzen  Welt  ihres  Gleichen  suchen, 
herstellen  zu  lassen;  allerdings  wird  man  zugebeii  müssen,  dass 
die  Peruanische  Regierung  von  dem  im  allgemeinen  richtigen 
Grundsätze  ausging,  dass  die  Herstellung  eines  umfassenden 
Eisenbahnnetzes  einem  Lande,  falls  die  nöthigen  Vorbedingungen 
vorhanden  sind,  einen  wirthschaftlichen  Aufschwung  verschaffen 
kann,  welcher  dieses  Land  befähigt,  die  ihm  durch  den  Bahn- 
bau auferlegten  Opfer  leicht  zu  tragen.  Peru  würde  vielleicht 
auch  — wenn  schon  mit  grossen  Anstrengungen  — imstande 
gewesen  sein,  die  eingegangenen  Verpflichtungen  zu  erfüllen, 
wenn  ihm  nicht  der  Krieg  mit  Chile  in  den  Jahren  1879—1883, 
welcher  die  Staatskassen  bis  zur  Neige  leerte,  durch  die  Ab- 
tretung  der  südlichen  Gebietstheile  einen  grossen  Theil  seiner 
Hilfsquellen  geraubt  hätte.  Jetzt  hat  sich  schliesslich  das  Land, 
um  die  Staatsgläubiger  zu  befriedigen,  dazu  verstehen  müssen, 
nahezu  die  gesammten  Staatseinkünfte  an  seine  Gläubiger  zu 
verpachten;  die  Eisenbahnen  spielen  sowohl  bei  der  Entstehung 
des  Staatsbankerotts  als  auch  bei  dem  jetzigen  Abkommen 
zwischen  der  Regierung  und  den  Staatsgläubigern  eine  hervor- 
ragende Rolle. 

Die  erste  Peruanische  Bahn  war  die  im  Jahre  1851  er- 
öffnete,  13  km  lange  Verbindung  zwischen  der  Hauptstadt  Lima 
und  ihrem  Hafen  Callao;  es  folgte  jm  Jahre  1854  die  62  km 
lange  Linie  von  Tacua  nach  dem  im  südlicheren  Theile  des 
Landes  gelegenen  Hafen  Arica  und  irn  Jahre  1859  eine  14  km 
lange  Bahn  von  Lima  nach  Chorillos.  Diese  89  km  Eisenbahnen, 
welche  dem  ersten  Jahrzehnt,  in  dem  überhaupt  die  Lokomotive 
in  Südamerika  ihren  Einzug  hielt,  ihr  Entstehen  verdanken, 
blieben  bis  Ende  der  sechziger  Jahre  die  einzigen  Schienen- 
strassen Perus;  es  darf  dies  nicht  Wunder  nehmen,  da  die  sich 
oft  schon  nach  wenigen  Monaten  ablösenden  Regierungen  nicht 
Zeit  hatten,  an  Eisenbahnanlagen  zu  denken ; es  gab  wichtigere 
Sachen,  namentlich  die  Sorge,  wie  die  Mittel  aufzutreiben  waren, 
um  die  Genossen  des  Staatsstreiches,  der  irgend  einen  ehr- 
geizigen General  an  die  Spitze  des  Staates  gestellt  hatte,  würdig 
zu  belohnen.  Für  die  folgende  Regierung  war  es  Ehrensache, 
die  von  der  gestürzten  Staatsgewalt  gemachten  Schulden  anzu- 
erkennen ; im  übrigen  befolgte  sie  dieselben  Regiervingsgrund- 
sätze.  Gegen  Ende  des  7.  Jahrzehnts  trat  in  diesem  Zustande 
eine  vollständige  Wandlung  ein;  man  kam  auf  den  Gedanken, 
durch  umfassende  öffentliche  Bauten,  besonders  Eisenbahn- 
anlagen, der  nationalen  Eitelkeit  zu  schmeicheln  und  so  die 
Volksgunst  dauernd  zu  gewinnen.  In  den  Jahren  1869  und  1870 
wurden  zusammen  weit  über  300  km  Eisenbahnen  eröffnet,  was 
um  so  bedeutender  war,  da  der  Staat  fast  ausschliesslich  für 
eigene  Rechnung  bauen  Hess,  um  den  Betrieb  demnächst  zu 
verpachten. 

Die  grossartigsten  Eisenbahnbauten,  welche  seinerzeit  weit 
über  die  Fachkreise  hinaus  Bewunderung  in  der  ganzen  Welt 
erregten,  waren  zwei  von  dem  Nordamerikanischen  Ingenieur 
und  Eisenbahn  - Bauunternehmer  Henry  Meiggs  ausgeführte 
Linien,  welche  sich  nicht  wie  die  übrigen  Bahnen  auf  die 
Küstenebene  beschränken,  sondern  tief  in  das  Land  ungeachtet 
der  steilen  Felswände  der  Kor.iilleren  Vordringen,  .sosar  durch 
die  undurchdringliclieii  Urwälder  des  Maranon  einen  Pfad  nach 
dem  Atlantischen  Ocean  bahnen  sollten,  wie  abenteuerliche 
Köpfe  planten.  Die  erste  dieser  Bahnen  war  die  Linie  von  dem 
Hafen  Mollendo  über  Arequipa  bis  Puno  an  dem  in  einer  Höhe 
von  3 842  m über  dem  Meere  gelegenen  Titicacasee,  an  dessen 
Ufern  sich  einst  die  Altperuanische  Kulturwelt  auf  baute  und 


dessen  Wasser  jetzt  von  zahlreichen  Dampfern  durchfurcht 
wird,  um  einen  grossen  Theil  des  Nachbar  Verkehrs  zwischen 
den  beiden  üferstaaten  Peru  und  Bolivia  zu  bewältigen;  die 
Anfangsstrecke  dieser  Linie  von  Mollendo  bis  Arequipa  (97  km) 
war  bereits  im  Jahre  1869  dem  Betriebe  übergeben  worden, 
während  die  Reststrecke  Arequipa-Puno  (210  km)  am  i.  Januar 
1874  eröffnet  wurde.  Von  Puno  sollte  die  Bahn  nordwärts 
über  San  Rosa,  Juliaca  bis  Cuzco  verlängert  werden,  doch 
konnte  bis  zum  Ausbruch  des  Krieges  mit  Chile  im  Jahre  1879 
nur  noch  die  Theilstrecke  bis  San  Rosa  (197  km)  dem  Verkehre 
übergeben  werden,  während  auf  der  Fortsetzung  die  Bau- 
arbeiten, welche  zum  Theil  schon  sehr  weit  gediehen  waren, 
eingestellt  wurden.  Die  zweite  dieser  kühnen  Eisenbahnanlagen 
ist  die  Lima-Oroya-Eisenbahn,  deren  staunenerregende  Kunst- 
bauten kürzlich  in  der  Vereinszeitung  (siehe  Nr.  68  S.  687)  von 
sachkundiger  Seite  geschildert  wurden;  die  ursprüngliche  Ab- 
sicht ging  dahin,  durch  diese  Linie  einerseits  die  reichen  Silber- 
bergwerke von  Cerro  de  Paseo  aufzuschliessen , andererseits 
eine  Verbindung  zwischen  der  Seeküste  und  den  schifi baren 
Quellflüssen  des  Maranon,  und  dadurch  mit  dem  Atlantischen 
Ozean  herzustellen.  Keines  dieser  Ziele  wurde  erreicht,  son- 
dern die  Bahn  fand  bereits  in  Chicla  (135  km  von  Lima)  ihren 
Endpunkt;  denn  auch  hier  setzte  der  Krieg  mit  Chile  den  be- 
reits im  vollen  Gange  befindlichen  Arbeiten  an  der  73  km 
langen  Fortsetzung  Chicla-Cerro  de  Paseo  ein  Ziel.  Wie  gross- 
artig überhaupt  der  Bahnbau  in  den  siebenziger  Jahren  in  Peru 
war,  geht  daraus  hervor,  dass  das  Peruanische  Bahnnetz  am 
Schlüsse  des  Jahres  1878  eine  Länge  von  2 510  km  erlangt  hatte; 
im  Laufe  von  8 Jahren  hatte  der  Staat  also  mehr  als  2 000  km 
Bahnen  dem  Betriebe  übergeben.  Die  Belastung,  welche  der- 
selbe damit  übernommen  hatte,  erhellt  daraus,  dass  beispiels- 
weise die  Lima-Oroya-Eisenbahn  ein  kilometrisches  Anlage- 
kapital von  800000  ./i  erfordert  hatte.  Schon  übermässig  ver- 
schuldet durch  diese  kostspieligen  Bauten,  trat  Peru  1879  in 
den  Krieg  mit  Chile  ein,  welcher  die  innere  Hohlheit  der 
Peruanischen  Staatsverhältnisse  aufdeckte,  welchqr  das  Land 
verwüstete  — wobei  auch  ein  Theil  der  soeben  erst  theuer 
erkauften  Schienenwege  zerstört,  sowie  der  im  Aufblühen  be- 
findliche Handel  und  Verkehr  im  Keime  ersjtickt  wurde  — und 
nach  dessen  Beendigung  die  die  reichsten  Salpeterfelder  und 
ergiebigsten  Guanolager  bergende  Provinz  Taragaca  an  Chile 
verloren  ging.  Nach  Beendigung  des  Krieges  im  Jahre  1883 
war  die  Länge  der  Peruanischen  Bahnen  infolge  der  Zerstörung 
von  Linien  sowie  der  Gebietsabtretungen  auf  1 309  km  herab- 
gesunken; aber  schlimmer  noch  als  dieser  äussere  Rückgang 
waren  die  inneren  Schäden,  an  denen  das  Land  krankte.  Handel 
und  Gewerbe  lagen  danieder,  der  Verkehr  stockte,  der  Kredit 
war  dahin;  kein  Wunder,  dass  unter  solchen  Umständen  das 
Land  bald  ausser  Stande  war,  die  eingegangenen  Verpflich- 
tungen zu  erfüllen.  Dieser  Zeitpunkt  trat  im  vergangenen 
Jahre  ein,  nachdem  er  künstlich  längere  Zeit  hinausgeschoben 
war.  Die  Peruanische  Regierung  musste  sich  dazu  herbei- 
lassen, mit  den  Vertretern  der  Staatsgläubiger  in  Verbindung 
zu  treten;  nach  langen  Unterhandlungen  kam  Ende  1888  ein 
Uebereinkommen  zustande,  welches  kürzlich  die  Genehmigung  I 
der  Volksvertretung  erhalten  hat. 

Nach  diesem  Vertrag  überlässt  die  Peruanische  Regierung 
den  Staatsgläubigern: 

1.  den  Betrieb  der  zehn  Staatsbahnlinien  mit  Ausnahme  von 
Paita-Piura,  deren  jetziger  Betriebsvertrag  erst  abzulaufen 
hat,  auf  66  Jahre; 

2.  die  Regierung  verpachtet  die  Hafenanlagen  von  Mollendo, 
Paseo,  Ancon,  Chimbote,  Pacasmaya  und  Salaverry  auf 
25  Jahre,  während  die  Gesellschaft  der  Staatsgläubiger 
diese  Häfen  nach  Ablauf  der  Pachtzeit  für  ihr  Material 
unentgeltlich  benutzen  darf ; 

3.  die  Regierung  überlässt  der  Gesellschaft  den  Verkaufs- 
ertrag von  2 Millionen  Tonnen  Guano  abzüglich  von  25  % 
des  Reinertrages  als  Steuer  an  die  Regierung,  doch  ist 
dabei  Bedingung,  dass  die  Bestimmungen  des  Friedensver- 
trages mit  Chile  von  der  Gesellschaft  nicht  verletzt  werden; 
ausserdem  erhält  die  letztere  nach  Abtragung  der  Kriegs- 
schuld an  Chile  den  Ertrag  von  50  000  t Guano  von  den 
Lobos-Inseln; 

4.  die  Regierung  gewährt  der  Gesellschaft  neben  der  Ueber- 
lassung  von  bedeutenden  Ländereien  sowohl  im  Innern  als 
auch  an  der  Küste,  eine  kilqmetrische  Beihilfe  von  280  ^ 
für  den  Bau  der  Eisenbahnlinien  von  Juliaca  nach  Cuzco, 
von  Chicla  nach  Cerro  de  Paseo,  sowie  einiger  anderer; 
zugleich  darf  die  Gesellschaft  das  gesammte  Material, 
welches  sie  für  den  Bau  und  die  Ausbesserung  der  Arica-, 
Lima-,  Chancay-  und  Oroya-Eisenbahnen  bedarf,  im  Hafen 
Ancon  zollfrei  einführen; 

5.  die  Regierung  überlässt  i der  Gesellschaft  den  Betrieb  der 
Silberbergwerke  von  Cerro  de  Paseo  einschl.  der  gesammten 
Betriebsmittel  gegen  eine  Abgabe  von  25  % des  Reingewinnes; 
dieses  Betriebsrecht  erlischt,  * sobald  ; die  Bergwerke  inner- 
halb dreier  Jahre  nicht  betrieben  werden; 


6.  die  Regierung  überlässt  der  Gesellschaft  den  Ueberschuss 
der  Zolleinnahmen  über  80  000  ^ jährlich; 

7.  schliesslich  gestattet  die  Regierung  der  Gesellschaft  die 
Aufnahme  einer  Anleihe  von  1 Million  Pfund  Sterling, 
jedoch  ohne  Verantwortlichkeit  der  ersteren. 

Hiernach  stellt  sich  dieser  Vertrag  als  eine  Verpachtung 
der  gesammten  Staatseinnahmen  dar;  doch  wird  man  erwarten 
dürfen,  dass  die  Gesellschaft  der  Staatsgläuhiger  die  im  März 
dieses  Jahres  eingestürzte  Varrugas  - Thalbrücke  wieder  her- 
steilen  lässt,  um  nach  Verlängerung  dieser  Linie  bis  Cerro 
de  Paseo  die  dortigen  Bergwerke  betreiheu  zu  können. 


Aus  dem  Verein  Deutscher  Maschinen- 
ingenieure. 

Einheitszeit. 

Im  Verein  Deutscher  Maschineningenieure  hielt  kürzlich 
Herr  Regierungs  - Baumeister  Glaser  einen  eingehenden, 
höchst  interessanten  Vortrag  über  Einführung  einheit- 
licher Zeit  in  Deutschland  und  dem  Auslande. 
Die  Bestrebungen,  so  führte  der  Vortragende  aus,  zur  Herbei- 
führung einer  einheitlichen  Zeitrechnung,  welche  in  der 
neuesten  Zeit  wiederum  in  den  Vordergrund  des  Interesses  ge- 
treten sind,  waren  bereits  mehrfach  Gegenstand  internationaler 
Kongresse.  So  beschloss  schon  der  Weltkongress  in 
Washington  am  15.  Oktober  1884  im  wesentlichen  das 
Folgende : 

1.  einen  gemeinsamen  Anfangsmeridian  (Nullmeridian,  Meridian 
von  Greenwich)  anzustreben, 

2.  die  Regelung  der  Zeit  auf  der  ganzen  Welt  durch  Theilung 
derselben  in  24  Zonen  von  je  15  Grad  Längenunterschied 
mit  gleicher  Zeit  in  den  einzelnen  Zonen  (Stundenzonenzeit) 
einzuführen), 

3.  eine  einheitliche  Weltzeit  für  wissenschaftliche  Zwecke 
einzuführen,  wobei  die  Zeit  des  Anfangs-  (Null-)  Meridians 
maassgebend  sein  und  die  Stunden  von  1 bis  24  durchgezählt 
werden  sollten. 

Thatsächlich  besitzt  Nordamerika  bereits  infolge  der  Be- 
schlüsse der  General  Time  Convention  vom  April 
bezw.  November  1883  das  System  der  Stundenzonenzeit, 
bei  welcher  also  innerhalb  bestimmter  und  15  Längengrade 
oder  um  1 Stunde  Zeit  von  einander  differirender  Zonen  und 
dieselbe  Zeiteintheilung  herrscht,  und  zwar,  was  das  Wich- 
tigste ist,  sowohl  für  das  öffentliche  Verkehrswesen,  als  auch  für 
das  bürgerliche  Leben,  Vor  Einführung  der  Stunden- 
zonenzeit in  Amerika  war  dort  hinsichtlich  der  Zeitrechnung 
ein  grosses  Gewirre.  Jetzt  hat  man  für  ganz  Nordamerika 
5 verschiedene  Einheitszeiten  nach  dem  Stundenzonensystem, 
d.  h.  solche  Zeiten,  die  sich  unter  sich  von  der  Greenwicher 
Zeit  nur  um  ganze  Stunden  unterscheiden. 

Für  den  Uebergang  von  einer  Einheitszeit  zur  anderen 
ist  nicht  ausschliesslich  die  geometrische  Begrenzungslinie  der 
betreffenden  Zone  maassgebend,  sondern  Landgrenzen  werden 
berücksichtigt ; bf;i  Ei  senbahnen  erfolgt  der  Ausgleich  gewöhn- 
lich bei  einer  Endstation. 

Zu  erwähnen  sind  ferner  die  Bestrebungen  der  7.  Ge- 
neralkonferenz der  internationalen  Grad- 
raessungskommission  vom  15.  Oktober  1882  i n 
Rom.  Dieser  internationale  Kongress  schlug  vor,  die  Orts- 
zeit beizubehalten,  welche  beispielsweise  für  Berlin  durch  die 
Passageinstrumente  der  Königlichen  Sternwarte  bestimmt  wird 
und  dem  Berliner  Meridian  entspricht;  ausserdem  aber  sollte 
für  das  Verkehrswesen  eine  für  die  gesammte  Erde  gültige 
Universalzeit  mit  einer  Eintheilung  des  Tages  und  der 
Nacht  in  24  durchlaufende  Stunden  eingefüfart  worden.  Von 
praktischem  Erfolge  sind  die  Vorschläge  des  Kongresses  von 
Rom  nicht  begleitet  gewesen.  Redner  erläuterte  des  Weiteren 
die  mannigfachen  speziell  in  Europa  gethanen  Schritte  zur 
Erzielung  einer  einheitlichen  Zeitrechnung.  In  Preussen 
und  dem  übrigen  Norddeutschland  sowie  E 1 s a s s - 
Lothringen  gilt  als  Zeit  für  den  inneren  Verkehrsdienst 
im  Eisenbahnwesen  diejenige  von  Berlin  mit  der  Maassgabe, 
dass  die  Zeitangaben  der  Fahrpläne  und  der  Bahnhofsuhren 
nach  der  Ortszeit  des  jeweiligen  Stationsortes  angegeben  werden. 
Es  liegt  auf  der  Hand,  dass  durch  eine  solche  verschieden- 
artige Zeitrechnung  der  Dienst  der  Eisenbahn-Betriebsbeamten 
ausserordentlich  erschwert  wird,  ja  es  ist  die  Herbeiführung 
von  Unfällen  ausserordentlich  nahe  gelegt.  Neben  der  Berliner 
Zeit  gelten  in  Deutschland  im  Verkehrswesen  noch  die  Zeiten 
von  München,  Stuttgart,  Karlsruhe,  Ludwigshafen  usw.  als 
Eisenbahn-Normalzeit. 

Von  Interesse  sind  auch  die  Bestrebungen  einer  Einheits- 
zeit in  Oesterreich-Ungai-n.  Es  haben  dieselben  bei  den  regen 
Beziehungen  beider  Reiche  der  Oesterreichisch-Ungarischen  Mon- 
archie ganz  besonderes  Gewicht,  Einmüthig  sind  in  diesem  Lande 
auf  Veranlassung  der  Ungarischen  Staatsbahn  die  sämmtlichen 
Eisenbahnverwaltungen  vorgegangen  und  haben  als  Ausgangs- 


Punkt  für  die  Zeit  den  16.  Grad  östlicher  Länge  von  Gree^^^^ 
also  die  auch  in  Amerika  gebräuchliche  Stundenzonenzeit,  ge- 
wählt welche  sich  vo^  der  Greenwicher  Zeit  nur  um  ganze 
Stunden  unterscheidet.  Die  jetzt  bei  der  Eisenbahn  in  Oester- 
reich gültige  Prager  Zeit  geht  dieser  Zeit  2 Minuten  nach  und 
die  in  Unearn  gültige  Fester  Zeit  16  Minuten  vor. 

Von^den  Europäischen  Ländern  sind  mit  der  Einführung 
der  für  das  Verkehrt  wie  für  das  bürgerliche  Leben  gültigen 
Shätszeit  Schweden  und  England  vorgegangen.  In  England 
herrscht  Greenwicher  Zeit,  in  Schweden  eine  ^nheitszeit, 
welche  der  Greenwicher  Zeit  1 Stunde  vorgeht.  Für  Frank- 
reich steht  die  Einführung  von  Einheitszeit 

und  will  man  in  diesem  Lande  nicht  den  bisher  von  Welt- 
kongressen allgemein  angenommenen  Meridian 
für^die  Zeitbestimmung  wählen,  sondern  inan  hat  dort  den 
MeridiL  von  Paris  gewählt,  dessen  Zeit  der  Greenwicher  Zeit 
um  9 Minuten  nachläuft.  _ Ati- 

Es  wäre  zu  wünschen,  dass  auch  De^schland  im  An 
Schluss  an  die  Vorgänge  im  Auslande  die  Einführung  einer 
Einheitszeit  für  das  gesammte  Verkehrswe^n  und  da,s  burger- 
Mche  Leben  erstrebt  und  verwirklicht.  Es  wäre  ferner  zu 
wünschen,  dass  als  Ausgangspunkt  für  die  Bemessung  dieser 
Einheitszeit  (Stundenzonenzeit)  in  Uebereinstimmung  “i*  den 
bisher  nach  dieser  Richtung  hin  vorgegangenen  Kulturstaate^ 
der  15.  Meridian  östlich  von  Greenwich  gewählt  wurde,  da 
durch  diese  Wahl  nicht  allein  Deutschland,  sondern  auch  die 
von  demselben  Meridian  berührten  Mitteleuropäischen  Lander 
(Schweden,  Norwegen,  Dänemark,  Deutschland,  Schwz,  Italien, 
Oesterreich  - Engafn,  Serbien)  in  Zuk^ft  dieselbe  Einheitszeit 
haben  würden.  Die  Berliner  imttlere  Ortszeit  geht  dies^  Ein- 
heitszeit um  7 Minuten  nach.  Die  besonderen  Vortheile,  welche 
die  Einführung  einer  solchen  Zeit  sowohl  für  das  gesamte 
Verkehrswesen,  als  auch  für  das  bürgerliche  Leben  haben  wurde, 
erörtert  der  Redner  näher.  . ^ j u 

Auf  Antrag  des  Vortragenden  hat  denn  auch  der  Verein 
Deutscher  Maschineningenieure  folgenden  Beschluss  gefaxt, 
wLher  nach  eingehender  Diskussion  in  der  vom  He^n  Ge- 
heimen Ober-Baurath  Stambke  vorgeschlagenen  lassung 
gegen  eine  Stimme  angenommen  wurde;  : „ „ „ „ i e u r e 

“iDer  Verein  Deutscher  Maschineningenieure 

hält  die  allgemeine  Einführung  einer  ein^ 

heitiichen  Zeitrechnung  im  Deutschen 
Reiche,  welche  sowohl  für  den  ^isenbahn- 
dienst,  wie  für  das  S « s am  m t e V e r k ehr  s w e s e n 
und  das  bürgerliche  Leben  gültig  ist,  für 

dringenderwünscht. 

2.  Die  Wahl  des  15.  L ä n g e n g r a d e s östlich  von 
Greenwich  zur  Bestimmung  der  Einheits- 
zeit für  Deutschland  erscheint  zweck- 

”^Auch^^er  Verein  für  Eisenbahnkunde  hat  sich  in  gleichem 
Sinne  schlüssig  gemacht.  — Es  wäre  im  Interesse  der  Sache 
dringend  zu  wünschen,  dass  auch  andere  Vereine,  z.  K kom- 
merzielle, nationalökonomische,  ^JssenschaUliche  ^ der 
Frage  der  Einführung  einer  einheitlichen  Z®itrechnung  für 
Deutschland  näher  treten  und  entsprechende  Resolutionen 
fassen  möchten. 

Reichsgerichts-Erkenntnisse. 


Mengen  von  Sachen“  d.  h.  Quantitätssachen  oder  vertretbare 
Sachen  zum  Gegenstände  hat.  Trifit  dies  zu  — und  dies  ist 
vorliegend  thatsächlich  festgestellt  — so  ist  die  in  der  „Au- 
ra er  kune“  eegebene  Vorschrift  auch  dann  anwendbar,  wenn 
nur  einzelne  Sachen  den  Gegenstand  des  Geschäfts  bilden,  diese 
aber  nach  den  herrschenden  Anschauungen  des  Verkehrs  zu 
den  vertretbaren  Sachen  gehören.“  ( Er^  des  III.  Civilsenats 
des  Reichsgerichts  vom  31.  Mai  1889;  Dr.  Eger,  Eisenbahnrechtl. 
Entscheid.  Bd.  VII  S.  131.)! 


V.  0.  Der  Begriff  von  „Mengen  von  .Sachen  oder 
Waaren“  schliesst  weder  deren  individuelle  nähere  Bestim- 
mung durch  Zeichnungen  usw.,  noch  die  Anwendung  auf 
kleine  Quantitäten  (einzelne  Stucke)  aus.  Aus  den  Ent 
scheidungsgründen:  „Das  Reichsgericht  hat  bereits 

vielfach  aus|esprochen,  dass  durch  die  Vorschrift  in  der  „An 
m e r k u n g“  (zum  Reichs-Stempelgesstz  vom  29:^Mai  1885)  die 
dort  hezeiihneten  Geschäfte  nicht  blos  vom  Roiohsstempel 
sondern  auch  vom  Landesstempel  befreit  sind.  Von  einer 
näheren  Begründung  dieser  Ansicht  kann  hier  Abstand  ge- 
nommen werden,  da  diese  auch  von  der  d 

Verwaltung  angenommene  Auslegung  (vergl.  Cirk.-Verfug.  d. 
KnTmiZ  V.  k Januar  1888;  Pr.  Centr.-Bl.  f.  Abgaben-  usw. 
Gesetzgeb,  S.  53)  vom  Revisionskläger  nicht  beanstandet  wira. 
Derselbe  bestreitet  nur,  dass  hier  „Mengen  ^ 

Gegenstand  des  Vertrages  seien;  einestheils,  weil  die  Mer- 
stellung  nach  besonderen  Zeichnun^n  geschehen  sollte,  anderen- 
theils,  weil  es  sich  nur  um  die  Herstellung  von  bezl. 

zwei  Stücken  der  fraglichen  Art  handelte.  Al>m  weder  der 
eine  noch  der  andere  Umstand  ist  geeignet,  die 

Entscheidung  als  rechtsirrthümlich  erscheinen  ^ lassen.  iJer 

Begriff  von  „Mengen  von  Sac-hen  oder  Waaren  ist 
nicht  unvereinbar  mit  der  Bestimmung  “oberen  Beschaffen- 
heit der  darunter  fallenden  Individuen.  Was  aber  den  zweiten 
Grund  anbelangt,  so  setzt  die  Anwendbarkeit  der  „A  n ™ e r - 
ku^ng“  nicht  voraus,  dass  das  Geschäft  über 
eine  Menge  abgeschlossen  ist,  sondern  dass  das  Geschäft 


Verschiedenes. 

England:  Eisenbahngesetzgebung. 

Durch  einen  von  Sir  Michael  Hicks  Beach  und 
de  Worms  eingebrachten  Gesetzvorschlag  wird  beabsichtigt, 
die  Befugnisse  des  Handelsamts  (Board  of  Trade)  ®®^^  ^®^.®“; 
tend  zu  erweitern.  Es  soll  ermächtigt  '^®’^.^®“' 
Eisenbahngesellschaft  zu  verlangen,  binnen  einer  festgesetzten 
Zeit  a)  das  Blocksystem  auf  einer  oder  allen  ihren  Strecken 

einzuführen,  b)  Abschlusseinrichtungen  an  Signalen  überall  oder 

auf  einzelnen  Strecken  anzubringen,  c)  eine  ®’’P'j®bb®  Art  der 
Kuppelung  und  d)  bei  allen  Personenzügen  durchgehende 
Bremsen  einzuführen,  welche  beständig  in  Thatigkeit  und  so 
eingerichtet  sein  müssen,  dass  sie  von  dem  Lokomotivführer, 
dem  Feuermann  und  den  Fahrbeamten  gehandhabt  werden 
können,  bei  Unterbrechung  der  Verbindung  selbstthatig  werden, 
an  iedem  Fahrzeug  des  Zuges  für  regelmassigen  Gebrauch  im 
täglichen  Dienst  anbringbar , von  dauerhaftem  j^^tenal  her- 
gestellt  und  mit  Leichtigkeit  zu  handhaben  und  “ Öffnung 
zu  halten  sind.  Gegenwärtig  haben  schon  die  G^ellschaften 
halbiährliche  Berichte  über  ihre  durchgehenden  Bremsen  an 
das  Handelsamt  zu  erstatten.  II.  Das  Amt  soll  ermächtigt 
werden,  jeder  Bahn  die  Anlegung  einer  Unter-  ®der  Ueber- 
führung  oder  eines  Personenüberganges  auf  jeder  beliebipn 
Station  und  das  Gleiche,  sowie  die  Einrichtung  ei“®’^ 
kunftsstelle  (lodge)  von  allen  denjenigen  Punkten,  wo  aieEa™ 
einen  öffentlichen  Fahrweg  in  gleicher  Ebene  kreuzt,  anzu- 
betehlen.  III.  Periodische  Beichte  zu  verlangen  von  jeder 
Bahn  über  die  von  ihr  beschäftigten  Personen,  denen  die  Für- 
sorge für  Züge  oder  Reisende  obliegt  und  die  mehr  als  12  Stun- 
den hintereinander  beschäftigt  werden.  IV.  Endlich  sollen  für 
Reisende  ohne  Fahrkarte  nicht  ferner  die  regleinentarischen 
Bestimmungen  der  Gesellschaften  angewendet,  sondern  gesetz- 
liche Strafen  für  solche  Fälle  eingefuhrt  werden.  Jeder  Reisende 
soll  verpflichtet  werden,  nach  Aufforderung  durch  einen  Bahn- 
bediensteten, entweder  seine  Fahrka.rte  vorzulegen,  oder  das 
Fahrgeld  zu  erlegen,  oder  endlich  seinen  Namen  nebst  Adresse 
anzuieben.  Bei  Unterlassung  des  einen  oder  ^“deren  soll  der 
höchste  Straf  betrag  2 S"  C=  40  M)  sein.  Der  Uebertreter 
soll  auch  durch  einen  PoUzeibeamten  um 

können.  Sofern  er  reist;  1.  ohne  ZaWung  des  Fahrgeldes,  um 
dies  zu  umgehen,  oder  2.  über  die  Bestimmungsstation  seiner 
Fahrkarte  in  gleicher  Absicht,  ohne  den  Mehrbetrag  zu  erlegen, 
hinausfährt  oder  3.  falschen  Namen  oder  falsche  Adresse  an- 
gibt, so  soll  im  ersten  Uebertretungsfall  ®i®®  Strafe  von  40  sff 
und  im  folgenden  Falle  eine  Strafe  von  20  ^00  ./<Z)  oder 

einen  Monat  Gefängniss  festgesetzt  werden  neben  Nachzahlung 
des  schuldigen  Fahrgeldes. 

Elektrische  Zugbeleuchtung. 

Die  Midland  - Eisenbahngesellschaft  fährt  jetzt  3 Züge 
mit  elektrischer  Beleuchtung,  davon  ®'o®J^  ?^“®^ 

Nebenlinie,  wo  er  unterwegs  unverändert  bleibt,  die  zwei  an- 
deren auf  Hauptstrecken,  auf  denen  Aus-  und  Einsetzung  von 
Wagen  nöthig^ist.  In  allen  3 Zügen  befindet  sich,  wie  die 
Railr.  Gaz.“  mittheilt,  der  durch  eine  Wagenachse  betriebene 
ilynamo  im  Dienstwagen  (guards  van).  Im  kurzen  Zuge  wer- 
det 85  Lampen  von  dem  ebenfalls  iin  Dienstwagen  angebrachten 
Satz  von  Akkumulatoren  gespeist  In  den  ^auptzugen  hat  da- 
gegen jeder  Wagen  einen  von  dem  Dynamo  geladenen  Satz 
vof  A^umulatoren.  In  dem  einen  dieser  2 Z’Jg«  ,f^® 

Batterien  reihenweise,  in  dem  anderen  parallel  gestellt,  letztere 
Einrichtung  scheint  von  besserem  Erfolge  zu  sein. 

Beide  Züge  geben  ein  sehr  befriedigendes  Licht  und 
werden,  ohne  Störung  für  die  Verkehrsemrichtungen,  auf  ver- 
schiedenen Stationen  auseinander 

sammengesetzt.  Jede  Lampe,  deren  zwei  in  jeder  Wagenabthei- 
lung  sich  befinden,  hat  8 Lichtstärken,  kann  auf-  und  nieder- 
gestellt werden  und  die  Wagen  bleiben,  wenn  abgehangt,  selbst- 
thatig^beleuchtet.^^  Telegraphenabtheilung  der  Bahn  ausge- 
führten Kuppelungs-  und  allgemeinen  Einrichtungen  sind  durch 
Paten^gMi^^hert^  Arbeit  nur  als  ein 

hat  doch  eine  viermonatliche  Erfahrung  die  GeseUschaft  vei^ 
anlasst,  eine  Ausdehnung  vorzunehmen,  und  es  sind  dem^oh 
2 neue  Züge  in  der  Ausrüstung  begriüen. 


I.  Amtliclie  Bekanntmachungen. 


1.  Güterverkehr. 

Süddeutscher  Verband.  Ausnahmetarit  für  Obst.  Mit  sofortiger  Gül- 
fagkeit  \^rden  die  Stationen  Fehertemplon  (Weisskirohen)  und  Oravicza  der  priv. 
Oesterr.-Ung.  Staat  seisenbahn-Gesellschaft  in  den  Ausnahm etarif  für  Obst  (Theif  VI, 
Heft  Nr.  2 des  Süddeutschen  Verbands-Gütertarifes,  Verkehr  mit  Oesterreich-Ungarn) 
aufgenommen.  ' 

Auf  Seite  16  des  Tarifes  ist  nachzutragen : 


Vom 

Schnittpunkte 


Schnittpunkt  Nr. 


Theilfrachtsätze 
für  100  kg  in 
Mark 


Th  eilfrachtsätze 
für  100  kg  in 
Mark 


München,  den  9.  November  16__, 

Generaldirektion  der  K.  B.  Staatseisenbahnen.  Schnorr. 


(2720) 


Lokal  - Vieh-  etc.  Verkehr  des  Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks  Erfurt  nebst 
anschliessenden  Privateisenbahnen,  so- 
wie Staatsbalm-Vieh-  etc.  Verkehr.  Mit 
dem  Tage  der  Betriebseröffnung  der 
Neubaustrecke  Ballstädt  - Herbsleben 
findet  direkte  Abfertigung  von  Leichen 
und  lebenden  Thieren  im  V er- 
kehre  mit  den  Stationen  Burgtonna, 
Döllstädt,  Gräfentonna  und 
Herb  sieben,  sowie  von  Fahr- 
zeugen im  Verkehre  mit  der  Station 
Herbsleben  statt. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Güter- 
verwaltungen. 

Erfurt,  den  12.  November  1889.  (2721) 
Königliche  Eisenbabndirektion. 


Staatsbahnverkehr  Breslau  - Erfurt. 
Am  15.  November  d.  J.  erscheint  Nach- 
trag XX  zum  Gütertarif,  enthaltend 
neue  Tarifkilometer  für  die  Stationen 
der  Dahme  - Uckroer  Eisenbahn,  Aende- 
rungen  und  Ergänzungen  der  Ausnahme- 
tarife und  Berichtigungen. 

Durch  die  letzteren,  sowie  durch  die 
in  dem  Nachtrage  enthaltene  Beschrän- 
kung des  Ausnahmetarifs  für  Wegehau- 
materialien auf  die  innerhalb  des  Deut- 
schen Reiches  liegenden  Stationen  werden 
einige  Frachterhöhungen  herbeigeführt. 
Dieselben  treten  indess  erst  am  1.  Ja- 
nuar 1890  in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Abfer- 
tigungsstellen, woselbst  auch  Nachträge 
zum  Preise  von  je  0,10  M.  zu  haben  sind. 

Erfurt,  den  13.  November  1889.  (2722) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


Deutsch  - Skandinavischer  Eisenbahn- 
Verband.  Am  1.  Januar  1890  gelangt 
der  Nachtrag  I zum  Gütertarif  für  den 
obenbezeichneten  Verband  zur  Ein- 
fügung. 

Derselbe  enthält  ausser  Aenderungen 
und  Ergänzungen  der  Abschnitte  ß und  D 
anderweite  ermässigte  Sätze  im  Verkehre 
mit  der  Station  Itzehoe. 

Ausserdem  wird  der  Frachtsatz  der 
Klasse  I Werdau-Roskilde  von  15,25  JL 
in  15,75  M.  bezw.  von  13,56  kr.  in  14,00  kr. 
berichtigt. 

Ferner  wird  bekannt  gegeben,  dass  die 
in  der  Anlage  D des  Tarifs  unter  Nr.  XXXI 
(Wolle)  genannten  Gegenstände  aus- 
schliesslich über  die  RouteW a r n e - 
münde-Gjedser  befördert  werden. 

Altona,  den  11.  November  1889.  (2723) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Schlesisch-Süddeutscher  Verband.  Mit  I 
Wirksamkeit  vom  1.  Januar  k.  J.  ab 
treten  die  z.  Z.  für  Crailsheim  Bayer.  | 


St.  B.  und  Ulm  Bayer.  St.  B.  bestehen- 
den Frachtsätze  der  Tarifhefte  1,  2 und  3 
ausser  Kraft.  Vom  1.  Januar  k.  J.  ah 
haben  für  Crailsheim  Württ.  St.  B.  die 
bisherigen  Frachtsätze  für  Crailsheim 
Bayer.  St.  B.  in  Anwendung  zu  kommen; 
ferner  werden,  soweit  bisher  nur  für 
Ulm  Bayer.  S t.  B.  direkte  Frachtsätze 
in  Gültigkeit  waren,  dieselben  vom  ge- 
nannten Zeitpunkte  ab  auf  die  Station 
Ulm  Württ.  St.  B.  übertragen. 

München,  den  10.  November  1889.  (2724) 
Namens  der  Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

I.  V.:  Böhm. 


Deutsch  - Italienischer  Verband.  Am 
1.  Dezember  tritt  ein  Bericbtigungs-  und 
Ergänzungsblatt  zu  Theil  II  des  Güter- 
tarifs in  Kraft.  Dasselbe  kann  gratis 
von  den  Verbandsstationen  und  unserer 
Drucksachenkontrole  bezogen  werden. 

Strassburg,  d.  5.  November  1889.  (2725) 
Die  geschäftsführende  Verwaltung  für 
den  Verkehr  via  Gotthard: 
Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 

Eisenbahn  - Direktionsbezirk  Erfurt. 
Am  15.  November  d.  J.  wird  die  bisher 
nur  dem  Personen-,  Gepäck-  und  Güter- 
verkehr dienende  Haltestelle  Wanders- 
leben auch  für  die  unbeschränkte  Ab- 
fertigung von  Leichen,  Fahrzeugen 
und  lebenden  Thieren,  sowie  für 
den  Privatdepeschen-Verkehr 
im  Tagesdienste  eröffnet. 

Die  betreffenden  Frachtsätze  sind  bei 
den  Güterverwaltungen  zu  erfahren. 
Erfurt,  den  7.  November  1889.  (2726) 

Königliche  Eisenhahndirektion. 

Stettin  - Schlesisch/Märkisch -Sächsischer 
Verbands  - Güterverkehr.  Am  31.  De- 
zember d.  J.  treten  die  Frachtsätze  des 
Ausnahmetarifs  5 für  Nessel,  Garne 
(Twiste)  aller  Art  im  Verkehre 
zwischen  Hof  (Sächs.  Staatsh.)  einer- 
seits und  den  Stationen  Hirschberg 
i/Schlesien,  Merzdorf,  Walden- 
burg i/S chles.  (oberer  und  un- 
terer Bhf.),  andererseits  ausser  Kraft. 
Dresden,  den  7.  November  1889.  (2727) 
Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenhahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Elbumschlags  - Verkehr  Oesterreich- 
Riesa«Elbkai.  Am  1.  Dezember  1889  wird 
Nachtrag  II  zum  Tarif  für  den  obigen 
Verkehr  eingeführt.  Insoweit  Fracht- 
erhöhungen eintreten,  kommen  solche 
erst  mit  1.  Januar  1890  zur  Anwendung. 


Der  Nachtrag  kann  durch  die  bethei- 
ligten Güterexpeditionen  bezogen  wer- 
(2728) 

Dresden,  den  11.  November  1889. 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahn en. 
Rheinischer  Nach batverkehr.  Am 
16.  d.  Mts.  treten  direkte  Frachtsätze 
zwischen  den  Stationen  Gleidorf  und 
Predeburg  des  Eisenbahn-Direktionsbe- 
zirks Elberfeld  einer-  und  verschiedenen 
Stationen  des  Eisenbahn-Direktionsbe- 
zirks Köln  (rrh.)  andererseits  in  Kraft. 

Näheres  ist  bei  den  betheiligten  Gü- 
terexpeditionen zu  erfahren. 

Köln,  den  11.  November  1889.  (2729) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Staatsbahnverkehr  Frankfurt  a/M.- 
Hanriover.  Am  16.  d.  Mts.  gelangt  der 
Nachtrag  V zum  Gütertarife  des  genann- 
ten Verkehrs  zur  Einführung. 

Der.selbe  enthält  Aenderungen  und 
Ergänzungen  des  Tarifs  für  die  Güter- 
beförderung auf  Verbindungsbahnen  etc., 
Entfernungen  für  die  neu  aufgenomme- 
nen Stationen  der  Strecke  Wulften- 
Dnderstadt  des  Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Hannover,  Wiesbaden-Langen- 
schwalbach  und  Berga-Rottleberode  des 
Eisenbahn  - Direktionsbezirks  Frankfurt 
am  Main,  sowie  für  Station  Schernberg 
der  Hohenebra  - Ebelebener  Eisenbahn; 
ferner  Ergänzungen  der  Ausnahmetarife 
11  (Wegebaumaterialien),  12  (Staubkalk 
und  Mergel  zum  Düngen),  16  (Braun- 
kohlen) und  einen  seit  1.  Oktober  1.  J. 
eingeführren  Ausnahmetarif  für  Eisen 
und  Stahl  zur  überseeischen  Ausfuhr. 

Nähere  Auskunft  geben  die  betheilig- 
ten Expeditionen.  (2730) 

Frankfurt  a/M.,  den  11.  November  1889. 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbabndirektion. 
Staatsbahnverkehr  Frankfurt  a/M.- 
Berlin.  Am  15.  November  1.  J.  tritt  der 
Nachtrag  X in  Kraft.  Derselbe  enthält 
ausser  einigen  Berichtigungen  ander- 
weite  Entfernungen  für  den  Verkehr  mit 
Frankfurt  a/M.,  Hanau,  Höchst,  Kastei 
und  Wiesbaden  des  Direktionsbezirks 
Frankfurt  a/M.  sowie  mit  Elmenhorst, 
Miltzow  und  Stralsund  des  Direktions- 
bezirks Berlin. 

Entfernungen  für  verschiedene  neu 
einbezogene  Stationen  der  Direktions- 
bezirke Frankfurt  a/M.  und  Berlin  so- 
wie für  Cronberg  der  Cronberger-  und 
Schernberg  der  Hohenebra  - Ebeleber 
Bahn,  ferner  Aenderungen  bezw.  Er- 
gänzungen der  Ausnahmetarife  1,  2,  7, 
11  und  12  und  neue  Ausnahmetarife  für 
Eisen  und  Stahl  des  Spec.-Tarifs  II  und 
einige  Eisen-  und  Stahlwaaren  des  Sp.-T.  I 
zur  Ausfuhr  sowie  für  Nessel  Garne 
(Twiste)  aller  Art. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  bethei- 
li^en  Güterabfertigungen.  (2731) 

Frankfurt  a/M.,  den  9.  November  1889. 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Im  Süddeutschen  Eisenbahnverbande, 
Verkehr  mit  Oesterreich-Ungarn,  werden 
am  1.  Januar  1890  für  den  Ausnahmetarif 
Nr.  4 für  die  Beförderung  von  Gütern 
aller  Art  im  Theil  II,  Heft  1—14  des 
V erbands-Gütertarifs  neue  Bestimmungen 
und  neue,  theilweise  erhöhte  Frachtsätze 
zur  Einführung  gelangen. 

Nähere  Aufschlüsse  ertheilen  die  Ver- 
bandsverwaltungen. 

München,  den  11.  November  1889.  (2792) 
Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

I.  V.:  Böhm. 


Zu  Nr.  89.  U880.) 


1 


Die  am  1.  Oktober  d.  J.  ausgegebenen 
Hefte  Nr.  1,  2 und  3 des  Theiles  III  des 

SüddeutschenVerbands-Güter- 
tarifsmitOesterreich-üngarn, 
welche  Ausnahme  - Frachtsätze  für  Ge- 
treide usw.,  Kleie  usw.  und  leere  Säcke 
enthalten , treten  mit  16.  Novem- 
ber d.  J.  auch  für  die  Stationen 
der  Eisenbahnen  in  Eisass- 
Lothringen  und  der  Luxem- 
burgischen W i 1 h e 1 m s b a h n in 
Geltung. 

Bis  auf  weiteres  sind  die  Frachtsätze 
der  Tabellen  IV  anzuwenden. 

München,  den  9.  November  1889.  (27331 
Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 
I.  V.:  Böhm. 

Magdeburg-BayerischerGüterverkehr. 
Einführung  direkter  Fracht- 
sätze für  die  Bayerische  Sta- 
tion Trabitz.  Am  15. November  d.  J. 
gelangen  direkte  Frachtsätze  für  den 
Verkehr  zwischen  der  Station  Trabitz 
und  den  Verbandsstationen  des  Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks  Magdeburg  im 
Magdeburg  - Bayerischen  Güterverkehr 
zur  Einführung,  über  welche  seitens  der 
hetheiligten  Expeditionen  Auskunft  er- 
theilt  wird. 

Magdeburg,  denl2.November  1889.  (2734) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

als  geschäftstührende  Verwaltung. 

Vo^  1.  Dezember  d.  J.  ab  werden  auf 
der  Haltestelle  Oswitz  (zwischen  Bres- 
lau und  Schebitz)  auch  Leichen  und  le- 
bende Thiere  abgefertigt. 

Breslau,  den  13.  November  1889.  (2735) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Main-Neckarbahn.  Vom  15.  1.  Mts.  ab 
findet  direkte  Abfertigung  von  Gütern, 
sowie  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden 
Thieren  zwischen  diesseitigen  Stationen 
und  Stationen  der  Neubaustrecke  Wies- 
haden-Langenschwalbach  statt.  Nähere 
Auskunft  ertheilen  die  Expeditionen. 

Darmstadt,  d.  8.  November  1889.  (2736) 

Direktion  der  Main-Neckarbahn. 

Sächsisch  - Westösterreichisch  - Unga- 
rischer Verbandsverkehr.  Am  1.  De- 
zember 1889  tritt  der  Nachtrag  VIII  zu 
Heft  1 des  Sächsisch- Westösterreichisch- 
Ungarischen  Verbandstarifs  mit  neuen 
Frachtsätzen  der  Ausnahmetarife  6 a u.  b 
(Europäisches  Holz) , 11  (Caolin) , 15 

(Erze),  26  (leer  zurückgehende  Bierfässer) 
und  28  (lebende  Fische  als  Eilgut),  so- 
wie abgeänderten  Frachtsätzen  für  Ofen 
(Budapest  d.  v.)  und  Stuhlweissenburg 
(Sz6kesfehervär)  der  K.  K.  priv.  Südbahn- 
gesellschaft und  für  Prag  (K.  F,  J.  B.) 
transit  der  K.  K.  Oesterr.  Staatsbahnen 
in  Kraft.  Die  Frachtsätze  für  Ofen  und 
Stuhlweissenburg  sind  jedoch  wegen 
eintretender,  geringer  Erhöhungen  erst 
vom  1.  Januar  1890  ab  anzuwenden.  Von 

fleichem  Tage  ab  gilt  auch  die  neue 
ässung  des  Ausnahmetarifs  3 (für  - 
Wolle) , wodurch  Kammzug  von  der 
direkten  Abfertigung-  ausgeschlossen 
wird. 

Der  Nachtrag  ist  bei  den  Verbands- 
stationen zu  erhalten. 

Dresden,  am  16.  November  1889.  (2737) 
Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsf'ührende  Verwaltung. 
Sächsisch-Oesterreichischer  V erbands- 
verkehr.  Am  1.  Dezember  d.  J.  treten 
für  die  Beförderung  von  leer  zurück- 
gehenden Bierfässern  bei  Verladung  in 
andern  . als  in  den  zu  Biertransporten 
eingerichteten  Wagen  bei  Aufgabe  von 
mindestens  5000  kg  für  jeden  Wagen 
und  Frachtbrief  oder  bei  Zahlung  dej: 
.)Fxacht:  für  diese  Menge  für  jeden  Wagen 
von  Dresden  und,  Zittau  nach  Pilsen 


(B.  W.  B.)  direkte  Frachtsätze  in  Kraft, 
welche  hei  diesen  Stationen  zu  erfahren 
sind. 

Dresden,  am  16.  November  1889.  (2738) 
Königliche  Generaldirektion 

der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 

als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Am  15.  November  d.  J.  treten  im  Ver- 
kehr von  Mogilno , Schneidemühl  und 
Tremessen  nach  Danzig  und  Neufahr- 
wasser für  zur  Ausfuhr  über  See  be- 
stimmte Sendungen  von  Dextrin, 
Kartoffelmehl  und  Stärke  er- 
mässigte  Ausnabmofrachtsätze  in  Kraft, 
welche  hei  vorgenannten  Stationen  zu 
erfahren  sind. 

Ferner  kommt  mit  demselben  Tage  für 
die  Beförderung  von  Hölzern  des  Spe- 
zialtarifs III  und  Presstorf  im  Verkehr 
zwischen  Illowo  und  Soldau  ein  Aus- 
nahmefrachtsatz von  0,07  M für  100  kg 
zur  Einführung.  (2739) 

Bromberg,  den  13.  November  1889 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Staatsbahn  - Güterverkehr  Altona- 
Breslau.  Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezem- 
ber d.  J.  tritt  für  den  Güterverkehr 
zwischen  den  Stationen  des  diesseitigen 
Bezirks  einerseits  und  den  Stationen  des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks  Breslau,  so- 
wie Station  Kempen  der  Breslau- War- 
schauer Eisenbahn  andererseits  an  Stelle 
des  Staatsbahn-Gütertarif's  Altona-Bres- 
lau vom  1.  Juni  1885  nebst  Nachträgen  ein 
neuer  Tarif  in  Kraft,  durch  welchen 
th  eil  weise  nicht  unerhebliche  Fracht- 
ermässigungen  herbeigeführt  werden. 
Eine  Fracht  erhöhung  tritt  nur  in- 
sofern ein,  als  der  bisherige  Ausnahme- 
tarif für  bleiische  Produkte,  als:  Blei- 
mennige (Minium),  Bleioxyd,  Bleiweiss 
und  Bleizucker  nur  für  solche  Sendun- 
gen zur  Anwendung  kommt,  welche  zur 
ü b e r s e e i s c h e n Ausfuhr  bestimmt 
sind.  Die  bisherigen  Ausnahmesätze  für 
den  Ortsverkehr  haben  noch  bis  zum 
1.  Januar  1890  Gültigkeit. 

In  den  neuen  Tarif  sind  mit  Rücksicht 
auf  die  in  naher  Zeit  bevorstehende 
Schliessung  des  Bahnhofes  Spandau  B.  H. 
Entfernungen  und  Frachtsätze  für  Span- 
dau B.  H.  nicht  aufgenommen.  Bis  zu 
dem  noch  näher  bekannt  zu  gebenden 
Zeitpunkte  der  Schliessung  dieses  Bahn- 
hofes erfolgt  die  direkte  Abfertigung  im 
Verkehr  mit  demselben  unter  Zugrunde- 
legung der  Entfernungen  und  Fracht- 
sätze des  bisherigen  Tarifs  vom  1.  Juni 
1885  nebst  Nachträgen. 

Ebenso  kommen  die  im  bisherigen 
Tarif  vom  1.  Juni  1885  nebst  Nachträgen 
noch  bestehenden  direkten  Frachtsätze 
und  Entfernungen  für  den  Verkehr  zwi- 
schen der  Station  Kempen  der  Breslau- 
Warschauer  Eisenbahn  einerseits  und 
den  Stationen  Betzin  • Carwesee,  Damm- 
krug, Fehrbellin,  Lobeofsund,  Neu«Rup- 
pin  und  Treskow  der  Paulinenaue-Neu» 
Ruppiner  Eisenbahn  andererseits  noch 
bis  zum  1.  Januar  1890  zur  Anwendung. 
Von  letzterem  Zeitpunkte  ab  gelangen 
dieselben  ohne  Ersatz  zur  Aufhebung. 

Druckstücke  des  neuen  Tarifs  sind  zum 
Preise  von  1,80  -^  für  das  Stück  bei  den 
betheiligten  Güterverwaltungen  käuflich 
zu  haben. 

Altona,  den  12.  November  1889.  (2740) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 
~Im  Deutsch  - Niederländischen  Eisen- 
hahnverbande  tritt  am  1.  Dezember 
d.  J.  zum  Heft  1 des  Gütertarifs 
der  6.  Nachtrag  in  Kraft,  enthaltend 
u.  a.  Frachtsätze  der  allgemeinen  Stück- 

futklasse  und  des  Ausnahmetarifs  für 
estimmte  Stückgüter  für  die  Station 
Hannover  (Südbahnhpf),  Aenderungen 


und  Ergänzungen  des  Ausnahmetarifs  N 
(bestimmte  Stück^ter)  und  Druckfehler- 
herichtigungen.  Eine  durch  letztere  be- 
dingte Frachteihöhung  hat  erst  vom 
1.  Januar  1890  ab  Gültigkeit. 

Ebenfalls  mit  dem  1.  Dezember  d.  J. 
wird  die  Station  Rossla  des  Direktions- 
bezirks Frankfurt  a/M.  mit  Frachtsätzen 
des  Spezialtarifs  III  in  den  Verbands- 
verkehr aufgenommen.  Näheres  ist  bei 
den  Verbands  Verwaltungen  zu  erfahren, 
von  denselben  der  vorbezeichnete  Tarif- 
nachtrag auch  käuflich  zu  beziehen. 
Elberfeld,  11.  11.  89.  (2741) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltnngen. 
Niederländisch-Südwestdeutscher  V er- 
kehr.  Die  an  der  Neubaustrecke  Wies- 
baden - Langenschwalbach  des  Bezirke 
der  Königlichen  Eisenbahndirektion 
Frankfurt  a/M.  belegene  Station  Langea- 
schwalbach wird  mit  dem  Tage  der  Er- 
öffnung dieser  Strecke  — 15.  November 
dieses  Jahres  — in  den  direkten  Nieder- 
ländisch-Südwestdeutschen Verkehr  ein- 
hezogen.  Das  Nähere  ist  bei  den  be- 
treffenden Güterabfertigungsstellen  zu 
erfahren. 

Köln,  den  13.  November  1889.  (2742) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen; 
Königliche  Eisenbahndirektion 

(linksrheinische). 

Oesterreichisch- Ungarisch  - Schweize- 
rischer Eisenhahnverband.  Vom  1.  Ja- 
nuar 1890  angefangen,  werden  zu  den 
im  Verbands  Gütertarife  Theillll,  S.Heft, 
vom  1.  Oktober  1887  und  in  dazu  er- 
schienenen Nachträgen  I und  II  enthal- 
tenen Frachtsätzen  die  im  Nachtrage  II 
zu  Theil  III,  3.  Heft,  Seite  9 bis  11,  unter 
a angegebenen  Zuschlagstaxen  berechnet 
und  eingehoben. 

Wien,  am  12.  November  1889.  (2743) 

Die  K.  K.  Generaldirektion 
der  Oesterreichischen  Staatsbahnen, 
zugleich  im  Namen  der  übrigen  bethei- 
lipten  Verbandsverwaltungen. 


2.  Verdingungen. 

Werra-Eisenbahn.  Die  Lieferung  nach- 
bezeichneter  für  1890  erforderlicher  Werk- 
statts-  und  Betriebsmaterialien:  Banka- 
Zinn,  Plomben,  Doppelfirniss,  rohes 
und  raffinirtes  Rüböl,  Wagenschmieröl, 
Talg,  Seife,  Bleiweiss  in  Oel  gerieben, 
Kreide,  Segelleinen, Polsterleinen,Schmir- 
gelleinen,  Putzwolle,  Jute,  Italienischer 
Hanf,  Bindfaden,  Plombirschnur,  Borax, 
Waschschwämme,  Stearinlichte,  Reisig- 
besen, Zündhölzer,  Dochte,  Frucntgummi, 
Waschleder,  Soda,  Kupfervitriol  und  Te- 
legraphenpapiertollen soll  im  Submis- 
sionswege vergeben  werden.  Die  Lie- 
ferungsbedingungen werden  von  unserem 
Sekretariate  unentgeltlich  abgegeben. 
Offerten,  denen  die  unterschriftlich  an- 
erkannten Lieferungsbedingungen  nebst 
Materialproben  beigefügt  sein  müssen, 
sind  bis  zum  16.  D e z e m b e r c.  anher 
einzureichen. 

Meiningen,  den  12.  Novbr.  1889.  (2744) 
Die  Direktion 

der  Werra-Eisenbahngesellschaft. 

Bekleidungsmaterial.  Die  Lieferung 
unseres  Bedarfs  an  rsekleidungsmateria- 
lien  für  1890,  als:  hlaues  und  schwarzes 
Tuch,  Buckskin,  Doppeldüffel,  Sammet, 
silberne  Tressen,  Litzen  und  Schnur, 
Uniformsknöpfen  und  Dienstabzeicheu 
für  Mützen,  soll  im  Submissionswege 
vergeben  werden.  Die  Submissions-  und 
Lieferungsbedingungen  werden  von  un- 
serem Sekretariate  unentgeltlich  ver- 
abfolgt. 

Meiningen,  den  6.  Novbr.  1889.  (2745) 

Die  Direktion 

der  Werra-Eisenbahn-Gesellschaft, 


Die  Lieferung  von 
11  dreiachsigen  Personen- 
wagen 1.^1.  Klasse  . . — iLoos 
10  zweiachsigen  Personen- 
wagen III.  Klasse  . . — 1 „ 

10  zweiachsigen  Personen- 
wagen IV.  Klasse  . . — 1 „ 

8 zweiachsigen  Güterzug- 

Gepäckwagen  ....  — 1 ,) 

100  bedeckten  Güterwagen  — 2 Loose 


205  eisernen  Kohlenwagen 
25  vierachsigen  Plattform 


929  Wagenradsätzen  . 

1858  Tragfedern  1 
2170  Spiralfedern  f ' ' 
soll  unter  Zugrundelegung  der  Bedin- 
gungen für  die  Bewerbung  um  Arbeiten 
und  Lieferungen  vom  17.  Juli  1885  ver- 
geben werden. 

Die  Ausschreibungsunterlagen  liegen 
in  unserem  maschinentechnischen  Bürean 
hierselbst,  Altes  Ufer  Nr.  2,  zur  Einsicht 
offen  und  werden  daselbst  gegen  Ent- 
richtung von  1 ^ für  jede  Klasse  der 
Personenwagen,  1 M für  jede  Gattung 
der  übrigen  Wagen,  1 für  die  Rad- 
sätze und  1 M für  die  Trag-  und  Spiral- 
federn, in  Baar  oder  in  Deutschen  Reichs- 
post-Briefmarken verabfolgt. 

Angebote  sind  versiegelt  mit  der 
äusseren  Aufschrift  „Angebot  auf  Liefe- 
rung von  Personen-,  Gepäck-  und  Güter- 
wagen“ bezw.  „Angebot  auf  Lieferung 
von  Radsätzen,  Trag-  und  Spiralfedern“ 
an  unser  maschinentechnisches  Büreau 
bis  zum  5.  Dezember  d.  J. , Vor- 
mittags 11  Uhr,  an  welchem  Tage 
dieselben  in  Gegenwart  der  etwa  er- 
schienenen Bieter  eröffnet  werden,  porto- 
und  bestellgeldfrei  einzusenden. 

Ende  der  Zuschlagsfrist:  31.  Dezem- 
ber d.  J. 

Köln,  den  8.  November  1889.  (2746) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Verding  von  Eisenbahn  - Betriebs- 
naitteln.  Es  sollen  vergeben  werden: 

7 Personenzuglokomotiven  mit  Reserve- 
theilen  und  7 Güterzuglokomotiven  (je 
1 Loos);  3 Personenwagen  I./II.  Klasse 
und  4 Personenwagen  III.  Klasse  (je 
1 Loos) ; 2 Personenzug-  und  2 Güterzug- 
Gepäckwagen  (1  Loos);  75  bedeckte 
Güterwagen  und  10  Hochbordwagen 
(1  Loos);  200  offene  Güterwagen  (2  Loose); 

8 vierachsige  Plattformwagen  (1  Loos). 
Ferner  624  Rädersätze  (5  Loose);  1318 
Tragfedern  (2  Loose)  und  1 585  Spiral- 
federn (1  Loos).  Bedingnisshefte  mit 
Zeichnungen  sind  gegen  Einzahlung  von 
5 JL  für  Lokomotiven,  von  3 für 
Personenwagen,  von  3 M.  für  Gepäck- 
wagen, von  5 M für  Güterwagen,  von 
1,50  M.  für  Rädersätze,  von  1,50  M.  für 
Federn,  vom  Kanzleivorsteher,  Kanzlei- 
rath Peltz  hier  zu  beziehen.  Angebote 
mit  der  Aufschrift:  „Verding  von  Eisen- 
bahn - Betriebsmitteln“  sind  bis  zum 
26.  November  1889,  an  welchem  Tage 
Vormittags  11)4  Uhr,  die  Eröff- 
nung in  Gegenwart  etwa  erschienener 
Anbieter  erfolgen  wird,  an  das  ma- 
schinentechnische Büreau  hierselbst  ein- 
zusenden. Zuschlagsfrist  4 Wochen. 

Elberfeld,  6/11.  89.  . (2747) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


0.  Nichtaintl.  Bekanntmacbiuigen. 


Engelmann’s  Kalender  f.  Eisen- 
bahn-V erwaltungs-Beamte 
pro  1890  nebst  Adressbuch  des  Beamten- 
standes , 2 Theile , erschien  soeben  in 
gänzlich  neuer  Bearbeitung. 

Der  Subscriptionspreis:  2 Jl  bleibt  bis 
zum  Jahresschluss  in  Kraft. 

Vollständige  Inhaltsverzeichnisse  franco 
und  gratis. 

Für  Eisenbahn-Betriebsbeamte  erschien 
eine  separate  Ausgabe  zu  gleichem  Preise. 
Berlin  W.,  Lützow-Str.  97. 

Julius  Engelmann. 


Eine  gut  erhaltene,  normalsp urige 
Tender-Locomotive  wird  zu  kauten  ge- 
sucht. — Offerten  unter  W.  6.  an  die 
Exp.  ds.  Bl.  erbeten. 


Wer  I heizbaren  Bädestuhl  hat,  kann  täglich 
warm  baden.  Beschreibungen  gratis. 

L.  Weyl,  Fabrik,  Berlin,  Mauerstr.  II. 


Durch  jede  Buchhandlung  Deutsch- 
lands oder  direct  von  den  Verlegern 
Herren  Wahlström  & Widstrand.  Stock- 
holm, zu  beziehen: 


Karte 


über  die  Eisenbahnen 

Schwedens  u.  Norwegens 


in  2 Blättern. 


(Massstab  1 : 1000000) 
nebst 

Yerzeichniss  der  Eisenbaimen  und  Stationen 

(in  einem  besonderen  Heft). 

Nach  officiellen  Quellen  ausgearbeitet 
von 

John  LunJherg, 

Beamter  bei  der  k.  Generaldirection  der 
Schwedischen  Staatsbahnen. 
Gedruckt  in  7 Farben.  Ca.  1 m hoch  und 
60  cm  breit. 

Preis,  auf  Leinwand  gezogen,  fertig  zum 
Auf  hängen  9 Jl. 

Der  Umstand,  dass  die  königlich 
Schwedische  Regierung  500  Exemplare 
der  Karte  und  die  königliche  General- 
direction der  Schwedischen  Staatshahnen, 
die  Direction  der  Norwegischen  Staats- 
bahnen sowie  alle  Schwedischen  Privat- 
bahnen die  für  ihresämmtlichen  Stationen 
und  Dienststellen  erforderliche  Anzahl 
derselben  eingekauft,  dürfte  als  Zeugniss 
des  Werthes  der  Karte  dienen. 


Carl  Schenck,  Eisengiesserei  nnd  Waagenfabrik,  Darmstaflt, 

gSoogcn 

jtlitt  Art  nnb  fetägt 

ffit  gjftttbnhncn, 

„ ipaiiliel  unft  anbußrit, 

„ fltrg-  nnd 
„ fggnbiptttl) 

nac$  i>en  bet»ü^cte{ien  €l]ftemen. 


Schenck’s  Registrirapparat  jitm  srufbrurfcn  be§ 

cttf  fsmctc. 


ITans.Enad.Zelia.  I 


Waggan  No,- - 

Eaphng» 


SöcrcltS  1300  Stüif  in 
©etrleh. 

^«»fnecte  «KAti«  un»  fcanc». 


Theodor  Glarfeld 

in 

Iserlohn 

empfiehlt:! 


Stählerne  Schraubenschlüssel  mit  verstellbarer  Maulweite,  D.  R.  P.  32747,  anerkannt 
die  besten  von  allen  bis  jetzt  in  den  Handel  gebrachten  Schraubenschlüsseln. 
In  sehr  vielen  Eisenbahn-Werkstätten  in  Gebrauch. 


Verlegt  und  heratisgegebexi  von  dexa  Verein  Dentcoher  Eisenbahn -VerwaltnngexL 
^erantwortliober  Rodaotenr:  Dr.  jur.  Wüh.  Koch  zu  Borlin  W.  (Eedactionsbureau:  LandgrafenatrasBe  16).  — Expedition  der  Zeitung  des  Verein»  Deutoaber 
Eisenbahn. Verwaltungen,  Berlin  SW,  Babnhofctr.  a - Dmoh  von  H.  T-.  Hennann  in  Berlin  SW,  Benthstrasee  a 


— 891 


Nt  90. 


Deutscher 


Eisenhahn-Terwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

^ alirgang'» 


Berlin,  den  20.  November  1889. 


Die  Strassenbahnen  Deutsch-  , 
lands.  I 

Vereins-Mittheilungen: 
Vereins-Betriebsreglement. 

Neue  Vereins-Bahnstrecken. 
Rundschreiben. 

Aus  dem  Deutschen  Reich: 
Unfälle  und  Zugverspätungen  im 
September  d.  J. 

Aus  dem  Reichstage:  Eisen- 

bahnetat. 

Verstaatlichung  Mecklenburgi- 
scher Privatbahnen. 
Sächsisches  Eisenbahnwesen, 


1 n li 

Kündigung  von  Prioritäten  ver- 
staatlichter Prenss.  Bahnen. 
K.  E.-D.  Köln  (rechtsrb.):  Vor- 
arbeiten. 

Eröffnungen  von  Stationen. 
Projekt  Buckow-Müncheberg. 
Zschipkau-Pinsterwalder  Eisenb. 
Normaluhren  in  Berlin. 

Die  Stadt  Fernspreeheinrichtnng 

in  Berlin. 

Aus  Italien: 

3 % garant.  Eisenbabnobligat. 
Ein  Kanal  zwischen  Rom  und 
dem  Meere. 

Mittelmeerbahn. 


A I « 3 

Schiedsgericht. 

Aus  Russland: 

Eisenbahnverstaatlichung. 
Weichsel-  und  Warschau-Teres- 
poler  Eisenbahn. 

Südwestbahn. 

Iwangorod-Dombrowaer  Eisenb. 
Riga-Tuckumer  Eisenbahn. 

. Aus  Südamerika 
Brasilien. 

Entscheid,  des  Oberverw.-Ger. : 
Erkenntniss  vom  16/3.  1889. 
Bücher  sch  au: 

Dr.  Rudolf  Schuster  Edler  von 
Bonnott  u.Dr.  August  Weeher, 


Die  Rechtsurkunden  d.  Oestorr. 
Eisenbahnen. 

P.  Slühlen’s  Ingenieurkalender  f. 
Maschinen- u.Hüttentechnikf  r. 

Verschiedenes: 

Belgien : Güterzagbremsen. 

BelgiseheEisenbahnagenturen  im 

Auslande. 

Amerikanische  Elevatoren. 
China. 

Amtliche  Bekanntmachungen ; 

1.  Güterverkehr. 

2.  Verdingungen. 

3.  Verkauf  von  Altmaterialien. 
Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 


Die  Strassenbabnen  Deutschlands.*) 


In  Deutschland  gibt  es  drei  Gattungen  von  Bahnen,  näm- 
lich Eisenbahnen,  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung  und 
Strassenbahnen.  Das  Unterscheidungsmerkmal  zwischen  den 
beiden  ersteren  einerseits  und  den  Strassenbahnen  andererseits 
besteht  darin,  dass  auf  jene  beiden  der  § 6 der  Gewerbeordnung 
vom  21.  Juni  1869  nicht  anwendbar  ist,  während  solche  tur  die 
Strassenbahnen  platzgreift. 

Ist  der  Begriff  Strassenbahnen  an  sich  zwar  ein  schwan- 
kender, legen  Rechtswissenschaft,  Bahnlechnik  und  Volkswirth- 
schaft  ihm  eine  verschiedene  Bedeutung  bei,  weicht  der  Sprach- 
gebrauch in  den  verschiedenen  Ländern  Deutscher  Zunge 
wesentlich  von  einander  ab,  und  finden  sich  sogar  für  die 
nämliche  Einrichtung  und  Anlage  verschiedene  Bezeichnungen 
(Strassenbahn,  Pferdebahn,  Trambahn),  so  ist  gleichwohl  die 
Begriffsbestimmung  und  die  Abgrenzung  von  Anlagen  ähnlicher 
Art  für  Deutschland  leichter  und  einheitlicher  zu  gewinimn, 
als  für  viele  andere  Länder  und  Rechtsgebiete.  § 37  der  Ge- 
werbeordnung vom  21.  Juni  1869  unterstellt  nämlich  der  Re- 
gelung durch  die  Ortspolizeibehörde  die  Unterhaltung  des 
öffentlichen  Verkehrs  innerhalb  der  Orte  oder  mit  Nachbar- 
orten durch  Wagen  aller  Art,  während  ergänzende  Verwal- 


*)  Aus  einem,  die  Rechtsverhältnisse  usw.  der  .Strassen- 
bahnen sehr  klar  erörternden  Aufsatze  des  Syndikus  der  Grossen 
Berliner  Pferdebahn  Dr.  K.  Hilse , abgedruckt  im 
Heft  43  der  v.  Stein’schen  Zeitschrift 

der  Oesterreichisch-Ungarischen  Monarchie  von  1889.  Die  Reü. 


tungsvorschriften  bestimmen,  dass  hierunter  auch  „Verkehrs- 
betriebe auf  Schienenwegen“  fallen,  sobald  dieselben  a^ifboren 
Eisenbahnunternehmen  zu  sein.  Dks  letztere  ist  nun  der  Pall, 
sobald  sie  weder  dem  Bahnpolizei- Reglement  vom  30.  November 
1885  für  Deutsche  Eisenbahnen,  noch  der  Bahnordnung  für 
Bahnen  untergeordneter  Bedeutung,  beziehungsweise  den  gleich- 
artigen Bayerischen  Satzungen  unterliegen.  Aus  dem  Ertor- 
derniss  der  „Unterhaltung  des  öffentlichen  Verkehrs  folr.. 
weiter  der  Ausschluss  solcher  Bahnunternehmungen,  welche 
einen  anderen  Zweck  als  die  Verkehrsvermittelung  verfolgen, 
weil  sie  vielleicht  der  Land-  oder  Forstwirthschaft,  als  Feld- 
oder Porstbahnen,  oder  dem  Vergnügen  dienen.  Danach  stellt 
sich  der  Begriff  der  Strassenbahnen  für  Deutschland  dahin  fest, 
dass  dieselben  der  Regelung  durch  die  Ortspolizei-Behörde  unter- 
liegende, die  Unterhaltung  des  öffentlichen  Verkehrs  innerhalb 
der  Orte  oder  zwischen  Nachbarorten  bezweckende  Bahnunter- 
nehmungen sind.  , 

Strassenbahnen  in  diesem  Sinne  gibt  es  in  Deutschland 
seit  dem  22.  Juni  1865,  an  welchem  Tage  die  erste  derartige 
Anlage  zwischen  dem  Brandenburger  Thore  zu  Berlin  und  der 
Stadt  Charlottenburg  eröffnet  wurde.  Gegenwärtig  sind  solche 
in  61  Deutschen  Ortschaften**)  vorhanden,  wobei  selbstredend 


**)  Nämlich:  Aachen,  A-ugsbuij;,  Berlin  (3\  -Bra^^^ 

Bremen  (2),  Bremerhafen,  Breslau,  Bromberg,  Cassel  (2),  Cha 
lottenburg  Chemnitz,  Coblenz,  Crefeld,  Danzig,  Dortmund, 
deuTCifUg  Freudenheim, 


nur  der  Hauptort  gezählt  wird,  sobald  es  sich  um  Anlagen 
handelt,  die  an  dem  einen  beginnen  und  dem  anderen  enden. 
In  einzelnen  Orten  sind  mehrere  Unternehmer  zum  Betriebe 
zugelassen  und  ist  das  Bahnnetz  von  mehreren  Unternehmern 
hergestellt.  In  Hamburg  sind  vier,  in  Berlin  drei,  in  Bremen, 
Cassel,  Magdeburg  und  Stuttgart  je  zwei  Betriebsunternehmer 
thätig,  während  in  Dresden  und  Hannover  zur  Zeit  zwar  nur 
je  ein  Betriehsunternehmer  vorhanden  ist,  das  Bahnnetz  indess 
je  zwei  verschiedenen  Eigenthümern  gehört,  deren  einer  seinen 
Antheil  dem  anderen  zur  Ausnutzung  verpachtet  hat. 

In  überwiegender  Mehrzahl  erstrecken  sich  die  Strassen- 
bahnen  über  das  Weichbild  eines  Ortes  hinaus  nach  Vororten 
oder  Nachbarorten.  Mehrfach  berühren  sie  dabei  sogar  ver- 
schiedene Landesgebiete,  wie  z.  B.  die  Bahnen  von  Hamburg 
nach  Altona  und  von  Bremen  nach  Bremerhafen;  die  Bahnen 
zwischen  Mannheim  und  Ludwigshafen  Badisches  und  Baye- 
risches, zwischen  Strassburg  und  Kehl  Reichsländisches  und 
Badisches  Gebiet.  Die  meisten  Betriebe  entfallen  auf  Preussen, 
dem  sich  in  fallender  Ordnung  Bayern,  Baden,  Hamburg, 
Sachsen,  Bremen,  die  Reichslande  und  dann  die  anderen  Staaten 
anschliessen. 

Am  1.  Januar  1889  umfasste  das  sich  damals  wie  gesagt 
aut  61  Ausgangsorte  und  70  Betriebsunternehmer  erstreckende 
Strassenbahnnetz  1216  865  m,  wobei  die  Geleiseanlagen,  welche 
nur  die  Zufahrt  zu  den  Bahnhöfen  bilden,  ausser  Berechnung 
geblieben  sind.  Aus  einigen  Orten  sind  die  Betriebsergebnisse 
des  Jahres  1888  theils  versagt,  theils  unzuverlässig  mitgetheilt 
worden.  Nach  den  auf  volle  Zuverlässigkeit  Anspruch  machen- 
den Erhebungen  sind  jedenfalls  im  genannten  Jahre  wenigstens 
13154905  Fahrten  mit  73  958  284  Nntzkm  zurückgelegt  worden, 
welche  von  285  169  981  Personen  benutzt  wurden  und  34  615  900  Jl 
Personen-Beförderungsgebühr  einbrachten. 

Nur  vereinzelt  befasst  man  sich  gleichzeitig  mit  der 
Güter-  und  Personenbeförderung.  Dies  geschieht  eigentlich 
nur  in  Augsburg,  Dortmund,  Duisburg,  Mülhar  sen  und  Posen. 
Ueberwiegend  beschränkt  man  sich  vielmehr  auf  die  Vermitte- 
lung des  Personenverkehrs.  Deshalb  sind  die  Beobachtungen 
auf  den  letzteren  und  dessen  Ergebnisse  beschränkt,  weil  be- 
züglich des  Güterverkehrs  noch  nicht  genügende  Unterlagen 
zu  sicheren  Schlussfolgerungen  geboten  sind. 

Als  Triebkraft  pflegt  man  sich  der  Pferde  zu  bedienen. 
Die  Elektrizität  hat  bisher  erst  an  zwei  Orten  (Lichterfelde  und 
Sachsenhausen  - Offenbach)  Anwendung  gefunden.  Der  erstere 
Betrieb  ist  befremdlicherweise  der  Bahnordnung  für  Bahnen 
untergeordneter  Bedeutung  unterstellt;  der  andere  wird  behörd- 
licherseits als  Strassenbahn  behandelt.  Dampfbetrieb  findet 
sich  schon  häufiger,  bald  ausschliesslich,  bald  gemischt  mit 
Pferdebetrieb;  so  von  der  Weichbildgrenze  Berlins  einerseits 
nach  dem  Grunewald,  andererseits  nach  Teltow*);  in  Crefeld 
nach  Uerdingen,  in  Dortmund,  in  Duisburg  nach  Ruhrort,  Ham- 
burg nach  Wandshek,  Karlsruhe  nach  Durlach,  Cassel  nach 
Wilhelmshöhe,  Magdeburg  (Trambahn) , Mülhausen,  München 
nach  Nymphenburg,  Strassburg  nach  Kehl,  sowie  neuerdings 
Wiesbaden  nach  Biebricb,  versuchsweise  in  Düsseldorf.  In  das 
Innere  Berlins  hat  die  Anwendung  von  Dampf,  wiederholter 
Versuche  ungeachtet,  nicht  blos  aus  verkehrspolizeilichen,  son- 
dern auch  aus  gesellschaftswirthschaftlichen  Erwägungen  keinen 
Eingang  zu  finden  vermocht. 

Das  Recht  der  Strassenhahnen  entbehrt  bis  jetzt  der  ge- 
setzlichen Ordnung,  beruht  vielmehr  überwiegend  auf  analoger 
Anwendung  zutreffender  Grundsätze  des  Eisenbahnrechts.  Ans 


Flensburg,  Frankfurt  a/M.,  Gladbach,  Görlitz,  Hagen,  Halber- 
stadt, Halle,  Hamburg  (4),  Hannover,  Heidelberg,  Ingol- 
stadt, Karlsruhe,  Kiel,  ..Köln,  Königsberg,  Köpenick,  Leipzig, 
Lübeck,  Magdeburg  (2),  Mainz,  Mannheim,  Metz,  Mülhausen, 
München,  Nürnberg,  Offenbach,  Oldenburg,  Posen,  Potsdam, 
Pyrmont,  Rostock,  Schönebeck,  Spiekeroog,  Stettin,  Strassburg, 
Stuttgart  (2),  Uetersen,  Wiesbaden,  Wiesloch  und  Wittenberg. 

*)  Betriebsunternehroerin  ist  die  Berliner  Dampf'strassen- 
bahngesellschaft. 


der  Anwendbarkeit  der  Gewerbeordnung  ist  vielmehr  nur  zu 
folgern,  dass  der  Strassenbahnbetrieb  der  ortspolizeilichen  Re- 
gelung gemäss  § 37  unterliegt,  sowie  gemäss  § 76  der  Orts- 
polizei und  der  Gemeindebehörde  ein  Mitwirken  bei  Feststsllung 
der  Preisfrage  zusteht;  dagegen  ist  das  Verhältniss  zwischen 
Bahnunternehmer  und  dem  Strasseneigenthümer,  der  Umfang 
des  polizeilichen  Einspruchsrechtes  gegen  Bahnanlagen  bisher 
weder  reichs-  noch  landesgesetzlich  geordnet.  Bezüglich  der 
Errichtung  und  des  Betriebes  von  Strassenhahnen  hat  sich  fol- 
gendes Verfahren  im  behördlichen  Gebrauche  ausgebildet: 

Da  die  Strassenhahnen  überwiegend  den  öffentlichen 
Strassenkörper  zur  Unterlage  für  die  Schienenwege  benutzen, 
ist  zunächst  ein  Einvernehmen  zwischen  Unternehmer  und  dem 
Strasseneigenthümer  herbeizuführen.  In  Deutschland  gilt  näm- 
lich der  Strassenkörper  nicht  für  herrenlos  oder  ausserhalb  des 
Verkehrs  stehend,  sondern  man  erkennt  ein  Eigenthum  mit  der 
Beschränkung  an,  dass  die  Vornahme  aller  Handlungen  und 
Verrichtungen  geduldet  werden  muss,  welche  aus  der  Natur 
„des  öffentlichen  Weges“  folgen.  Das  Fahren,  Reiten,  Gehen 
und  Stehen  darf  deshalb  vom  Strasseneigenthümer  niemanden 
untersagt  werden,  dagegen  ist  nach  der  verwaltungsgericht- 
lichen Rechtssprechung  die  Einlegung  von  Geleisen  keine  aus 
der  Strassennatur  folgende  Benutzungsart,  darf  deshalb  unter- 
sagt oder  von  Erfüllung  beliebiger  Bedingungen  abhängig  ge- 
macht werden.  Aus  diesem  Rechtsgrunde  ist  der  Strassen- 
eigenthümer in  der  Lage,  Schienenanlagen  zu  stören,  bezw. 
Strassenbahnbetriebe  sich  nutzbar  zu  machen.  Hiervon  wird 
in  der  verschiedensten  Weise  Gebrauch  gemacht.  So  ist  in 
Berlin  die  Genehmigung  der  Geleisanlage  in  den  Strassenkörper 
von  der  Abführung  eines  Betrages  der  Bruttoeinnahme  ab- 
hängig gemacht,  welche  mit  4^  begann  und  im  Verhältnisse 
zur  Einnahmesteigerung  bis  8^  wachsen  kann.  Gleiches  gilt 
für  München  bis  auf  den  Umstand,  dass  die  Mindestleistung 
auf  2^,  die  Höchstleistung  auf  Z%  festgesetzt  ist.  In  beiden 
Orten  sind  überdies  die  Betriebsunternehmer  zu  Pflasterungs- 
kosten herangezogen.  In  Danzig,  Düsseldorf,  Erfurt,  Frank- 
furt a/M.,  Halle,  Ingolstadt,  Köln  und  Magdeburg  lässt  man 
sich  an  dem  Erheben  von  Bruttoeinnahmen  genügen.  Ander- 
wärts, z.  B.  in  Bremen,  Breslau,  Cassel,  Königsberg,  Rostock 
und  Stettin,  wird  ein  Einnahmebetrag  zur  Dividendenverthei- 
lung  freigelassen,  von  dem  Ueberschusse  jedoch  ein  Viertel  oder 
ein  Drittel  als  Abgabe  für  die  Strassenbenutzung  gefordert.  In 
Dresden  ist  eine  feste,  nach  der  Streckenlänge  bemessene 
(500  für  das  Kilometer),  in  Hamburg  eine  von  jeder  beför- 
derten Person,  in  Mannheim,  Mülhausen  und  Strassburg  von 
jedem  laufenden  Wagen  zu  entrichtende  Gemeindeabgabe  er- 
fordert. Vielfach  wird  jedoch  umgekehrt  die  Strassenbenutzung 
ohne  jedes  Entgelt  zur  Geleisanlage  genehmigt.  Vereinzelt 
sind  sogar  dem  Erbauer  namhafte  Zuschüsse  aus  Gemeinde- 
mitteln gewährt  worden.*) 

Die  Genehmigung  des  Strasseneigenthümers  ist  unent- 
behrlich, indem  die  Strassen-  und  Verkehrspolizei  ihr  Einver- 
ständniss  von  deren  vorgängigen  Beibringung  abhängig  macht. 
Sie  ist  rein  vermögensrechtlicher  Natur.  «Ihr  Versagen  kann 
jedoch  die  Herstellung  einer  aus  Verkehrsrücksichten  als  noth- 
wendig  erkannten  Strassenbahnanlage  keineswegs  dauernd  hin- 
dern, vielmehr  kann  der  Widerspruch  im  Wege  des  Zwangs- 
Enteignungsverfahrens  behoben  werden,  wie  wenigstens  für 
Preussen  die  Verleihung  des  Zwangs-Enteignungsrechtes  gegen 
die  Stadtgemeinde  Charlottenburg  auf  Gestatten  der  Strassen- 
benutzung landesherrlich  geschehen  ist. 

Neben  der  Genehmigung  des  Eigenthümers  ist  eine  solche 
der  Strassen-  und  Verkehrspolizei  erforderlich.  In  der  Regel 
sind  beiderlei  Polizeigewalten  in  der  nämlichen  Behörde  ver- 
einigt. Bios  Berlin  macht  durch  deren  Trennung  eine  Aus- 
nahme, indem  die  Strassenpolizei  von  der  Gemeinde,  die  Ver- 
kehrspolizei von  einer  Staatsbehörde  verwaltet  wird.  Die  Ver- 
sagung dieser  Genehmigung  darf  nur  aus  Gründen  des  öflPent- 

*)  Z.  B.  in  Berlin  von  den  Nachbargemeinden:  Marien- 
dorf, Reinickendorf,  Rixdorf. 
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liehen  Wohles  erfolgen,  und  ist  im  Verwaltungsstreit-Verfahren 

anfechtbar. ver^,ahr^^  behufs  Anlage  einer  Strassenbah^n  ge- 
staltet sich  also  dahin,  dass  ^ 

an  die  Gemeindeverwaltung  und  an  die  Polizei  um  Geneh 
gung  wendet.  Mit  der  ersteren  kommt  es  sodann  meist  zum 
IbsLuss  von  Verträgen,  durch  welche  die 
Rechte  und  Verpflichtungen  abgegrenzt  werden.  Die  Polizei 
o-ibt  dagegen  ihr  Einverständniss  in  Form  einer  einseitigen 
Willensfrklärung  ab,  welche  den  Vermerk  zu  enthalten  pflegt . 
,^nter  Vorbehalt  der  Rechte  Dritter“. 
drückt  werden,  dass  etwaige  vermogensrechtliche 
durch  die  Behörde  nicht  für  aufgehoben  gelten, 
stand  behalten  sollen.  Da  in  den  Haupt-  nnd  Residenzstädten 
Preussens  dem  König  die  Genehmigung  zu  Strassenverande- 
rungen  Vorbehalten  ist,  so  versichert  sich  hier 
sichtehalber  des  Königlichen  Einvernehmens.  Lediglich  hier- 
auf beruht  es,  dass  ab  und  zu  (wie  neuerdings  bei  der  beab- 
sichtigten Ueberführung  der  Strasse  Unter  ® 

der  Friedrichstrasse  zu  Berlin)  von  einer  versagten  König 
liehen  Genehmigung  die  Rede  ist. 

Die  polizeilichen  Genehmigungen  dürfen  nur  sokhe  Aus 
führungsbLchränkangen  enthalten,  welche  aus  öffentlich-recht- 
lichen Gründen  entspringen,  dass  z.  B.  Storungen  von  Te 
graphen,  Beleuchtungs-,  Rohrpost-  oder  Telephoneinrichtungen 
L Lterbleiben,  die  Geleisanlagen  eine  genau 

dem  sonstigen  Verkehrsbedürfniss  entsprechende  Ausführung 
zu  erhalten  haben  und  nachträgliche  Unerträglichkeiten  der 
behördlichen  Anordnung  entsprechend  zu  beseitigen  sind. 
Oefters  wird  auch  künftigen  Streitigkeiten 

denen  auf  die  Strassenbenutzung  Angewiesenen  durch  die  B 
Stimmung  vorgeheugt,  dass  Störungen  der  Schienananlagen  und 
des  Betriebes  infolge  nothwendiger  Ausbesserungen  vorhandener 
Einrichtungen  (z.  B.  der  Kanalisation,  der  Telegraphie  usw.), 
von  dem  Strassenhahiiunternehmer  ohne  Anspruch  auf  Ersatz 
getragen  werden  müssen. 

^ Sowohl  seitens  der  Strasseneigenthümer,  als  auch  von 
der  Polizei  pflegt  eine  Frist  gesetzt  zu  werden,  binnen  welcher 
die  genehmigte  Anlage  begonnen  und  betriebsfertig  l^e’^ge^tellt 
sein  mnse,  widrigenfalls  die  Genehmigung 

minder  pflegt  vorgesehen  zu  werden,  was  bei  Ablaut  des  Unter 
nehmens  geschehen  soll.  Die  Gemeinden  f 

wiegend  las  Recht  vor,  nach  ihrer  Wahl  die  Wiederherstellung 
des  früheren  Zustandes  auf  Kosten  des  Unternehmers  oder  den 
Eigenthumsübergang  auf  sich  zu  verlangen.  Letzteres  soll 
bald  unentgeltlich,  bald  gegen  Entschädigung  eintreten,  deren 
Höhe  wieder  entweder  schon  vorher  beziffert  oder  von  emem 
späteren  Sachverständigen-Gutachten  abhängig  gemacht  wird, 
plilizeilicherseits  sind  Abmachungen  dieser  Art 
halb  sich  meist  blos  die  Bestimmung  zu  finden  ^ 

Herstellung  des  früheren  Zustandes  gefordert  werden  darf. 

Unzulässig  und  deshalb  im  Verwaltungsstreit-Verfahren 
mit  Erfolg  angreifbar  ist  nach  Deutschem  Verwaltungsrecht 
der  Versuch,  d!e  polizeiliche  Genehmigung  der  Anlage  auf  eine 

bestimmte  Zeitdauer  zu  begrenzen,  also  etwa  auf  J«  oder  20 

Jahre  auszusprechen.  Wohl  aber  ist  dm  Gemeinde  berechtigt, 

das  einzuräumende  Benutzungsrecht  beliebig  zu  befristen, 
diese  Befugniss  aus  dem  Eigenthum  am  Strassenkorper  folgt 
sie  deshalb  aber  festsetzen  darf,  von  wann  ab  sie  wieder  volles 
Eigenthum  besitzen  will.  Die  Zeitdauer  ist  an  den  verschie- 
denen Orten  eine  sehr  verschiedene.  Ihre  Begrenzung  a g 
von  der  grösseren  oder  geringeren  Aussicht  ab,  das  in  üie 
Schienenanlage  verwendete  Kapital  herausziehen  zu  können. 
Seihst  am  nämlichen  Ort  findet  man  verschiedene  Ablaufs- 
zeiten. So  endet  z.  B.  in  Berlin  das  Benutzungsrecht  des  einen 
Unternehmers  1911,  eines  anderen  schon  1909.  Ueberwiegen 
pflegen  30,  seltener  25  oder  35  und  nur  vereinzelt  noch  mehr 
bis  50  Jahre  bewilligt  zu  sein. 

Nach  Herstellung  des  Baues  auf  Grund  der  erlangten  Ge- 
nehmigung bedarf  es  der  Bauabnahme  behufs  Feststellung,  ob 


die  im  Verkehrs-  und  Sicherheitsinteresse  erforderlichen  Maass- 
nahmon  getroffen  sind.  Je  nach  dem  Befund  in  Schn 

form  die  Ingebrauchnahme  genehmigt  oder  die  Beseitig  g 
etwaiger  gefundener  Anstände  gefordert. 

zur  Betriebseinrichtung  kommen.  Jetzt  beginnt  jedoch  die  Ein- 
wirkung der  Ortepolizei  als  Aufsichtsbehörde 
Gewerbeordnung.  Sie  ist  befugt  den  einzurich  enden  ^trieb 
zu  regeln,  die  Anzahl  und  Zeitfolge  der  einzustellenden  Wagen 
zu  bestimmen,  die  Betriebsmittel  nach  der  Zweckmassigkeit 
und  Tauglichkeit  zu  prüfen,  die  Fahrpläne  gut  zu  heissen  oder 
zu  verwirfen,  die  Erfordernisse  und  Thätigkeit  der  Fahr-  und 
Begleirmannschaft  zu  regeln,  sowie  B^^^^TT^Ord" 

treffen,  welche  sie  zur  Aufrechthaltung  der  Sicherheit  Ord- 
nung und  Annehmlichkeit  für  erspriesslich  halt  Ihre  dies 
I Slsigen  Anordnungen  unterstehen  jedoch  der  Nachprüfung, 
entweder  im  Verwaltungsstreit-  oder  im  geordneten  Beschwerde- 
vStr,.  falls  dar  TJnteraeh„,r  sich 
überlastet  hilt.  Meist  pflegen  die 

in  Form  von  Polizeiverordnungen  gegeben  zu  werden.  Es 
Steherz.  B.  solche  für  Berlin  vom  27.  Mai  1B65  mit  Erganzu^ 
vom  9.  November  1867,  für  Hamburg  vom  l«-  /ugust  186|  f 
Breslau  vom  14.  April  1878.  Verfassungsgemass  ist  ihr  Erlass 
der  Polizei  erst  nach  Berathung  mit  dem  Uemeindevorstande 
erlaubt  dessen  mangelndes  Einverständniss  jedoch  nach  dem 
lande^Verwaltungs|esetz  durch  den  Oberpräsidenten  der 
Provinz  ergänzt  werden  darf.  Danach  liegt  eine  U®wahr 

dafür  vor,  dass  das  öffentliche  Wohl  nach  seinen  verschiedenen 
Richtungen  Berücksichtigung  findet  und  jeder  polizeilichen 

Willküi^vo^geheug^  der  ihr  zustehenden 

pflegt  die  Ortepolizei  zu  verlangen,  dass  die  in  Betrieb  zu 
Eilenden  Wagen  ihrer  vorgängigen  Prüfung  unterliegen,  dass 
nur  die  von  ihl  festgesetzte  Personenzahl  Aufnahme  finde,  die 
CraStird  f Mitafhce  nar  i»  den  von  ihr  gcatatteteojai  e. 

I B.  unsanheres  Ä.vtst.re.  ekelhaft,  Krackheit. 

Aergerniss  erregendes  Benehmen)  erfolge,  und  dass  die  Begleit- 
mannschaft für"  Ruhe,  Anstand  und  Ordnung  in  de-  Wagen 
unter  eigener  Verantwortlichkeit  sorge.  Damit  haben  die 
Betriebsbediensteten  der  Deutschen  SU-assenbahnen  eine  gewm^^^^ 
Polizeigewalt,  sind  in  beschränktem  Umfange  Wächter  der 
Lntllhen  Ordnung  und  Sicherheit  und  gemessen  deshalb 
ohschon  sie  keine  mittelbaren  Staatsbeamten  sin^ 
öffentlichen  Schutz,  als  die  ihnen  bei  Ausübung  des  Berufes  zu- 
gefügten  Körperverletzungen  und  Beleidigungen  ™ Weg 
Sentlichen  Anklage  verfolgt  und  sie  dieserhalb 
die  Privatklage  verwiesen  werden.  Aus  diesem  Gesichtspunkte 
und  weil  die  Fahrer  und  Begleiter  von  ™ 

Dienste  des  öffentlichen  Verkehrs 

Unternehmer  nur  solche  Personen  mit  der  ^-liru-g  -nd  Be 
gleitung  der  Züge  betrauen,  welche  einen  polizeilichen  Fah  - 

'“""'"sSTuf  das  Aeussere  des  U®tUebspersonales  erstrec^^^^^ 

. , T Anftiicht  Die  Form  und  Beschaffenheit 

i:r^tsL“unt^^^^^^^  Beurtheilung.  Ebenso  ist 

die  Beschaffenheit  der  Pferde,  das 
wie  deren  zweckmässige  Ausrüstung  durch 
,l„ok.n  Beleuchtüngstoep»  ihr»  ^ 

Landre^ht  II,  l“T  10,  ■»ährend  es  für  andere  Deutsche  Länder 
aus  den  bezüglichen  Dandespolizeigesetzen  folgt. 

In  die  inneren  Betriebsangelegenheiten 
insbeaendere  das  Verhältniss  awischen  Länie  der 

dingungen  des  Arbeitsvertrages,  Höhe  er  o pg^tgcbland 

Arbeitszeit,  ihrer  Aufsicht  zu  unterziehen,  hat  in  Deutschlanü 
die  Ortspolizeihehörde  kein  gesetzliches  Recht. 

Der  Eisenbahnsteuer  unterliegen  ^ie  Strassenbahnbetriehe 
nicht.  An  Staatsgefällen  ist  vielmehr  nur  der  Miethsstempel 
mit  1 %o  von  demjenigen  Betrage  zu  entrichten,  welche 

Gemeinden  als  Strassenbenutzungsgebuhr  und  für  Bflaste 

fente  belhen.  Als  Gemeindelasten  ruhen  auf  dem  Betriebe 
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die  zuletzt  gedachten  beiden  Leistungen,  sowie  die  Gemeinde- 
einkommensteuer  aus  dem  Gewinn,  die  Haussteuer  für  die  be- 
nutzten eigenen  Baulichkeiten  und  die  Miethssteuer  von  etwaigen 
Pachtgrundstücken  oder  gemietheten  Räumlichkeiten.  Der  un- 
mittelbare Vortheil  des  Staates  aus  dem  Strassenbahnbetrieb 
ist  mithin  ausserordentlich  gering,  dagegen  dieser  der  Gemeinden 
häufig,  wie  z.  B.  der  Stadt  Berlin,  sehr  hoch.  (Schluss  folgt.) 


Mittheil ungen  über  Verems-Angeiegenheiten. 

Vereins-Betriebsreglement.  Der  im  Juli  d.  J.  erschienene 
XI.  Nachtrag  zu  diesem  Reglement  ist  allseitig  in  Vollzug  ge- 
setzt worden. 

Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den  Vereins-Bahnstrecken. 
Die  zum  Bezirk  der  Königlichen  Eisen bahudirektion  zu  Altona 
gehörige,  am  12.  Juli  d.  J.  lür  den  Wagenladungsverkehr  er- 
öffnete  Apenrader  Hafenbahn  (0,98  km)  ist  ■—  nach  Mittheilung 
der  geschäftsführenden  Verwaltung  des  Vereins  — als  Vereins- 
Bahnstrecke  zu  betrachten. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind  er- 
lassen worden: 

Nr.  4242  vom  11.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend  Festsetzung  einer  erweiterten  Umrisslinie 
für  Güterwagen  (ahgesandt  am  15.  d.  Mts.). 

Nr.  4245  vom  11.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins -Verwal- 
tungen, betreffend  Auslegung  des  § 40  (Abs.  1)  der  technischen 
Vereinbarungen  (abgesandt,  am  15.  d.  Mts.). 

Nr.  4267  vom  12.  d,  Mts.  an  sämmtliche  Vereins-Verwal- 
tungen , betreffend  die  Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den 
Vereins-Bahnstrecken  (abgesandt  am  15.  d.  Mts.). 

Nr.  4273  vom  12.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Mitglieder  des 
Ausschusses  für  Angelegenheiten  der  gegenseitigen  Wagen- 
benutzung, betreffend  Antrag  aut  schiedsrichterliche  Entschei- 
dung in  einem  Streitfälle  (abgesandt  am  16.  d.  Mts.). 

Nr.  4276  vom  12.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  Verrechnung  der  Kosten  für  bezogene  Druck- 
sachen des  Vereins  (abgesandt  am  16.  d.  Mts.). 

Nr.  4281  vom  12.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  den  XI.  Nachtrag  zum  Vereins-Betriebs- 
reglement (abgesandt  am  15.  d.  Mts.). 

Nr.  4290  vom  12.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Mitglieder  des 
Ausschusses  für  Angelegenheiten  des  Personenverkehrs,  die 
Königliche  Eisenbahudirektion  zu  Altona,  die  Belgische  Staats- 
bahn, sowte  die  Verwaltungen  der  Schw^eizerischen  Nordost- 
bahn und  der  Schweizerischen  Centralbahn,  betreffend  das  Pro- 
tokoll der  am  31.  Oktober/1.  November  d.  J.  in  Baden-Baden 
abgehaltonen  Sitzung  des  engeren  Ausschusses  für  den  Vereins- 
Rundreiseverkehr  (abgesandt  am  15.  d.  Mts.). 

Nr.  4297  vom  12.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Mitglieder  des 
Ausschusses  für  Angelegenheiten  des  Personenverkehrs,  die 
Königliche  Eisenbahndirektipn  zu  Altona,  sowie  die  Verwal- 
tunge'n  der  Belgischen  Staatsbahnen,  der  Schweizerischen  Nord- 
ostbahn und  der  Schweizerischen  Centralbahn,  betreffend  den 
Vereins-Rundreiseverkehr  (abgesandt  am  16.  d.  Mts.). 

Nr.  4305  vom  14.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwaltun- 
gen, betreffend  Eintührung  einer  einheitlichen  Eisenbahnzeit 
im  Bereiche  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen 
(abgesandt  am  16.  d.  Mts.). 

Nr.  4330  vom  14.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  Zulässigkeit  der  Einfuhr  von  aus  Deutschland 
und  Luxemburg  herstamAienden  Schafen  in  Belgien  (abgesandt 
am  16.  d.  Mts.). 

Nr.  4345  vom  14.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  grundsätzliche  Entscheidungen  des  Aus- 
schusses für  Angelegenheiten  des  Güterverkehrs  (abgesandt 
am  16.  d.  Mts.).  ® 


Aus  dem  Deutschen  Reich. 

Unfälle  und  Zugverspätungen  im  Monat  September  d.  J. 

Nach  der  im  Reichs-Eisenbahnamt  aulgestellten,  im  „Reichs- 
anzeiger“ veröffentlichten  Nachweisung  der  auf  Deutschen 
Eisenbahnen  --  ausschliesslich  Bayerns  — im  Monat  Sep- 
tember d.  J.  beim  Eisenbahnbetriebe  (mit  Ausschluss  der  Werk- 
stätten) vorgekommenen  L)  n f ä 1 1 e waren  im  ganzen  zu  ver- 
zeichnen: 8 Entgleisungen  auf  freier  Bahn,  15  Entgleisungen 
und  22  Zusammenstösse  in  Stationen  und  200  sonstige  Unfälle 
(Ueberfahren  von  Fuhrwerken,  Feuer  im  Zuge,  Kesselexplosionen 
und  andere  Ereignisse  beim  Eisenbahnbetriebe,  sofern  bei 
letzteren  Personen  getödtet  oder  verletzt  worden  sind).  Bei 
dies^  Unfällen  sind  im  ganzen , und  zwar  grösstentheils 
durch  eigenes  Verschulden,  206  Personen  verunglückt,  sowie 
42  Eisenbahnfahrzeuge  erheblich  und  124  unerheblich  beschädigt. 


Von  den  beförderten  Reisenden  wurden  1 getödtet  und  7 ver- 
letzt, und  zwar  entfallen  1 Tödtung  auf  den  Verwaltungs- 
bezirk der  Königlichen  Eisenbahndirektion  zu  Bromberg,  je 

2 Verletzungen  auf  die  Verwaltungsbezirke  der  Königlichen 
Eisenbahndirektionen  zu  Köln  (rechtsrh.)  und  zu  Hannover 
und  je  1 Verletzung  auf  den  Verwaltungsbezirk  der  Königlichen 
Eisenbahndirektion  zu  Breslau,  auf  die  Grossherzoglich  Badischen 
Staatseisenbahnen  und  auf  den  Verwaltungsbezirk  der  König- 
lichen Eisenbahndirektion  zu  Magdeburg;  von  Bahnbeamten 
^d  Arbeitern  im  Dienst  wurden  beim  eigentlichen  Eisenbahn- 
betriebe 19  getödtet  und  130  verletzt,  von  Steuer-  usw.  Beamten 

3 verletzt,  von  fremden  Personen  (einschliesslich  der  nicht  im 
Dienst  befindlichen  Bahnbeamten  und  Arbeiter)  24  getödtet  und 
22  verletzt.  Ausserdem  wurden  bei  Nebenbeschäftigungen 
31  Beamte  verletzt.  Von  den  sämmtlichen  Unfällen  beim  Eisen- 
bahnbetriebe entfallen  auf:  A.  Staatsbahnen  und  unter  Staats- 
verwaltung stehende  Bahnen  (bei  zusammen  31028,91  km  Be- 
triebslänge und  930  596  021  geförderten  Achskilometern)  230  Fälle, 
darunter  die  grösste  Anzahl  auf  die  Verwaltungsbezirke  der 
Königlichen  Eisenbahndirektionen  zu  Köln  (rechtsrh.)  (43),  zu 
Elberfeld  (.26)  und  zu  Hannover  (19);  verhältnissmässig,  d.  h. 
unter  Berücksichtigung  der  geförderten  Achskilometer  und  der 
im  Betriebe  gewesenen  Längen,  sind  in  den  Verwaltungs- 
bezirken der  Königlichen  Eisenbahndirektionen  zu  Köln 
(rechtsrh.),  zu  Elberfeld  und  auf  der  Main-Neckar-Eisenbahn 
die  meisten  Unfälle  vorgekommen.  B.  Grössere  Privatbahnen  — 
mit  je  über  150  km  Betriebslänge  — (bei  zusammen  1 814,44  km 
Betriebslänge  und  25  843  655  geförderten  Achskilometern)  7 Fälle 
und  zwar  auf  die  Hessische  Ludwigs-Eisenbahn  5 Fälle,  auf  die 
Ostpreussische  Südbahn  und  auf  die  Mecklenburgische  Friedrich 
Franz-Eisenbahn  je  1 Fall.  C.  Kleinere  Privatbahnen  — mit 
je  unter  150  km  Betriebslänge  — (bei  zusammen  1 739,50  km 
Betriebslänge  und  12  316  759  gefördertenAchsküometem)  8 Fälle 
und  zwar  auf  die  Lübeck-Büchener  Eisenbahn  5 Fälle,  auf 
die  Güstrow  - Plauer,  auf  die  Westholsteinische  und  auf  die 
Unterelbesche  Eisenbahn  je  1 Pall. 

Nach  der  im  Reichs-Eisenbahnamt  aufgestellten, im  „Reichs- 
anzeiger“ veröffentlichten  Nachweisungüber  die  im  MonatSeptem- 
berd.  J.  auf  Deutschen  Bahnen  (ausschliesslich  der  Bayerischen) 
beförderten  Züge  und  deren  Verspätungen  wurden  auf 
42  grösseren  Bahnen  bezw.  Bahnnetzen  mit  einer  Gesammt- 
betriebslänge  von  34  761,26  km  befördert:  An  fahrplan- 

mässigen  Zügen:  17  911  Kurier-  und  Schnellzüge,  154  654  Per- 
sonenzüge, 81658  gemischte  Züge  und  137  677  Güterzüge;  an 
ausserfahrplanmässigen  Zügen:  7148  Kurier-,  Schnell-,  Per- 

sonen- und  gemischte  Züge  und  38  645  Güter-,  Materialien- 
und  Arbeitszüge.  Im  ganzen  wurden  968  756  435  Achskm 
bewegt,  von  denen  286  250  891  Achskm  auf  die  fahrplanmässigen 
Züge  mit  Personenbeförderung  entfallen.  Von  den  254  243  fahr- 
planmässigen Kurier-,  Schnell-,  Personen-  und  gemischten 
Zügen  verspäteten  im  ganzen  4265  oder  1,68  % (gegen  1,41  % 
in  demselben  Monat  des  Vorjahres  und  1,61  ^ im  Vormonat). 
Von  diesen  Verspätungen  wurden  jedoch  1730  durch  das  Ab- 
warten verspäteter  Anschlusszüge  ’hervorgerufen,  so  dass  den 
gufgeführten  Bahnen  nur  2 535  Verspätungen  ( — 1,00  ^)  zur 
Last  fallen  (gegen  0,95  % im  Vormonat).  In  demselben 
Monat  des  Vorjahres  verspäteten  auf  den  eigenen  Strecken 
der  in  Vergleich  zu  ziehenden  Bahnen  von  233  808  beför- 
derten fahrplanmässigen  Zügen  mit  Personenbeförderung  1 788 
oder  0,76  %■,  mithin  0,24  % weniger.  Infolge  der  Verspätungen 
wurden  2 233  Anschlüsse  versäumt  (gegen  1 553  in  demselben 
Monat  des  Vorjahres  und  1794  im  Vormonat).  Bei  11  Bahnen 
sind  Zugverspätungen  und  bei  15  Bahnen  Anschlussversäum- 
nisse nicht  vorgekommen.  In  der  Nachweisung  sind  diejenigen 
Bahnen,  auf  welchen  Zugverspätungen  vorkamen,  nach  der 
Verhältnisszahl  (geometrisches  MittM)  zwischen  der  Anzahl 
der  auf  je  eine  Verspätung  entfallenden  Züge  und  Achskilo- 
meter geordnet;  danach  nehmen  die  Unterelbesche,  die  Main- 
Neckarbahn  und  die  Bahnen  im  Bezirke  der  Königlichen  Eisen- 
bahndirektion (linksrlieinischen)  zu  Köln  die  ungünstigsten 
Stellen  ein.  Wird  die  Reihenfolge  der  Bahnen  statt  nach 
der  Zahl  der  Verspätungen  nach  der  Zahl  der  Anschluss- 
versäumnisse bestimmt,  so  treten  die  Bahnen  im  Bezirke  der 
Königlichen  Eisenbahndirektion  (linksrheinischen)  zu  Köln,  die 
Werrabahn  und  die  Unterelbesche  Bahn  an  die  ungünstigsten 
Stellen. 

Aus  dem  Reichstage:  Eisenbahnetat. 

Bei  der  Berathung  des  Etats  für  die  Verwaltung  der 
Eisenbahnen  stellte  in  der  Budgetkommission  des  Reichstages 
Ahg.  V.  Strombeck  in  Aussicht,  bei  der  Berathung  des  Etat- 
gesetzes zu  beantragen,  dass,  während  jetzt  nur  der  Reinertrag 
der  Eisenbahnen  in  Einnahme  gestellt  sei,  künftig  die  Ein- 
nahmen und  Ausgaben  der  Reichs-Eisenbahnen  im  Etat  ersicht- 
lich gemacht  werden,  da  nur  auf  diese  Weise  ein  klarer  Ueber- 
blick  über  die  Gesammteinnahmen  und  -Ausgaben  des  Etats 
gewonnen  werden  könne.  Denselben  Antrag  werde  er  auch  be- 
züglich der  Spezialetats  der  Post-  und  Telegraphenverwaltung 


dlv  dass^  die  vt^laltung  HerlbstLung 

Är  Der  ^g1-raugsvertreter  erwidert,  dass  m dieser  Hin- 
Scht  noch  kein  ^Entschluss  gefasst  sei,  und  legt  ®\"Sebend  die 
Grundsätze  dar,  nach  welchen  bei  der  Veranschlagung  der  Ein 
nahmen  verfa^^^^^  werde.  Dieselben  wurden  daraut  nach  den 
AnsXn  der  Vorlage  (im  ganzen  .50  989000  ,^)  angen^^^^^ 

Bei  den  Ausgaben  knüplte  sich  eine  ausgedehnte  Debatte  an 
Prflcrfi  des  Abe.  Lingens,  in  welchem  Umfange  die 
Sonntagfruhe  im  Eisenbahndienste  geregelt  sei.  Die  Regierungs- 
Hiderten,  dass  den  Beamten  zwei  freie  Sonntage 
im  Monat  gewährt  seien.  Am  ungünstigsten  stehe  das  Fahr- 
nersonal  für  welches  ein  Turnus  bestehe,  so  dass  alle  6 Ins 
7 Tage  ein  Ruhetag  eintrete.  Nur  28  % dieses  Personals  habe 
biJ  jftztT«ä“  zweite«  Sonntag  frei.  An  der  Debatte  tetketllgten 

f.'-rd.£il^s?nde';."el.\^gJb2e“r^i:iin^^ 

VerenüSgszüge“  an  Sonn-  und  Festtagen  verlangten,  .da 
äLe^def  Theilnfhmern  doch  nur  m b S 

wirkliche  Erholung  gewährten,  wahrend  Ahg.  Di.  B a u m b a c n 
Se  iKsung  bekämpfte,  da  die  Sonntags-Sonderzüge  nament- 
lich von  AÄlrn  benutzt  würden  und  diesen  die  Geleg^heit 
belassen  werden  müsse,  an  den  freien  Tagen  in  der  freien  Natur 
Pvholnne'  zu  suchen.  — Bei  dem  ausserordentlichen  Etat  wurde 
die  Fra^e  erörtert,  ob  es  sich  nicht  empfehle,  die  Position  von 

1 Million  Mark  zur  Vermehrung  der  Betriebsmittel,  erste  Rate 

L ordSlichen  Etat  einzu^tellen.  Es  wurde  smtens  der 

Kommission  beschlossen,  diese  Frage  bei 

des  Etats  im  Plenum  zur  Entscheidung  zu  bringen.  — Hieiaut 
wur£  der  gesammte  Eisenbahnetat  in  seinen  einzelnen  Positionen 
unverändert  von  der  Budgetkommission  genehmigt. 

Verstaatlichung  Mecklenburgischer  Privatbahnen. 

In  dem  Schwerinschen  Reskripte  vom.  ^ 

treffend  den  Ankauf  der  im 

aus  allgemeinen  Landesmitteln,  heisst  es:  „Wir  haben  jän 

gerer  Zeit  der  Entwickelung  des  Eispbahnwesens  in  Unse.en 

Lande  Unsere  sorgsame  Aufmerksamkeit  ^^^gewendet  ^ sind 

auf  Grund  Unserer  Erfahrungen  und 

festen  Ueberzeugung  . gekommen,  dass 

treuen  Unterthanen  die  Vereinigung 

bahnen  in  Unserer  Hand  und  den  Betrieb 

nung  des  Landes  gebieterisch  erfordere, 

wegL  Erwerbs  der  Bahnen  aus  ahgemeinen 

handluneen  einleiten  lassen,  welche  zu  dem  A.^chlusse  uer  n 

der  Anlfge  enthaltenen  Verträge,  betreflend  J® 

Eisenbahnen,  die  Güstrow  - Plauer,  die  Gnoien  - leterower,  uie 
Vrismar- Rostocker,  die  Doberan  - Heiligendammer 

Wi^Tuar  - Karower  Bahn  , geführt  haben.  Unseren  getreuen 
Ständen  hat  seit  Jahren  kein  Gegenstand. 

B »Schlussfassung  Vorgelegen,  welcher  sich  mit  dem  gegen 
wärtigen  an  Bedeutung  und  Tragweite,  sowie 
Schwierigkeit  der  Prüfung  vergleichen  liesse.  Wie  aber 
geleitet  von  der  landesväterlichen  Fürsorge  für  das  Wohl  imU 
Beste  Unserer  getreuen  Unterthanen,  nach  eing^endster  Er 
wlSung  rr  VerhSisse  mehr  und  mehr  in  der  Ueberzeugung 
bestärkt  worden  sind,  dass  Wir  mit  dem  von  Uns  gethanen 
Schritt  den  richtigen  Weg  zum  Segen  Unserer  Lande  einge- 
schlagen haben,  so  geben  Wir  Uns  auch  der  ®*;wartung  hin, 
dass  Unsere  getreuen  Stände  mit  derjenigen  Hin- 

gabe und  ernsten  Sachlichkeit,  welc&e  sie  stets  m allen  das 
Landeswohl  berührenden  Angelegenheiten  S®f ®^f* 
die  gegenwärtige  Vorlage  prüfen  und  unter  ü®l’®’^wm^^^^ 
BedInLn  zu  der  Ansicht . gelangen  werden,  dass  der  von  Uns 
verfolgte  Plan  geeignet  ist,  nicht  nur  das  Gedeihen  der  yer 
schiedenen  wirthschaftlichen  Kreise  Unseres  Grossherzogthums 
Tu  Ärn  uTd  mit  der  Hebung  des  WoblstaBdes  die 
Steuerkraft  zu  heben,  sondern  auch  direkt  die  Landesünanzen 
zu  stärken  und  damit  eine  Erleichterung  der  Steuerlast  berbei- 
zuführen  Äe  Begründung  der  von  Uns  angebahnten  Maass- 
regel im  allgemeinen,  sowie  der  abgeschlosse^n  Vertrag 

speziellen,  ist  den  Verträgen  angeschlossem  Wir  haben 
selben  nichts  hinzuzufügen  und  bemerken  nur  noch  zu  den  Ver 
trägen  selbst,  dass  v o n a 1 1 e r u n d j e d e r A e n d e r u n g a n 

denselben  schon  aus  dem  Grunde 

weileine  e r n e u er  t e V e r e in  b ar  u n g m 1 1 d e n ]en- 

seitigen  Kontrahenten  a u s g e s c hlo  s s e n er 
scheint.  Es  handelt  sich  bei  der  Prüfung  der  geg®^wartigen 
Vorlage  seitens  Unserer  getreuen  Stände  nur  darum,  ob  sie  aie 
zum  lLZ  des  Laedes  5»d  ttr  Beehou.g  J-rÄ 

mittel  abgeschlossenen  Verträge  Se 

solche  Genehmigung  versagen  wollen.  Es  folgen  . 

Verträge,  welche  seitens  des  Ministerialdirektors  Schmidt  und 
der  Minikerialräthe  Ehlers  und  v.  Oertzen  als  Grossherzogliche 
Kommissarien  unter  Vorbehalt  der  ® 

gung  mit  den  betreffenden  Eisenbahnverwaltungen  abgeschlossen 


wurden.  Die  Begründung  der  Regierungsvorlage  ist  eine  höchst 
ausfuh^hclm^^^^^^  ist  inzwischen  am  13.  d.  Mts.  eröffnet.  Die 
Regierung  beantragt,  die  direkte  Landessteuer  um  ein  /.ehntei 
des^derzeftigen  Betrages  zu  erhöhen,  falls  der  Eisenbahnankauf 
genehmigt  wird. 

Sächsisches  Eisenbahnwesen. 

Aus  der  Thronrede,  mit  welcher  S.  M.  der  König  den 
Sächsischen  Landtag  kürzlich  eröffnete,  theilen  wir  folgende 
das  Eisenbahnwesen  betreffende  Stelle  mit: 

Das  Eisenbahnwesen  sorgsam  auszubilden  und  zu  ver- 
bessern, wird  sich  Meine  Regierung  auch  f®V“®^^®Sel®S®“ 
lassen.  Der  seit  dem  letzten  Landtage  eingetietene 
dieser  Höhe  nicht  geahnte  Verkehrsautschwung  hat  aber  der 
Verwaltung  der  Staatsbahnen  Aufgaben  gestellt  welche  eine 
Prböhung  der  Leistungsfähigkeit  ihrer  Anlagen 

und  eine  % r m e h r u n g i h r e r B e t r i e b s m i 1 1 e 1 unab- 

Äfch  erscheinen  lassen.  Die  Einstellung  der  hierfür  erfor- 
derlichen Mittel  ist  im  Staatshaushalt  vorgesehen.  Zugleich 
wird  Ihnen  eine  Vorlage  zugehen,  welche  ^^® 
mehrerer  Lokalbahnen  zur  Hebung  f ®® , 
liehen  Wohlstandes  der  bis  jetzt  von  den  Wohlthat^  des  , 
Eisenbahnverkehrs  nicht  berührten  Landestheile  zum  Gegen- 
stand hat. 

Kündigung  von  Prioritäten  verstaatlichter  Preussischer 
Bahnen. 

Der  Finanzminister  hat  neuerdings  folgende  Prioritäten, 
soweit  dieselben  nicht  zum  Umtausch  in  3V»  Ä Kor.sols  ang^^^^ 

meldet  worden  sind,  zur  haaren  Rückzahlung  am  1.  Juli  189U 

gekündi|t^^^.^.^^^^  Eisenbahn  - Prioritätsobligationen  II.  und 
III.  Emissmn^^  _ Mindener  Eisenbahn  - Priorifätsobligationen 
VI.  Emission  (Privilegium  vom  4.  September  1868),  '^“h^^chade^ 
Hpr  besonderen  vertragsmässigen  Verpflichtungen,  wmche  be 
züglich  der  als  Grundlage  für  die 

anleihe  dienenden  Schuldverschreibungen  bestehen,  und 

4 t Köln  - Mindener  Eisenbahn  - Prioritatsobligationen 
VI.  Emission  Litt.  B.  (Privilegium  vom  31.  August  1874k 

4 % Bergisch  - Märkische  Prioritatsobligationen  V,  bene 

’^’^\^%NäShn-Prioritäten  der  Bergisch-Märkischen  Eisen- 
bahn, und  4 % Magdeburg  - Leipziger  Obligationen  Litt.  A der 
Magdeburg-Halberstädter  Bahn. 


Koni  "-liehe  Eisenbahndirektion  Köln  (rechtsrheinische):  Vor- 
® arbeiten. 

T^’Tbnf’b-Herborn-Weidenhausen.  Die  König- 
liche Eisenbahndirektion  (rechtsrheinische)  zu  Köln  ist  beauf- 
tragt worden,  die  bereits  angeordneten  .g'^f®“®^“®“ 

feeine  Eisenbahn  untergeordneter  Bedeutung  J®“  ®^c^ 

nYch  Herborn  auf  eine  Fortsetzung  dieser  Lime  nach  Weiden- 
hausen auszudehnen. 

Eröffnungen  von  Stationen. 

Eröffnung  des  H a 1 1 e p u n k t s Vo  e r d e.  Am 
90  d Mts  wird  im^  Bezirk  der  Königlichen  Eisenbahndirektion 
frechtsrhlinTschen)  zu  Köln  an  der  Bahnstrecke  Oberhausen- 
' Wesel  der  Haltepunkt  Voerde  für  den  Personenverkehr  (ohne 
eepäckabtetigu«^  -tf“  k t i o n ä b e « i r k B r o m b e « g.  Dmr 
Haltepunkt  Zarnefanz  zwischen  Belga^  und  Gross«Rambin 
ist  am  1.  d.  Mts.  für  den  Personen-  und  Wagenladungs-Guter- 

"“‘‘"e  "e“hn'-“'irektionsb««irk  Erfurt.  Di« 

bisb«r  „ur7«m  Personen-,  ««Pkek-  «ua  Güteg.«rkJr  a^^^^^^^^^ 

Wnltfietelle  Wan  der  sie  ben  ist  am  15.  d.  Mts.  tur  aie  unoe 
schränkte  Abfertigung  von  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden 
TmS«“  sowie  füfaoJ  Privat-Depeschenrerkehr  im  Tagesdienste 
eröffnet  worden  Ei,enbelin.  Aml.d.M. 

ist  di.  HaÜestelle  c\  ar  1 o tt  e n w er  d e r für  den  Persenen- 
und  Güterverkehr  eröffnet  worden. 

Eisenbahnproj  ekt  Buckow-Müncheberg. 

Die  Voss.  Ztg.“  berichtet,  dass  ein  imJaJire  1884  aus- 
gearbeitetes Eisenbahnprojekt  VerhÄun?^^^ 

Miinpheberi?  Geeenstand  neuer  und  eingehender  Ver^naiimgen 
^ewÄ  fei  DefMagiste^^  Buckows  steht  dem  Vernehmen 
nach  mit  einer  Eisenbahn-Baugesellschaft  wegen  Ausführung 
der  Bahn  in  näherer  Unterhandlung. 

Zschipkau-Finsterwalder  Eisenbahn. 

Behufs  Beschlussfassung  über  die  etwaige  Abtretung  der 
Bahn  an  den  Staat  gegen  Ersatz  der  aufgewendeten  noth- 


wendigen  oder  nützlichen  Anlagekosten  unter  anderweiter  Be- 
stimmung der  Vertheilung  des  Gresellschaftsvermögens  auf  die 
Aktien  Lit.  A und  B (§  4 des  Statuts)  werden  die  Aktionäre 
zu  einer  ausserordentlichen  Generalversammlung  auf  den  9.  De- 
zember eingeladen.  Die  Beschlussfassung  findet  zunächst  in 
einer  besonderen  Generalversammlung  der  Inhaber  der  Aktien 
Lit.  A und  B statt. 

Normaluhren  in  Berlin. 

Bezüglich  der  bereits  mehrfach  von  uns  erwähnten  Auf- 
stellung von  Normaluhren  in  Berlin  nach  dem  System  des 
Ingenieurs  Mayrhofer  soll  demnächst  der  Stadtverordneten- 
versammlung eine  Vorlage  des  Magistrats  zugehen,  wonach 
über  das  ganze  Stadtgebiet  vertheilt  zunächst  18  neue  Uhren 
aut  öffentlichen  Plätzen  errichtet  weiden  sollen.  Diese  Uhren 
werden  zwar  nicht  vollkommenden  vorhandenen  sechs  Normal- 
uhren gleich  genaue  Zeitangaben  gewähren,  doch  werden  ihre 
etwaigen  Fehler  stets  innerhalb  einer  halben  Minute  sich 
halten.  Eine  Erhöhung  der  Zahl  der  Uhren  des  Normalsystems 
ist  dadurch  ausgeschlossen,  dass  deren  Ueberwachung  von  der 
Königlichen  Sternwarte  aus  eine  grössere  Vermehrung  nicht 
wohl  gestattet  und  dass  die  weitere  Ausdehnung  des  elek- 
trischen Uhrkabelnetzes  neben  den  in  den  Strassen  sich  immer 
mehr  ausdehnenden  Beleuchtungskabeln  und  Telegraphen- 
drähten bedenklich  erscheint.  Das  von  dem  Ingenieur  Mayr- 
hofer erfundene  und  patentirte  System  hat  sich  bei  den 
Uhrenanlagen  in  der  Börse  und  auf  dom  Potsdamer  Bahnhofe 
wenigstens  für  Anlagen  in  geschlossenen  Bäumen  bewährt. 
Die  Ueberwachung  des  Ganges  dieser  mit  eigenem  Gangwerk 
versehenen  Uhren,  die  durch  eine  höchst  sinnreiche  Konstruk- 
tion unter  Benutzung  des  in  der  städtischen  Wasserleitung 
vorhandenen  Wasserdrucks  selbstthätig  aufgezogen  und  so  in 
dauerndem  Gange  erhalten  werden,  erfolgt  unter  Benutzung 
des  Fernsprechdrahtsystems,  die  sich  Herr  Mayrhofer  durch 
einen  Vertrag  mit  der  Telegraphenverwaltung  gesichert  hat. 
Die  Uhren  werden  in  gusseisernen  Kandelabern  angebracht, 
erhalten  drei  Zifferblätter  und  werden  während  der  Dunkelheit 
von  innen  beleuchtet.  Der  Preis  einer  solchen  Uhr  soll  4000  Jl 
betragen  und  die  jährliche  Unterhaltung  und  die  Beaufsichti- 
gung des  richtigen  Ganges  270  M kosten.  Für  die  Unter- 
haltung der  bestehenden  sechs  Normaluhren,  deren  Gang 
unentgeltlich  von  dem  Direktor  der  Königlichen  Sternwarte 
überwacht  wird,  sind  im  städtischen  Etat  jährlich  1 390  Jl  an- 
gesetzt; auf  jede  derselben  entfallen  also  231%  Ji. 

Die  Stadt-Fernsprecheinrichtung  in  Berlin. 

Am  1.  September  d.  J.  betrug  die  Zahl  der  Theilnehmer 
an  der  Stadt-Fernsprecheinrichtung  in  Berlin  11119;  in  dieser 
fünfstelligen  Zahl  kommt  so  recht  die  staunenswerthe  Schnellig- 
keit zum  Ausdruck,  mit  welcher  sich  die  Elektrizität  als  Träge- 
rin des  gesprochenen  Wortes  bei  uns  eingebürgert  hat.  In  den 
nächsten  Wochen  werden  es,  wie  von  amtlicher  Stelle  der 
„N.  A.  Ztg.“  geschrieben  wird,  erst  zwölf  Jahre  werden,  dass 
die  erste  Nachricht  von  einer  erfolgreichen  Verwendung  des 
Bell’schen  Fern^rechers  durch  die  Zeitschrift  „Scientific  Ame- 
rican“, vom  6.  Oktober  1877,  nach  Deutschland  kam.  Wenige 
Tage  später,  am  24.  Oktober,  wurden  bereits  mit  zumeist  Bell- 
schen  Fernsprechern,  welche  der  Vorsteher  des  Haupt-Telegraphen- 
amtes in  London  hierher  vermittelt  hatte,  von  den  Beichs-Post- 
und  Telegraphenverwaltungen  Versuche  angestellt,  die  so  be- 
friedigend ausfielen,  dass  der  Her  r General-Postmeister  zur  wei- 
teren Erprobung  der  Erfindung  die  Anordnung  erliess,  zwischen 
verschiedenen  der  ihm  unterstellten  Büreaus  Fernsprechleitun- 
gen herzustellen.  Gleichzeitig  wurde  die  Anlage  von  Fern- 
sprechämtern für  den  Verkehr  kleinerer  Orte  angeordnet  und 
schon  am  12.  November  1877  die  erste  Fernsprechleitung  zwi- 
schen Bummelsburg  und  Ifriedrichsberg  bei  Berlin  dem  Verkehr 
übergeben.  Durch  die  Verwendung  des  Siemens’schen  Fern- 
sprechers wurde  die  weitere  Einführung  dieses  neuen  Verkehrs- 
mittels so  wesentlich  erleichtert,  dass  im  Juli  1880  das  Deutsche 
Telegraphennetz  bereits  887  Fernsprechämter  enthielt.  Nach 
längeren  Verhandlungen  mit  den  städtischen  Behörden,  in  wel- 
chen es  sich  darum  handelte,  oh  es  der  Staatsregierung  frei- 
stehe, die  Fernsprechleitungen  gleich  den  Telegraphenleitungen 
ohne  irgend  welches  Entgelt  auf  oder  über  den  Strassen  Berlins 
zu  führen  und  die  schliesslich  am  4.  April  1881  zu  einem  befrie- 
digenden Abkommen  zwischen  dem  Beichspostamt  und  der 
Stadtgemeinde  führten,  konnte  zur  Gründung  der  Berliner 
Stadt-Fernsprecheinrichtung  geschritten  werden.  Die  Bekannt- 
machung des  Beichs-Postamts  vom  4.  Juni  1880  forderte  zur  An- 
meldung für  die  Betheiligung  an  derselben  auf,  und  am  1.  April 
1881  wurde  der  Betrieb  bei  dem  Vermitteiungsamte  I.  in  der 
Französischen  Strasse  33c  mit  49  Personen  eröffnet.  Basch 
wuchs  die  Benutzung  der  Fernsprecheinrichtung  an,  so  dass  die 
Leitung  des  Betriebes,  die  bis  dahin  von  dem  Haupt-Telegra- 
phenamt  besorgt  wurde,  am  1.  Januar  1886  einer  neu  einge- 
richteten Dienststelle,  ; dem  „Stadt-Fernsprechamt“  übertragen 
wurde.  Am  15.  Januar  1887  wurde  bereits  das  Vermittelnngs- 


amt  IX  dem  Betrieb  übergeben.  Ende  1888  betrug  die  An- 
zahl der  Anschlüsse  9102;  im  Laufe  dieses  Jahres  wurden 
55  584  816  Verbindungen  zwischen  den  Theilnehmern  in  Berlin 
und  1367  448  Verbindungen  mit  den  Vororten  geforlert:  rechnet 
man  noch  die  Verbindung  mit  den  Fernorten  hinzu,  so  hat  jeder 
der  Theilnehmer  durchschnittlich  täglich  17  Mal  die  Fernsprech- 
leitung benutzt.  — Die  gewaltige  Anhäufung  von  Fernsprech- 
drä,hten  auf  den  Häusern,  sowie  die  Nachtheile  der  oberirdischen 
Leitung  überhaupt  führten  dazu,  die  Legung  unterirdischer 
Kabel  in  Betracht  zu  ziehen.  Dieser  standen  jedoch  manche 
Bedenken  wegen  der  Beleuchtungskabel  entgegen,  die  erst  nach 
langen  Verhandlungen  durch  den  zwischen  dem  Beichs-Postamt 
und  dem  Magistrat  am  9.  August  1888  geschlossenen  Vertrag 
ihre  Erledigung  fanden. 


Aus  Italien. 

3^  garantirte  Eisenbahnobligationen. 

Die  Eisenbahnpolitik  der  Italienischen  Begierung  in  den 
Jahren  1884  und  1885,  in  denen  die  Grundlagen  der  jetzigen  Ge- 
staltung des  Italienischen  Eisenbahnwesens  gelegt  wurden,  ging 
dahin,  beim  Bau  der  neuen  Eisenbahnlinien,  des  sogenannten 
Ergänzungsnetzes,  die  benöthigten  Mittel  lediglich  durch  Aus- 
gabe 3 % staatsgarantirter  Eisenbahnobligationen  zu  beschaffen 
und  die  3 grossen  Betriebsgesellschaften  zur  Aufbringung  der 
Baukapitalien  weiter  nicht  heranzuziehen.  Das  Italienische 
Eisenbahngesetz  vom  Juli  1888  hat  eine  andere  Bichtung  der 
Eisenbahnpolitik  zur  Grundlage.  Zum  Bau  der  in  diesem  Ge- 
setze beschlossenen  1 059  km  neuer  Eisenbahnlinien  werden  auch 
die  ßetriebsgesellschaften  selbst  mit  herangezogen.  Dieselben 
bringen  das  Baukapital  auf  und  erhalten  vom  Staate  Bau- 
beihilfen, sowie  nach  Beendigung  der  Bauten  his  zum  Ablauf  , 
der  Konzession  eine  jährliche  kilometrische  Beihilfe  von 
20  500  L.  für  das  Kilometer.  Dafür  geht  aber  wieder  das  Eigen-  \ 
thura  der  neuen  Linien  an  den  Staat  über.  Diese  neuen  Linien,  , 
zu  deren  Erbauung  somit  der  Staat  und  die  Eisenbahngesell- 
schaften  zusammen  wirken,  sind  die  folgenden:  1.  Bei  der  Ge- 
sellschaft der  Südlichen  Bahnen:  Lecco-Colico  39,000  km,  Boc- 
chetta-Melfi-Potenza  67,600  km,  Bocchetta-Melfi-Gioia  del  Colle 
138,400  km,  Solmona  - Isernia  128,100  km  , Barletta  - Spiuazzola 
63,600  km,  zusammen  436,700  km.  2.  Bei  der  Mittelmeerbahn: 
Valletri-Terracina  77  031  km,  Speranise-Gaeta  54,270  km,  Genua- 
Ovada-Asti  92,608  km  Avellino  - Ponte  S.  Venere  102,263  km, 
Cornia-Piombino  13,809  km,  Cuneo-Saluzzo  31,521  km,  zusammen 
389,502  km.  3.  Bei  der  Gesellschaft  der  Sizilianischen  Bahnen : 
Scordia  - Caltagirone  51,520  km,  Note  Licata  180,048  km , Ver- 
bindung des  Bahnhofs  mit  dem  Hafen  in  Syracus  1,250  km,  zu- 
sammen 232,818  km.  Das  Baukapital  der  Eisenbahngesellschaften 
ist  durch  Erhöhung  ihres  Aktienkapitals  und  darauf  gegründete  t 
Ausgabe  von  Obligationen  aufzubringen  bezw.  bereits  aufge- 
bracht. Die  Kapitalserhöhungen  betragen  bei  der  Gesellschaft 
der  Südlichen  Bahnen  30  Millionen  Lire  (von  180  auf  210  Mil- 
lionen), bei  der  Mittel ineerbahn  45  Millionen  Lire  (von  135  auf 
180  Millionen)  und  bei  der  Gesellschaft  der  Sizilianischen  Bahnen 
5 Millionen  Lire  (von  15  auf  20  Millionen),  zusammen  _ also 
80  Millionen  Lire.  Daraufhin  sind  die  Gesellschaften  nach  ihren 
Statuten  berechtigt,  den  doppelten  Betrag  an  Obligationen  aus- 
zugeben. Die  Kapitalsbeschafifung  des  S^taates  durch  Ausgabe 
Eisenbahnobli“;ationen  beschränkt  sich  hei  den  neuen  Linien 
auf  die  von  ihm  zu  leistenden  Beihilfen  und  Jahresbeträge, 
welche  sich  auf  alle  drei  Gesellschaften  vertheilen.  Von  den 
422  500  Stück  Obligationen  der  Serie  E.  entfallen  dem  Nenn- 
werthe  nach  auf  die  Gesellschaft  der  Südlichen  Bahnen  203  700  = 

101  850  000  L.,  auf  die  Mittelmeerbahnen  207  900  = 103  950  000  L., 
auf  die  Sizilianischen  Bahnen  10  900  = 5450000  L.  Die 
vier  älteren  Serien  A.,  B.,  C.,  D.  und  die  neue  Serie  E.  der 
Z%  Italienischen  Eisenbahn  - Obligationen  sind  einander  voll- 
kommen gleichgestellt  und  besitzen  ein  und  dieselben  Garan- 
tien. Das  Uebernahmekonsortium  bringt  zunächst  nur  einen 
Theilbetrag  von  250000  Stück  zum  Kurse  von  zur  Ver- 

gebung. 

Ein  Kanal  zwischen  Born  und  dem  Meere. 

Der  schon  oft  angeregte  Plan,  Born  durch  einen  Kanal 
mit  dem  Meere  zu  verbinden  und  zum  Seehafen  zu  machen, 
wird  jetzt  abermals  zur  Berathung  gelangen.  Wie  der  „Köln. 
Ztg.“  aus  Born  gemeldet  wird,  hat  der  Ingenieur  Oberholzer 
einen  vollständigen  Plan  ausgearbeitet,  der  zunächst  von  dem 
Bezirksausschüsse  für  Häfen,  Küsten-  und  Leuchtthurms- 
Anlagen  geprüft  wird.  Der  Ausschuss  ist  zu  diesem  Zwecke 
durch  einen  höheren  Flottenoffizier,  einen  Stabsoffizier  vom 
Ingenieurkorps,  das  Haupt  des  Civilingenieurwesens,  einen 
Kapitän  der  Handelsflotte,  einen  Vertreter  des  Bürgermeisters 
und  einen  Vertreter  der  Handelskammer  verstärkt  worden  und 
tagt  unter  dem  Vorsitz  des  Präfekten.  In  der  ersten  Sitzung 
des  Ausschusses  kam  es  zu  einer  allgemeinen  vorläufigen  Be- 
sprechung, worauf  der  Urheber  des  vorliegenden  Entwurfs 


— 897  — 


eingehende  technische  Erläuterungen  gab  Alsdann  wurde 
vom  Vorsitzenden  der  Antr^  gestellt  und  vom  Ausschüsse 
genehmigt,  dass  die  beiden  Otfissiere  der  Elotte  und  des  Inge- 
nfeurkm-ps  im  Verein  mit  dem  Chef  des  Civibngemeurwesens 
und  dem^  Kapitän  der  Handelsflotte  als  Unterausschuss  an  die 
Prüfung  der^  Sache  herantreten  und  dem  Gesammtausschusse 
demnächst  von  den  Gesichtspunkten  ihrer  Wirkungskreise  Be- 
richt erstatten  sollten. 

Mittelmeerhahn. 

Auf  der  Tagesordnung  der  zum  28.  d.  Mts.  nach  Mailand 
einbemfenen  Generalversammlung  steht  neben  Vorlegu^  des 
Geschäftsabschlusses  und  der  sonstigen  regelmässigen  Gegen- 
stände auch  die  Genehmigung  der  Ueberemkuntt  voni  20.  April 
dieses  Jahres,  betreffend  die  Konzession  tur  eine  Eisenbahn 
von  Rom  nach  V i t e r b o mit  Zweigbahn  von  Capranica 
nach  Ron  ciglione. 

Schiedsgericht. 

Für  den  26.  November  ist  seitens  der  Regierung  ein 
Schiedsgericht  einberufen  zur  Entscheidung  des  Streites  zwischen 
der  Mittelmeer-  und  der  Adriatischen  Eisenbahn  wegen  des 
Baues  der  Linie  Rom  - Viterbo,  deren  Konzession  der  ersteren 
Bahn  verliehen  ist,  während  letztere  behauptet,  das  Vorzugs- 
recht auf  Ausführung  derselben  zu  besitzen. 

Aus  Russland. 

Eisenbahn  Verstaatlichung. 

Wie  der  „Grashdanin“  erfahren  haben  will,  ist  die  Ent- 
scheidung der  Frage  wegen  Ueberganges  der  L i b a u - R o m - 
nrer  ifisenbahn  an  die  Krone  bis  aut  weiteres  auf  ge- 
schoben worden. 

Weichsel-  und  Warschau-Terespoler  Eisenbahn. 

Der  Direktor  der  Weichselbahn  und  der  Warschau-Teres- 
noler  Bahn,  Herr  L e o n G n o i n s k i,  hat  auf  eigenen  Antrag 
Lilien  Abschied  erhalten.  An  seine  Stelle  ist  zum  Direktor  der 
bisherige  Sektionschef  Paskowski  ernannt  worden. 

Siidwestbahn. 

Die  Verwaltung  hat  zum  Zwecke  der  Beleihung  von  Ge 
treide  mit  der  Petersburger  Kommerzbank  einen  Vertrag  abge- 
schlossen, nach  welchem  diese  der  Bahn  einen  Kredit  von 
1%  Millionen  Rubel  eröffnet  und  sich  bereit 
der  Folge  weitere  Summen  vorzuschiessen.  Die  Reic^bank 
hat  übrigens  dieser  Tage  auch  Anweisung  erhalten,  der  Wladi- 
kawkaaer  Eisenbahn  ein  Konto  für  G®treide-Darlehnsoperatio^ 
bis  zum  Betrage  von  500  000  R.  offen  zu  halten.  Die  Stldwest- 
bahn  hat  ferner  die  Erlaubniss  erhalten,  Handelsagenturen  in 
Odessa,  Königsberg  und  Danzig  zu  eröffnen,  welche  die  Aut- 
träge  hinsichtlich  der  Lagerung,  des  Verkaufs  usw.  des  Ge- 
tremes  zur  Ausführung  zu  bringen  haben.  Zu  dem  gleichen 
Zwecke  wird  eine  Agentur  von  der  Wladikawkaser  Eisenbahn 
in  Noworossiisk  eröffnet  werden. 

Iwangorod-Dombrowaer  Eisenbahn. 

Die  Aktionäre  der  Bahn  sind  für  den  16./28.  November 
nach  Warschau  zur  ordentlichen  Generalversaminlung  einge- 
laden Auf  der  Tagesordnung  steht  der  Etat  für  das  ßetriebs- 
iahr  ‘l890,  Bevollmächtigung  der  Direktion  zu  verschiedenen 
i.usgahen  aus  dem  Betriebskapital  u.  a.  Falls  die  Generalver- 
sammlung nicht  beschlussfähig  sein  sollte  wird  gleichzeffig 
eine  zweite  Generalversammlung  aut  den  30.  Novemher/12.  De- 
zember einberufen. 

Riga-Tuckumer  Eisenbahn. 

Die  verzweifelte  Lage,  in  welcher  sich  die  Riga-Tuckumer 
Eisenbahn  infolge  ihrer  gering^  Rentabilität  befindet,  hat 
gegenwärtig  nach,  dem  „Rishski  Westnik“  die  aussersten  Gren- 
fen  erreicht  Wie, man  behauptet,  werde  diese  Bahn  zeitweilig 
der  Riga-Mitauer  Bahn  in  Verwaltung  gegeben  werden;  die 
endgültige  Entscheidung  ihres  weiteren  Schicksals  soll  bis  zur 
Entscheidung  der  Frage  über  die  Weiterführung  dieser  Bahn 
nach  Windau  vertagt  werden. 


Aus  Südamerika. 

Brasilien. 

Wie  gut  einige  Südamerikanische  Bahnen  ihr  Anlage- 
kapital verzinsen,  davon  legt  die  San  F aul  o - E i s e n b a h n 
ein  beredtes  Zeugniss  ab.  Diese  139  km  lange  Bahn  hatte  im 
Jahre  1886  bei  einer  Einnahme  von  6 799  226  Milreis  und  einer 
Ausgabe  von  2 938  847  Mrs.  einen  Ueherschuss  von  3 860  379  Mrs.; 
im  Jahre  1887  hinterliessen  die  Betriebseinnahmen  von  6 378  97b 
Milreis  bei  einer  Ausgabe  von  2881919  Mrs.  einen  Ueherschuss 


von  3 497056  Mrs.  und  im  Jahre  1888  stiegen 
auf  6 800781  Mrs.,  während  die  Ausgaben  sich  auf  2 417  6^  Mrs. 
fivTn'lssifften  so  dass  der  Ueherschuss  sich  auf  4 383097  Mrs. 
erhöhte^  Dies  ergibt  eine  Verzinsung  von  18,6  % des  2 6M0TO  F 
betragenden  gewährleisteten  Anlagekapitals  gegen  14,8  % im 
Vorjahre.  a 

Wir  berichteten  in  Nr.  67  S.  683  d,  Ztg.  dass  die  San 
Paulo  and  Rio  de  J a n e i r o ■ E i s e n b a h n g e s e 1 1 - 
Tchaf  t im  Jahre  1888  einen  Gewinn  von  7 ^ vertheilt  hat;  wir 
tlauben  nochmal  darauf  zurückkommen  zu  sollen,  weil  dies  das 
Se  Jahr  ist,  in  welchem  es  der  Gesellschaft  möglich  war  die 
7 % gewährleisteten  Zinsen  ohne  Inanspruchnahme  des  Staats- 
scLtzes  aus  eigenen  Mitteln  aufzubringen.  Ueber  den  hierzu 
erforderlichen  Betrag  verblieb  sogar  noch  ein  ^eberschuss  von 
97  805  Mrs,  welcher  zur  Hälfte  zwischen  der  Gesellschaft  und 

dem  Staate  getheilt  wird,  bis  sämmtliche  Vorschüsse  des  Staates 

-!  welche  bis  jetzt  die  Höhe  von  6 589  028  Mrs. 

abgetragen  sind.  Die  Betriebseinnahmen  dieser  Falm  betrugen 
im^Tahre  1887  1 329  590  Mrs.  und  hinterliessen  bei  einer  Aus- 
gabe von  912030  Mrs.  einen  Ueherschuss  von  417560  Mrs.,  'um- 
fu  noch  ein  Uebertrag  von  12  882  Mrs.  aus  dem  Vorjahre  kam, 
im  Jahre  1888  stiegen  die  Einnahmen  auf  1 549 160  Mrs.,  während 
die  AusgabS  auf  828  277  Mrs.  sich  ermässigten, 

UeberscLss  sich  auf  720  883  Mrs.  erhöhte,  dem  noch  ein  Ueber- 
trag von  9 559  Mrs.  aus  dem  Vorjahre  hinzutrat. 

Die  Alagoas-Eisenbahngesellschaft,  welche 

_ wie  wir  in  Nr.  67  S.683  d.  Ztg  berichteten  --  die  Konze^ 
zum  Bau  einer  Zweigbahn  nach  Assemhlea  erhalten  hat,  büdete 
drh  1^  jXe  1884  zum  Bau  einer  Eisenbahn  von  dem  Hafen 
Maceio  das  Mundahuthal  aufwärts  nach  Imperatriz,  welch 
letztere  im  Jahre  1885  eröffnet  wurde;  die  Einnahmen  nahmen 
von  Jahr  zu  Jahr  zu,  bis  sie  1888  infolge  von  Tarifermassigungen 
Itwas  zurückgingen.  Um  die  Erträge  bedeutend  zu  erhoben, 
beschloss  die^  Gesellschaft,  die  Zweigbahn  nach  Assemblda, 
welcL  dem  Laufe  des  Parahybaflusses  ÄTn 

weil  nach  der  amtlichen  Statistik  mindestens  die  Hallte 
Maceio  zur  Ausfuhr  gelangenden  Baumwolle  bezw.  ®®®  f 
aus  dem  ziemlich  dicht  bevölkerten  F^rahybathale  herruhi^t 
Das  Aktienkapital  besteht  aus  300.000.^, 

Gesellschaft  zum  Bau  der  Hauptlinie  eine  mit  6 % verzinsiicne 
Anleihe  von  197  500  SS  und  neuerdings  zum  Bau  der  Zweigbahn 
änfmit"5  ? leLibJsliche  Anleihe  von  200  000  f 
für  ihr  gesammtes  Kapital  geniesst  dieselbe  auf  30  Jahre  eine 
staatliche  Zinsbürgschaft  theils  von  7,  theils  von  6 ,o- 

Wenn  auch  die  Provinz  Minas  Geraes  --  getrennt 
durch  die  schmalen  Provinzen  Rio  de  Janeiro  und  Espmtu 
Santo  - nicht  das  Meer  erreicht,  sp  ist  sie  vermöge  ih  es 

Erz-  und  Diamantenreichthums  eine  der  bedeutendste 
Reiches;  die  Piovinzialregierung  glaubte  ^^®b^S.  J®?®^ 
Reichthums  wesentlich  beitragen  zu  können,  wenn  sie  bei  der 

Bewilligung  von  Eisenbahnkonzessionen  sowie  bei  der  U^er 

LTme  Lon  Zinsbürgschaften  ein  möglichst  J^®^  g®b®°d®s  ^t- 
gegenkommen  bewies.  Es  konnte  nicht  bleiben,  dass  das 
felbe  auch  für  Bahnen,  deren  Bau  nicht 

dürfniss  entsprach,  ausgenutzt  wurde,  so  |"s 

Zeit  vorliegenden  Konzessionsgesuche  bewilligt  wurden  das 
von  der  Provinz  gewährleistete,  auf  den  «au  von  Eisenbahnen 
verwendete  KaniUl  die  Höhe  von  200  Millionen  Milreis  er- 
reichen würde.  ^Der  Präsident  der  Provinz  sah  sich  veranlasst, 
Lnen  Ingenieurausschuss  einzusetzen,  welcher  zu  ?>ater3uchen 
E welfhe  Vortheile  die  neuen  Bahnen  der  Provinz  bringen 
können  und  welcher  Verkehr  sich  auf  denselben  erwarten  lasst. 

Wenn  somit  auch  grössere  Vorsicht  bei  ^bernahme 
von  Zinsbürgschaften  obwaltet,  so  ist  dm  Pr 

Versammlung  noch  in  letzter  Zeit  zu  solcher  Bürgschaft  bereit 

Iew“Enn  es  die  Interessen  der  Provinz  erforderten ; durch 

&tz  vom  1.  August  d.  J.  ist  der  S a p u c a h y - E.i  s e n h ahn- 
Gesellschaft  eine  7^  Verzinsung  desjenigen  TegSen 

■7nr  Verläugeruno-  ihrer  in  der  Provinz  San  Paulo  gelegenen 
L^nie  bEzu  de"r  der  Santa  Isabel  do  Pi®  Prelo-Gesellschaft 
gehörigen  Eisenbahn  Lavras- Jacutmga  ®’^forderlich  ist,  gewä^^^^ 
leistet  worden ; wegen  der  Konzession  dieser  Strecke  muss  sich 
die  Gesellschaft  indessen  an  die  Reichsregierung  wenden,  d 
die  Bahn  alsdann  das  Gebiet  einer  Provinz 

Dass  übrigens  diese  Gegend  neuen  P^bnlinien  einen 
Verkehr  zu  versprechen  scheint  geht  daraus  ! 

über  ein  Netz  von  170  km  verfügende  . M i n a s a n d Rio 
Ravlway-Company  sich  bei  der  Regierung  um  die  Erwei 
terung  demselben  Lm4t,  und  zwar  1-  ““ 

L-M6  bi»  »p  tä  l um 


ihrer  Lmie  bis  zu  einem  scninoareu 

2.  um  den  Bau  einer  Abzwmgung,  nach  Campan^  und  3,  um 
die  Einrichtung  einer  Schiffsverbindung  auf  dem  Rio  Verde 
zwischen  Salto^ Grande  da  Miituca  und  der  Mundung  des  Rio 

Sapucahy.^^^  Provinz  Rio  de  Janeiro  wird  eine  neue  Bahn 
zwischen  Macahd  und  der  Serra  »^o  Frade,  die  Maoalie- 
Central-Eisenbahn,  gebaut  werden,  am  19.  Juli  d.  J.  ist 


der  die  endgültigen  Baupläne  dieser  Linie  genehmigende  Erlass 
veröffentlicht  worden. 

Der  Gemeinderath  der  in  der  Provinz  San  Paulo  gele- 
genen Stadt  M o g y m i r i m hat  mit  einem  Herrn  Luiz  Matheus 
Maylasky  einen  Vertrag  wegen  Anlage  einer  Strassenbahn 
zwischen  Mogymirim  und  dem  Flecken  Resaca  geschlossen. 


Entscheidungen  des  Oberverwaltungsgerichts. 

V.  0.  Kommunaleinkommenhesteuerung  des  Preiissischen 
Fiskus  aus  verpachteten  (vermietheten)  Lagerschuppen.  Selbst- 
ständige gewerbliche  Anlage  innerhalb  der  Staatseisenbahn- 
unternehmnug.  Aus  den  Entscheidungsgrün  den:  „Von 
der  Eisenbahndirektion  zu  B.  ist  in  Befolg  der  Vorschritt  im 
Schlusssätze  des  § 2 des  Kommunalabgabengesetzes  vom  27.  Juli 
1885  maassgebend  festgestellt  worden,  dass  die  vom  Fiskus  ver- 
pachteten Lagerschuppen  als  eine  selbständige  gewerbliche 
Unternehmung  nicht  zu  betrachten  sind.  Dass  die  zu  einer 
solchen  Feststellung  „zuständige  Oberverwaltungsbehörde“  hier 
die  Eisenbahndirektion  ist,  kann  nach  der  staatlichen  Behörden- 
organisation nicht  füglich  bezweifelt  werden.  — Bei  solcher 
Lage  der  Sache  erübrigt  nur  die  Annahme,  dass  die  fraglichen 
Lagerschuppen  zu  dem  einheitlichen  staatlichen  Eisenbahn- 
unternehmen gehören,  dessen  § 5 des  Gesetzes  gedenkt.  Ob  sie 
aber  innerhalb  dieses  Unternehmens  eine  für  sich  bestehende 
gewerbliche  Anlage  darstellen,  wie  solche  Absatz  1 desselben  § 2 
als  Bedingung  für  die  Besteuerung  des  fiskalischen  Einkommens 
durch  die  Belegenheitsgemeinde  voraussetzt,  diese  Frage  ist 
mit  der  gedachten  Auskunft  nicht  entschieden  und  konnte  auch 
von  der  genannten  Behörde  nicht  entschieden  werden,  da  sich 
dieselbe  mit  deren  Beantwortung,  welche  von  der  ihr  im  Schluss- 
sätze dieses  Paragraphen  zugewiesenen  Aufgabe  durchaus  ver- 
schieden ist,  gar  nicht  zu  befassen  hatte.  Die  Entscheidung  der  Frage 
ist  daher  der  völlig  freien  Beurtheilung  des  Verwaltungsrichters 
unterstellt.  — Wenn  nun  auch  diese  Frage  dahin  beantwortet 
wird,  dass  die  Lagerschuppen  im  Sinne  jenes  Absatzes  1 des 
§ 2 a.  a.  0.  eine  selbständige  gewerbliche  Anlage  ausmachen, 
so  ergibt  sich  daraus  gleichwohl  immer  noch  nicht  das  Recht 
der  Belegenheitsgemeinde  zu  der  von  ihr  erhobenen  Steuer- 
forderung. Denn  bildet  der  dem  Eisenbahnfiskus  zufiiessende 
Pachtzins  einen  Theil  der  Einnahme  der  einheitlichen  abgaben- 
pfiichtigen  Eisenbahnunternehmung  des  Staates  (§  5 a.  a.  0.), 
so  würde  die  Gemeinde  B.  an  der  Be.steuerung  dieses  Ein- 
kommens nur  dann  theilnehmen,  wenn  dem  Eisenbahnfiskus 
innerhalb  des  Gemeindebezirks  aus  dem  hier  fraglichen  Besitze 
Ausgaben  an  Gehältern  und  Löhnung  erwachsen  (§  7 b a.  a.  0.). 
Letzteres  ist  aber  unbestritten  nicht  der  Pall.  Und  selbt  wenn 
mner  Pachtzins  nicht  schon  in  dem  Reinerträge  des  fiskalischen 
Eisenbahnunternehmens  zur  Besteuerung  zu  bringen  wäre,  so 
würde  dennoch  die  beklagte  Gemeinde  denselben  nicht  etwa 
als  Einkommen  aus  Besitz  selbständig  und  für  sich  zur 
Besteuerung  ziehen  können,  dies  schon  um  deshalb  nicht,  weil 
der  Fiskus  nach  der  positiven  Vorschrift  des  Absatzes  2 des  § 1 
des  Gesetzes  ausscbliesslicb  das  Einkommen  aus  den  von  ihm 
betriebenen  Gewerbe-,  Eisenbahn-  und  Bergunternehmungen, 
sowie  aus  den  Domänen  und  Forsten  zu  versteuern  hat.  Dass 
die  fraglichen  Lagerschuppen  aber  nicht  zu  den  letztgedachten 
Arten  des  fiskalischen  Besitzes  gehören,  steht  ausser  Frage.  — 
Bei  dieser  Lage  des  bestehenden  Rechts  kann  es  endlich  völlig 
dahingestellt  bleiben,  ob  sich  anderenfalls  die  erhobene  Steuer- 
forderung etwa  auf  den  Absatz  3 des  § 2 a.  a.  0.  gründen  Hesse, 
wonach  dann,  wenn  der  Betrieb  nicht  auf  Rechnung  des  Eigen - 
thümers  der  zum  Betriebe  gehörenden  Grundstücke  und  An- 
lagen geführt  wird,  das  Pacht-  oder  sonstige  Einkommen  des 
Eigenthümers  aus  diesem  Besitze  der  Abgabenpflicht  in  den- 
selben Gemeinden  unterliegt,  in  welchen  das  Einkommen  aus 
dem  Betriebe  abgabepflichtig  ist.  Denn  selbst  wenn  diese  Be- 
stimmung unter  der  Voraussetzung,  dass  es  sich  hier  um  einen 
nichtfiskalischen  oder  um  einen  fiskalischen  Besitz  handelte,  die 
streitige  Steuerforderung  an  sich  ganz  oder  t heilweise  be- 
gründen könnte,  so  erscheint  ihre  Anwendung  jedenfalls  schon 
durch  die  im  § 1 eingeführte  Beschränkung  der  fiskalischen 
Steuerpflicht  ausgeschlossen.  — Nach  alledem  lässt  sich  die 
Veranlagung  des  Eisenbahnfiskus  nach  seinem  Einkommen  aus 
den  Lagerschuppen  zu  den  Gemeindeabgaben  in  B.  nicht  recht- 
fertigen.“  (Erk.  des  I.  Senats  des  Oberverwaltungsgerichts  vom 
16.  März  1889  in  dem  „Preuss.  Verwalt.-Bl.“  Bd.  XI  S.  40.) 


Bücherschau. 

Die  Rechtsurknnden  der  Oesterreichischen  Eisenbahnen. 
Sammlung  der  die  Oesterreichischen  Eisenbahnen  betreffenden 
Spezialgesetze , Konzessions-  und  sonstigen  Rechtsurkunden. 
Herausgegeben  von  Dr.  Rudolf  Schuster  Edler  von  B o n - 
nott,  K.  K.  Ministerial- Vizesekretär,  und  Dr.  August  Wee- 


ber,  K.  K.  Ministerialkonzipist.  Verlag  von  A.  Hartleben  in 
Wien.  In  ca.  15  Heften  ä 1,20  fl.  = 2,25  Ji 

Seit  dem  Erscheinen  des  letzten  Ergänzungsbandes  der 
im  Aufträge  des  K.  K.  Handelsministeriums  von  Josef  Ritter 
von  Pollanetz  und  Dr.  Heinrich  Ritter  von  Wittek  herausge- 
gebenen Oesterreichischen  Eisenbahn  - Gesetzsammlung,  welche 
sich  ebenso  sehr  durch  Vollständigkeit  als  Uebersichtlichkeit 
auszeichnete,  sind  nunmehr  bald  12  Jahre  verflossen. 

Seit  dieser  Zeit  haben  sich  in  Bezug  auf  den  in  der  er- 
wähnten Sammlung  behandelten  Rechtsstoff  zahlreiche  und 
weittragende  Aenderungen  ereignet. 

Diese  Veränderungen  betrafen  sowohl  das  allgemeine 
Eisenbahnrecht,  welches  in  allen  seinen  Theilen  organisch  fort- 
gebildet, ja  in  mehreren  wichtigen  Materien,  z.  B.  hinsichtlich 
der  Expropriation  für  Eisenbahnzwecke  und  bezüglich  des  Lo- 
kalbahnwesens, völlig  neu  gestaltet  wurde,  als  auch  insbeson- 
dere die  Rechtsverhältnisse  der  einzelnen  Eisenbahnnnter- 
nehmungen. 

In  letzterer  Beziehung  braucht  nur  an  die  durchgreifenden 
Aenderungen  erinnert  zu  werden,  welche  mit  der  Bildung  des 
mächtigen , weit  ausgedehnten  Staatsbahnnetzes  infolge  der 
Verstaatlichung  mehrerer  grosser  Privateisenbahnen,  auf  die 
Neugestaltung  der  Rechtsverhältnisse  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  sowie  auf  das  Entstehen  zahlreicher  Lokalbahnen 
in  allen  Theilen  des  Reiches  verbunden  waren. 

In  den  betheiligten  Eisenbahnkreisen  machte  sich  daher 
bereits  seit  längerer  Zeit  der  dringende  Wunsch  geltend,  dass 
diese  fühlbare  Lücke  durch  eine  neue  den  dermaligen  Stand 
der  Gesetzgebung  wiedergebende  Sammlung  der  Oesterreichi- 
schen Eisenbahngesetze  und  Konstitutivurkunden  ausgefüllt 
werde. 

Die  von  Dr.  Viktor  Röll  herausgegebene  Sammlung  der 
Oesterreichischen  Eisenbahngesetze  hat  dem  erwähnten  Be- 
dürfnisse, insoweit  sich  dasselbe  auf  das  allgemeine  Eisenbahn- 
recht bezog,  mit  Erfolg  Rechnung  getragen.  Dagegen  fehlt  es 
dermalen  noch  an  einer  neuen  Bearbeitung  des  besonderen 
Theiles  der  Pollanetz  - Wittek’schen  Sammlung , • welcher  den 
die  einzelnen  Eisenbahnen  betreffenden  speziellen  Gesetzen  und 
Rechtsurkunden  gewidmet  ist.  Diese  Lücke  soll  die  Schuster- 
Weeber’sche  Sammlung  ausfüllen.  Die  Herausgeber  haben  sich 
nach  dem  uns  vorliegenden  Prospekte  die  Aufgabe  gestellt, 
„sämmtliche,  die  einzelnen  Oesterreichischen  Eisenbahnen  be- 
treffenden grundlegenden  Gesetze,  Konzessionsurkunden,  Ueber- 
einkommen  Protokolle,  Ministerialerlasse  usw.,  soweit  dieselben 
zur  Zeit  des  Erscheinens  dieses  Werkes  noch  in  Geltung  sind, 
in  möglichster  Vollständigkeit  mit  ihrem  authentischen  Texte 
wörtlich  zum  Abdrucke  zu  bringen.  Ausserdem  sollen  zahl- 
reiche Anmerkungen  dort,  wo  es  zur  Erläuterung  einzelner 
Bestimmungen  erforderlich  erscheint,  Mittheilungen  historischen 
Inhaltes,  sowie  auch  Daten  über  sonst  bemerkenswerthe  that- 
sächliche  Verhältnisse  in  gedrängter  Kürze  zur  Darstellung 
bringen.“ 

Wie  das  uns  vorliegende  erste  Heft  des  Werkes,  welches 
die  K.  K.  Oesterreichischen  Staatsbahnen  zum  Gegenstände  hat, 
zeigt,  haben  die  Herausgeber  ihre  Aufgabe  vollkommen  richtig 
erfasst.  Wir  finden  in  diesem  Hefte  den  Wortlaut  all  der  Ge- 
setze und  Verträge,  die  den  Bau  und  die  Verstaatlichung  der 
Linien  betreffen,  welche  dermalen  das  Gebiet  der  K.  K.  Oester- 
reichischen westlichen  und  der  Istrianer  Staatsbahnen  bilden. 
Das  nächste  Heft  wird  die  Rechtsurkunde,  betreffend  die  Dal- 
matinischen und  Galizischen  Staatsbahnen  usw.  zum  Abdruck 
bringen.  In  den  folgenden  Heften  sollen  die  gemeinsamen 
Oesterreichisch-Ungariscben,  dann  die  älteren  Oesterreichischen 
Privatbahnen,  und  zuletzt  die  selbständigen  Lokalbahnen  be- 
handelt werden. 

Das  ge.sammte  Werk,  welches  handlich  und  geschmack- 
voll von  der  Verlagsbuchhandlung  A.  Hartleben  in  Wien  ausge- 
stattet worden  ist,  wird  in  beiläufig  15  Heften  k 8 Bogen  her- 
ausgegeben werden,  so  dass  sich  der  Preis  des  ganzen  Werks 
auf  etwa  34  M stellen  wird.  Dr.  K. 

P.  Stühlen’»  Ingenieurkalender  für  Maschinen-  und  Hüt- 
tentechniker. 1890.  Unter  Mitwirkung  von  R.  M.  Daelen, 
Civilingenieur,  Düsseldorf,  und  Ludwig  Grabau,  Civilingenieur, 
Hannover,  herausgegehen  von  Fried  r.  Bode,  Civilingenieur, 
Dresden»Striesen.  25.  Jahrgang.  Essen,  G.  D.  Baedeker. 

Seit  seinem  ersten  Jahrgang  (1866)  stellte  dieser  Kalender 
sich  die  Aufgabe,  „dem  Maschinen-  und  Hüttentechniker  für  den 
täglichen  praktischen  Gebrauch  ein  Notiz-  und  Taschenbuch 
darzubieten,  welches  demselben  zugleich  für  seine  technische 
Thätigkeit  die  wichtigsten  Tabellen,  Regeln  und  Formeln  an 
die  Hand  gibt,  die  bei  schnellen  Ueberschlagungen  auf  Reisen 
oder  in  der  Fabrik  unentbehrlich  sind“.  Gleichzeitig  vers^ach 
er,  „sich  durch  Berücksichtigung  der  Fortschritte  auf  der  Höhe 
der  Technik  zu  erhalten“.  Diese  Aufgabe  hat  P.  Stühlen’s  In- 
genieuikalender  stets  trefflich  gelöst  und  mit  allen  seither  er- 
schienenen Jahrgängen  sein  Versprechen  vollauf  gehalten. 
Diesen  Beweis  liefert  namentlich  auch  der  uns  vorliegende 


25.  (Jubiläums-)  Jahrgang,  welcher  wiederum  wesentliche  Ver- 
besserungen erfahren  hat;  so  sind  in  dem  Unterabschnitt  über 
.Biegungsfestigkeit“  die  Belastungsfälle  erheblich  vermehrt, 
Sas  Kanitel  über  „Dampfmaschinen“  ist  umgearbeitet  worden ; 
die  „Honorarnormen“  für  Arbeiten  des  Ingenieurs  und  Archi- 
tekten sind  den  neuesten  Festsetzungen  aus  dem  Jahre  1888 
gemäss  mitgetheilt.  Eine  praktische  Neuerung  besteht  auch 
darin,  dass  die  beiden  Abschnitte  „Eisenhüttenkun^de*  und 
„Elektrotechnik“  derart  eingeheftet  sind,  dass  sie  unbeschadet 
äes  übrigen  Einbandes  von  demjenigen,  welcher  des  einen  oder 
anderen  üieser  beiden  Abschnitte  nicht  bedarf,  aus  dem  Buche 
herausgenommen  werden  können.  Ueberhaupt  hat  die  Redak- 
tion durch  weise  Beschränkung  darauf  Bedacht  genommen, 
dass  man  den  Kalender  auch  wirklich  in  der  Tasche  bei  sich 
tragen  kann,  was  nicht  von  allen  sogenannten  „Taschenbüchern 
gilt  Diesem  lobenswerthen  Bestreben  verdankt  auch  das  als 
Ergänzung  beigefügte  „Westentaschenbuch“  sein  Bestehen;  in 
zierlicher  Ausstattung  bringt  dasselbe  nicht  minder  werthvolles 
Material  als  der  Kalender  selbst. 


Verschiedenes. 

Belgien:  Güterzugbremsen. 

Es  ist,  wie  die  „Railr.  Gazette“  mittheilt,  endgültig  be- 
schlossen, auf  den  Belgischen  Staatsbahnen  durchgehende 
Bremsen  für  die  Güterzüge  einzuführen.  Belgische  Zeitungen 
begrüssen  diesen  Entschluss  der  Verwaltung  aufs  lebhafteste 
und  heben  mit  Genugthuung  hervor,  dass  Belgien  der  erste 
Staat  in  Europa  ist,  welcher  diesen  wichtigen  Schritt  thut. 
(Wie  dabei  die  Schwierigkeit  .mit  den  fremden  Wagen  über- 
wunden werden  soll,  ist  nicht  gesagt.) 

Belgische  Eisenbahnagenturen  im  Auslande. 

Die  Belgische  Staatsbahnverwaltung  hat  auf  Staatskosten 
im  Auslande  Agenturen  eröfinet,  welche  alle  Veränderungen  in 
den  ausländischen  Eisenbahntarifen  nach  Brüssel  mittheilen, 
die  geeigneten  Maassnahmen,  um  die  Transporte  den  Belgischen 
Bahnen  zu  sichern,  studiren  und  angeben  sollen,  wie  den  a.us- 
ländischen  Industriellen  die  Benutzung  der  Belgiphen  Strecken 
zu  empfehlen  ist.  Bisher  gab  es  drei  staatliche  Agenturen  und 
zwar  in  Frankfurt  a/M.,  Wien  und  Mailand;  jetzt  wird  eine 
solche  in  Basel  errichtet.  Weitere  Agenturen  sind  für  London 
und  Salonich  geplant. 

Amerikanische  Elevatoren. 

Die  „American  Elevator  Company“  hat  Auftrag  erhalten 
zur  Ausführung  des  Elevatordienstes  in  der  Umgebung  von 
Queen  Anna  Mansions  (London).  Nach  Meldung  der  „Rai.r. 
Gaz.“  sollen  nicht  weniger  als  27  hydraulische  Aufzuge  in 
diesem  Gelände,  5 davon  für  Personendienst,  ausgefuhrt  werdeh. 
Dieselbe  Gesellschaft  hat  auch  die  Aufzüge  für  die  Albert- 
Gate-Mansions  in  Bestellung  erhalten.  Die  hydraulische  Muster- 


(standard)  Maschine  wird  durchweg  in  beiden  Fällen  zur  An- 
wendung kommen. 

China. 

Der  „Ostasiatische  Lloyd“  berichtet,  dass  das  Chinesische 
Telegraphennetz  noch  im  Laufe  dieses  Jahres  bedeutend  erwei- 
tert werden  soll.  Es  wird  eine  Telegraphenlinie  zwischen 
Peking  und  Lantschanfu,  Hauptstadt  der  Provinz  Kansuh,  her- 
gestellt werden.  Die  Linie  wird  durch  Tsinanfu,  Hauptstadt 
der  Provinz  Shantung,  geführt  werden.  Der  Oberingenieur  der 
Chinesischen  Telegrapnengesellschatt  ist  bereits  seit  dem  Monat 
Mai  d.  J.  mit  dem  Ausmessen  und  Auskunden  der  Strecke  be- 
schäftigt. Man  erwartet,  dass  die  Linie  vor  Ende  des  lautenden 
Jahres  in  Betrieb  genommen  werden  kann.  . 

Die  Dampfschifffahrt  auf  dem  mächtigen  Strome  Chinas, 
dem  Yangtszekiang,  entwickelt  sich  in  reger  Weise.  Die  erste 
Dampferverbindung  auf  dem  Yangtsze  zwischen  Hankau  und 
Shangai,  ist  vor  ungefähr  25  Jahren  zur  Einrichtung  gekom- 
men. Sie  erfuhr  jedoch  viele  Jahre  lang  keine  Erweiterung, 
nicht  weil  sie  einer  solchen  nicht  fähig  war,  sondern  weil  die 
Strecke  sich  in  den  Händen  von  3 grossen  Schifffahrts-Gesell- 
schaften befand,  gegen  welche  eine  Wettbewerbung  wenig  Aus- 
sicht auf  Erfolg  bot.  Vor  etwa  10  Jahren,  nachdem  der  Ver- 
kehr sich  allmählich  gehoben  hatte,  wurde  der  Versuch  gemacht, 
neben  den  grossen  Gesellschaftsdampfern  ein  Dampfschiff  mit 
geringerer  Tragfähigkeit  auf  der  Strecke  Shangai-Hankau  ein- 
zustellen.  Der  gute  Erfolg  dieses  Unternehmens  hat  dann 
mehrere  Rheder  veranlasst,  sich  an  der  Flussdampfschifftahrt 
auf  dem  Yangtszekang  zu  betheiligen.  Die  Dampfertiptte  aut 
diesem  Strome  besteht  gegenwärtig  aus  15  Schiffen  mit  msge- 
sämmt  17  485  t Tragfähigkeit.  Diese  Zahl  wird  m nächster  Zeit 
um  weitere  4 Dampfer  vermehrt  werden,  von  denen  einer  der 
Deutschen  Firma  J.  Bäseler  gehört,  welche  einen  gleichartigen 
Dampfer  bereits  auf  dem  Yangtszekiang  verkehren  lasst.  Die 
beiden  Schiffe,  welche  Deutsche  Flagge  führen,  w^den  einen 
fünftägigen  Personen-  und  Frachtverkehr  zwischen  Hankau  und 
Shangai  herstellen.  Die  Vermehrung  der  Dampfer  hat  auch 
eine  Ausdehnung  der  Fahrten  weiter  ms  Innere  des  Landes 
herbeigeführt,  indem  zwei  Schiffe  bereits  den  Verkehr  zwischen 
Hankau  und  Itschang,  welches  350  Seemeilen  oberhalb  von 
Hankau  gelegen  ist,  vermitteln.  Für  die  Strecke  Itscffang- 
Tschungking,  welch’  letzterer  Platz  300  Seemeilen  stromaufwärts 
von  Itschang  liegt  und  1 250  Seemeilen  von  der  Mundung  des 
Yangtszekiang  entfernt  ist,  hat  die  Chinesische  Regierung  den 
Verkehr  noch  nicht  freigegeben.  Man  erwartet  jedoch,  dass 
diese  Erlaubniss  alsbald  ertheilt  werden  wird.  Lm  zur  Be- 
fahrung der  Strecke  geeigneter  Dampfer  ist  bereits  fertigg^tellt, 
der  Ankauf  eines  zweiten  Dampfers,  welcher  genügende  4 ahrt- 
geschwindigkeit  hat,  um  die  oberhalb  Itschang  vorhanden m 
Stromschnellen  zu  überwinden,  ist  vorbereitet.  Es  ist  wahr- 
scheinlich, dass  der  Verkehr  mit  Tschungkmg  noch  m diesem 
Jahre  wird  beginnen  können.  („Ostas.  Lloyd.  ) 


1.  Güterverkehr. 

Oberschlesisch  - Rumänischer  Kohlen- 

1.  Der  Ausnahmetarif-  für  die  Beför- 
derung Öberschlesischer  Steinkohlen  etc. 
nach  Stationen  der  Rumänischen  Linien 
der  vormaligen  Lemberg  - Czernowitz- 
Jassy  Eisenbahn  (jetzt  Rumänischen 
Bahnen),  welcher  nach  unserer  Bekannt- 
machung vom  27.  September  d.  J.  mit 
Ende  November  d.  J.  ausser  Kraft  treten 
sollte,  bleibt  nochbisEndeDe- 
zember  d.  J.  in  Gültigkeit. 

2.  Mit  dem  1.  Januar  1890  tritt  an 
Stelle  des  vorgenannten  Tarifes  ein  neuer 
Ausnahmetarif,  welcher  gegen  den 
ersteren  Frachterhöhungen  enthält.  In 
den  Tarif  vom  1.  Januar  1890  ist  eine 
Anzahl  Stationen  der  Rumänischen 
Bahnen  neu  einbezogen  worden. 

Breslau,  den  16.  November  1889.  (2748) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Deutsch-Russischer  Eisenbahnverband . 
An  Stelle  des  für  die  Beförderung  von 
Eilgut  im  Deutsch-Russischen  Eisenbahn- 
verbände  über  Alexandrowo  auf  Seite  3 
des  Hefts  II  des  Gütertarifs  vom  20.  Ok- 
tober alten/1.  November  neuen  Stils  1888 
vorgesehenen  Zuschlags  von  2 Kopeken 


I.  Amtliche  Bekanntmachungen. 


Russische  Staatssteuer  für  die  Verkehrs- 
richtung von  Russland  nach  Deutsch- 
land  tritt  vom  1.  Januar  1890  neuen  Stils 
ab  für  beide  Verkehrsrichtun- 
gen ein  solcher  Zuschlag  von  2 4 für 

^^^mberg,  17.  November  1889.  , (2749) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Mit  den  Stationen  der.  Eisenbahn- 
Direktionsbezirke  Elberfeld  einschliess- 
lich der  Eisern-Siegener  Eisenbahn  und 
Köln  frechtsrh.),  sowie  der  Dortmund- 
Gronau-Enscheder , der  Georgs-Marien- 
hütten  - Eisenbahn  und  den  Stationen 
Bentheim,  Gildehaus  und  Schüttorf  der 
Niederländischen  Staatseisenbahn  wird 
die  Station  Huntlosen  der  Olden- 
burgischen  Staatseisenbahn  vom  20.  No- 
veniber  d.  J.  an  für  den  unbeschränkten 
Güterverkehr  zugelassen. 

Oldenburg,  den  12.  N ovember  1889.  (2750B) 
Grossherzogliche  Eisenbahndirektion. 
Oldenburgiscbe  Staatsbahn.  Zum  Güter- 
tarife für  den  Verkehr  zwischen  Sta- 
tionen des  Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Elberfeld  einschliesslich  der  Eisern-Sie- 

fener  Eisenbahn  einerseits  und  Stationen 
er  Oldenburgischen  Staatseisenbahnen 


andererseits  vom  1.  Juli  1887  wird  am 
20.  d.  Mts.  der  Nachtrag  V zur  Ausgabe 
gelangen.  . ' 

Derselbe  enthält  ausser  sonstigen  Aen- 
derungen  und  Ergänzungen  Entfernungen 
und  Frachtsätze  für  verschiedene  in  den 
Verkehr  neu  einbezogene  Stationen  des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks  Elberfeld. 

. Näheres  ist  bei  den  betheiligten  Güter- 
expeditionen zu  erfahren. 

Oldenburg,  den  12.  N ovember  1889.  (2751B) 

Grossherzogliclie  Eisenbalindirektion. 

Staatsbahn-Verkehr  Frankfurt-Beriin- 

Breslau.  Die  Frachtsätze  für  den  Ver- 
kehr der  diesseitigen  Stationen  mit  den 
Schlesisch-  Oesterreichischen  Grenzstatio- 
nen in  den  Staatsbahn-Verkehren  Frank- 
furt-Breslau und  Frankfurt-Berlin,  welche 
in  Gleichstellung  mit  den  entsprechen- 
den Frachtsätzen  des  Nordösterreich- 
Mittelrheinischen  Tarifs  am  1.  Septem- 
ber er.  zur  Einführung  gekommen  sind, 
treten  am  1.  Januar  k.  J.  mit  der  Maass- 
gabe ausser  Kraft,  dass  von  da  ab  die 
früher  bestandenen  Frachtsätze  dieser 
Verkehrsbeziehungen  wieder  zur  An- 
wendung kommen.  _ . 

Hierdurch  treten  in  einigen  Fällen 
Frachterhöhungen  ein. 


Auskunft  ertheilt  das  Verkehrsbüreau 
der  Unterzeichneten  Verwaltung.  (2752) 
Frankfurt  a/M„  den  12.  November  1889. 

Die  Königliche  Eisenbahndirektion. 

Im  Deutsch  - Niederländischen  Eisen- 
bahn-Verbände  tritt  am  1.  Januar 
1890  ein  Tarif  für  die  Beförderung  von 
Leichen, Fahr  zeugen  und  leben- 
den Thieren  im  Verkehre  zwischen 
Stationen  der  Kgl.  Preussischen  Staats- 
eisenbahnen (Direktionsbezirke  Hannover, 
Magdeburg,  Altona,  Berlin,  Erfurt,  Frank- 
furt a/Main),  der  Grossherzoglich  Olden- 
burgischen  Staatseisenbahnen  und  der 
Kgl.  Sächsischen  Staatseisenbahnen  einer- 
seits und  Stationen  der  Niedei’ländischen 
Verbandsbahnen  andererseits  in  Kraft. 
Durch  denselben  werden  aufgehoben  die 
Tarife  nebst  Nachträgen  für  die  Beför- 
derung von  Leichen,  Fahrzeugen  und 
lebenden  Thieren  1.  im  Niederländisch- 
NorddeutschenVerbande  vom  1.  Juni  1880, 

2.  im  Niederländisch-Westfälisch-Olden- 
burgischen  Verbände  vom  1.  November 
1880,  3.  im  Deutsch-Niederländischen  Ver- 
bände (provisorischer  Tarif)  vom  1.  No- 
vember 1884,  4 im  Ostdeutsch-Nieder- 
ländischen Verbände  vom  1.  März  1881, 
S.imBergisch-Märkisch-Niederländischen 
Verbände  vom  15.  Mai  1881  (Verkehr  mit 
den  Stationen  Altmorschen,  Bebra,  Beise- 
förth, Cassel,  Gerstungen,  Gunters  hausen, 
Guxhagen,  Hönebach,  Melsungen,  ßoten- 
bnrg,  Soest  und  Wilhelmshöhe),  6.  im 
Niederländisch  - Sächsischen  Verbände 
vom  1.  Juli  1881,  7.  im  Preussischen 
Staatsbahn- Verkehr  zwischen  Stationen 
der  Direktionsbezirke  Köln  (linksrheini- 
scher) und  Frankfurt  a/M.  vom  1.  April 
1882,  8.  desgl.  der  Direktionsbezirke  Köln 
(linksrh.)  und  Hannover  vom  1.  Juni  1882, 

9.  desgl.  der  Direktionsbezirke  Köln 
(linksrh.)  und  Berlin  vom  1.  April  1884, 

10.  desgl.  der  Direktionsbezirke  Köln 
(linksrh.)  und  Breslau  vom  1.  Juli  1884, 

11.  desgl.  der  Direktionsbezirke  Köln 
(linksrh.)  und  Erfurt,  einschliesslich  der 
Saal-,  Weimar  - Geraer,  Werrabahn  usw. 
vom  1.  Juni  1884  (7.— 11.  Verkehr  mit  der 
Station  Nymegen),  12.  im  Verkehr  zwi- 
schen Stationen  der  Köln-Mindener  Eisen- 
bahn und  Stationen  der  Niederländischen 
Bhein  - Eisenbahn  via  Emmerich  vom 
1.  Oktober  1880,  13.  der  Tarif  für  die  Be- 
förderung von  lebenden  Schweinen  in 
Wagenladungen  von  Kiel  nach  Amster- 
dam und  Rotterdam  vom  15.  Oktober  1883. 
Neben  zahlreichen  Frachtermässigungen 
treten  durch  den  neuen  Tarif  gegen  die 
Frachtberechnung  nach  den  zur  Auf- 
hebung kommenden  älteren  Tarifen  auch 
Frachterhöhungen  ein.  Nähere  Auskunft 
ertheilen  die  Verbandsverwall  ungen,  vom 
1.  Januar  1890  ab  auch  die  am  Verkehre 
betheiligten  Dienststellen,  ebenso  die 
Auskunftsbüreaus  und  Auskunftsstellen 
der  betheiligten  Verwaltungen.  Von  den- _ 
selben  oder  durch  deren  Vermittelung' 
ist  der  Tarif  auch  käuflich  zu  beziehen. 

Elberfeld,  12/11.  89.  (2753) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 
Vom  1.  Januar  1890  ab  scheiden  die 
Stationen  Crailsheim  und  Ulm  aus  dem 
Niederländisch  - Bayerischen  Verbände 
aus  und  werden  von  diesem  Zeiteunkte 
ab  die  hierfür  im  Niederländisch-Bayeri- 
schen Gütertai'ife  vom  1.  Juni  1883  nehst 
Nachträgen  enthaltenen  Frachtsätze  ohne 
Ersatz  aufgehoben. 

München,  den  10.  November  1889.  (2754) 
Namens  der  Verbands  Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

Schnorr. 

Magdeburg-BayerischerGüterverkehr. 
Aufhebung  der  Frachtsätze 


für  Crailsheim  und  Ulm.  Am 
1.  Januar  1890  treten  säramtliche  im 
Magdeburg  - Ba3'erischen  Taidf  enthal- 
tenen Fi-achtsätze  für  den  Verkehr  mit 
den  Stationen  Ci'ailsheim  und  Ulm  der 
Bayerischen  Staatsbahnen  ohne  Ersatz 
ausser  Kraft.  Mit  dieser  Maassregel 
sind  Verkehrsbeschränkungenund  Fracht- 
erhöhungen verbunden,  worüber  auf 
Verlangen  das  Verkehrsbüreau  in  Magde- 
burg nähere  Auskunft  ertheilt.  Für  den 
Verkehr  zwischen  Crailsheim  und  Ulm 
einerseits  und  Stationen  des  Eisenbahn- 
Direktionsbezirks  Magdeburg  anderer- 
seits sowie  zwischen  Ulm  einerseits  und 
den  Stationen  der  Neuhaidensleber  Bahn 
andererseits  kann  von  dem  genannten 
Tage  ab  direkte  Abfertigung  nur  noch 
insofern  stattfinden,  als  im  Mitteldeut- 
schen Gütertarife  Frachtsätze  mit  den 
bezüglichen  Stationen  der  Württem- 
bergischen  Staatsbahnen  vorhanden  sind. 

Magdeburg,  den  18.  November  1889.  (2755) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Berlin-Bayerischer,  Thtiringisch-ßaye- 
rischer  und  Ostpreussisch  - Bayerischer 
Verband.  Mit  Wirksamkeit  vom  1,  Ja- 
nuar 1890  treten  die  zur  Zeit  für  Crails- 
heim Bayer.  Staatsbahn  und  Ulm  Bayer 
Staatsbahn  bestehenden  • Frachtsätze 
ausser  Kraft, 

Erfurt,  den  17.  November  1889.  (2756) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 

als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Am  1.  Dezember  1.  J.  gelangt  der  Nach- 
trag  XIII  zu  dem  vom  1.  November  1879 
ab  gültigen  Theilll,  Tarif heft  Nr.  1 des 
Bayerisch  - Oesterreichisch  - Ungarischen 
Gütertarifs  zur  Einführung. 

Derselbe  enthält: 

1.  Ergänzung  des  Ausnahmetarifs  Nr.  5 
für  Kreide  etc., 

2.  neuen  Ausnahmetarif  Nr.  6 für  Güter 
aller  Art, 

3.  Ergänzung  des  Ausnahmetarifs  Ni’.  28 
für  Pflastersteine, 

4.  neuen  Ausnahmetarif  Nr.  29  für  rohe 
Marmorsteine, 

5.  neuen  Ausnahraetarif  Nr.  30  für  Samen 
und  Sämereien. 

München,  den  11.  November  1889.  (2757) 
Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

Schnorr. 

Schlesisch-Süddeutscher  Verband.  Mit 
Wirksamkeit  vom  1.  Dezember  1.  J.  ab 
wird  die  Station  Rybnik  in  den  Ausnahme- 
tarif 1 B für  Metalistückgüter  einbezogen. 
Die  Frachtsätze  bilden  sich  durch  An- 
stoss  von  0,30  Jl  pro  100  kg  an  die  be- 
züglichen Ausnahme  - Frachtsätze  der 
Station  Ratibor. 

München,  den  13.  November  1889.  (2758) 

Namens  der  Verbands  Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

Schnorr. 

Mitteldeutscher  Verband.  Mit  Gültig- 
keit vom  20.  d.  Mts.  ab  kommen  für 
den  Verkehr  zwischen  den  Stationen 
Elsterwerda,  Gera,  Leipzig 
(Bayer,  und  Dresd.  Bhf.),  Plag- 
witz  = Lindenau, Weida  und  Zeitz 
der  Sächsischen  Staatsbahnen  und  den 
Stationen  der  Strecke  Wiesbaden- 
Langenschwalbach  direkte  Fracht- 
sätze zur  Einführung,  über  welche  die 
betheüigten  Güterexpeditionen  Auskunft 
ertheilen.  ’ 

Dresden,  den  14.  November  1889.  (2759) 
Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 

Deutsch  - Russischer,  Libau  - Romnyer 
und  Kursk  - Kiewer  Verkehr.  Mit 
Gültigkeit  von  sogleich  wird  in  den 


Theilen  I und  II  des  Deutsch-Russischen 
Ausnahmetarifs  1,  des  Tarifs  für  den 
Libau  - Romnyer  und  für  den  Kursk- 
Kiewer  Verkehr  das  Waarenverzeichniss 
dahin  ergänzt,  dass  sowohl  für  die 
Russischen  wie  Deutschen  Strecken  die 
Frachtsätze  statt  nur  für  den  Oelsamen- 
Artikel  „Rübsensamen“  für  „Rübsamen, 
Rübesaat  und  Rübsen“  Anwendung 
finden. 

Bromberg,  den  9.  November  1889.  (2760) 
Königliche  Eisenhahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Main  - Neckarbahn  Mit  Gültigkeit 
vom  15.  d.  Mts.  ab  treten  im  Verkehr 
zwischen  den  diesseitigen  Stationen 
Friedrichsfeld,  Heidelberg  und  Schwetzin- 
gen einer-  und  Belgischen  Stationen 
andererseits  direkte  Ausnahmefracht- 
sätze für  Kohlen  in  Kraft. 

Näheres  bei  unseren  genannten  Expe- 
ditionen. 

Darmstadt,  den  11.  Nov.  1889.  (2761) 

Direktion  der  Main-Neckarbahn. 

Die  nach  unserer  Bekanntmachung  vom 
22.  November  v-  J.  lür  die  Beförderung 
von  Schafen,  Ziegen  und  Rin- 
dern in  Wagenladungen  von  den 
in  der  Provinz  Schlesien  gelegenen  Sta- 
tionen der  früheren  Oberschlesischen  und 
der  Rechte  Oderufer-Eisenbahn  nach  den 
in  den  Kreisen  Tarnowitz,  Tost=Gleiwitz, 
Zabrze,  Beuthen  O./Schl.,  Kattowitz  und 
Pless  gelegenen  Stationen  bis  Ende  dieses 
Jahres  gewährte  Frachtermässigung  von 
50  für  Schate  und  Ziegen  und  von 
25 'o  für  Rindvieh  wird  bis  Ende  Dezem- 
ber 1890  unter  der  Voraussetzung  ver- 
längert, dass  die  Grenze  bis  dahin  für 
die  genannten  Viehgattungen  gesperrt 
bleibt.  Sobald  die  Grenze  für  eine  der 
genannten  Viehgattungen  wieder  ge- 
öffnet wird,  tritt  für  iiiese  Viehgattung 
alsbald  die  normale  Frachtberechnung  ein. 

Diese  Frachtermässigung  wird  nur  für 
solche  Viehsendungen  gewährt,  welche 
für  die  vorgenanateu  Kreise  bestimmt 
sind  und  in  denselben  verbleiben. 

Breslau,  den  13.  November  1889.  (2762) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Norddeutscher  Eiseubahnverband.  Am 
1.  Januar  1890  tritt  für  den  vorbezeich- 
neten  Eisenbahnverband,  umfassend  den 
Verkehr  der  Stationen  der  Braunschwei- 
gischen Landeseisenbahn,  der  Halber- 
stadt- Blankenburger , Neuhaldensieber, 
Osterwieck-Wasserlebener  und  Stendal- 
Tangermünder  Eisenbahn  unter  einander, 
sowie  mit  Stationen  der  Eisenbahn- Di- 
I rektionsbezirke  Altona,  Elberfeld,  Erfurt, 

I nebst  anschliessenden  Privatbahnen, 
i Frankfurt  a.  M.  (einschl.  der  Hohenebra- 
j Ebelebener  Bahn) , Hannover  (einschl. 

I der  Hoyaer , Warstein-Lippstadter  und 
I Farge-Vegesacker  Bahn),  Köln  (links- 
I rheinisch),  Köln  (rechtsrheinisch),  Magde- 
burg, der  Grossherzoglich  Oldenbur- 
gischen,  Dortmund  - Gronau  - Enscheder, 
Georgs-Marienhütten-Eisenbahn  und  den 
Stationen  Bentheim,  Gildehaus  und 
Schüttort  der  Niederländischen  Staats-' 
eisenbahn,  ein  neuer  Gütertarif  in  Kraft, 
durch  welchen  der  bisherige,  vom 
1.  April  1883  an  gültige  Tarif  nebst 
sämmtlichen  dazu  erschienenen  Nach- 
trägen zur  Aufhebung  gelangt.  Durch 
den  neuen  Tarif,  welcher  demnächst 
von  den  betheiligten  Güterabfertigungs- 
stellen käuflich  zu  beziehen  ist,  treten 
verschiedene  Frachterhöhungen  ein,  über 
die  bei  dem  Tarifbüreau  der  Unter- 
zeichneten Direktion  Näheres  zu  erfah- 
ren ist.;  (2763) 

Hannover,  den  14.  November  1889. 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  betheiligten  Ver- 
waltungen. 


Zu  Nr.  90  U889.) 

Oberhessische  Eisenbahnen.  Mit  Wirk- 
samkeit vom  1.  Januar  k.  J.  treten  die 
zur  Zeit  bestehenden  Frachtsktee  tur  <^e 
Stationen  Crailsheim  und  Ulm  (Bayerische 
Staatsbahn)  ausser  Kratt.  Von  da  ab 
findet  nur  noch  Abfertigung  von  und 
nach  den  gleichnamigen  Stationen  der 

Württembergischen  Staatsbahn  statt. 

Giessen,  den  15.  November  1889.  (2764) 

Grossherzogliche  Direktion. 

~~Staatsbahnverkehre  Frankfurt  a- M.- 
Altona, -Hannover  und -Oldenburg.  Mit 
Gültigkeit  vom  20.  d.  Mts.  ab  kommen  im 
Verkehre  von  den  Stationen 

Branbach  und  Lindenbach  nach  den  Sta- 
tionen Altona-Ottensen,  ^^lejsburg,  Ham- 
burg. Kiel,  Bremen,  Breinerhafen,  Gee^e- 

mnnde,  Vegesack  pojm»)  und  W 1- 
helm  shafen  Ausnahmefrachtsatze  tur 
Rohblei  zur  überseeischen  Austuhr 
nach  ausserdeutschen  Ländern  zur  Ein- 

^'^Dae”%ähere  ist  bei  den  betheiligten 
Stationen  zu  erfahren. 

Frankfurt  a/M.,  den  13.  Novenaber  1889_. 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen.  , 
Königliche  Eisenbahndirektion. 
Ausiiahm^t^idr für  Mergel  zum  Dün- 
gen. Vom  1.  Dezember . d.  J.  ab  -wird 

die  Station  Clötze  der  Lime  Oebisfelde- 
Salzwedel  in  den  Ausmibmetarit  für 
„Mergel  zum  Düngen“  im  Verkehr  nach 
den  Stationen  des  diesseitigen  Hezirks 
und  den  übrigen  Prenssischen  Staats- 
eisenbahnen, sowie  den  Stationen  der 
Grossherzoglich  Oldenburgischen  Staats- 
eisenbahn autgenommen.  .aoa’ 

Magdeburg,  den  15.  November  1889.  ' 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen ; 
Königliche  Eisenbahndirektion. 
Main-Neckarbahn.  Die  mit  Wirkung 
vom  20.  Juli  d.  J.-  ab  zur  Einführung  ge- 
kommenen Ausnahmefrachtsätze  für 
Palmkernöl  Darmstadt-Kufstein  bezw. 
Salzburg  trans.  treten  am  1.  Januar  1890 
wieder  ausser  Kraft.  (2767) 

Darmstadt,  den  15.  November  1889. 
Direktion  der  Main-Neckarbahn. 


Reichsbahn  - Staatsbahiiverkehr.  Mit 
Gültigkeit  vom  15.  November  1.  J.  ab 
wird  die  Station  Cronberg  der  Cron- 
berger  Eisenbahn  in  den  direkten  Güter- 
verkehr mit  Stationen  der  Lothringisch- 
Luxemburgischen  Eisenbahnen  einbe- 

^ähere  Auskunft  geben  die  betheiligten 
Stationen.  , (2768) 

Frankfurt  a/M.,  den  15.  November  1889. 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion. 
Main-Neckarbahn  -bayerischer  Güter- 
verkehr. Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar 
1890  an  wird  die  Station  Nördlingen  der 
Bayerischen  Staatseisenbahnen  für  den 
Verkehr  mit  den  Stationen  der  Main- 
Neckar-Eisenbahn  Auerbach  a.  Bergs^asse, 
Bensheim,  Bickenbach,  Jugenheim,  Darm- 
stadt, Eberstadt,  Friedrichsfeld,  Gross» 
Sachsen,  Heddesheim,  Heidelberg  Haupt- 
bahnhof, Hemsbach,  Heppenheim,  Laden- 
burg, Laudenbach,  Pfungstadt,  Schwet- 
zingen, Weinheim  und  Zwingenberg  in 
Hessen  in  den  Main  - Neckarbahn  - Baye- 
rischen Gütertarif  mit  den  im  Main- 
Neckarbahn  - Württembergischen  Güter- 
tarif hierfür  bestehenden  Frachtsätzen 
einbezogen.  (2769) 

München,  den  15.  November  1889. 

Gen  eraldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

Schnorr. 

Bayerisch-Elsässischer  Güterverkehr. 
Vom  1.  Januar  1890  an  wird  die  Station 
Nördlingen  mit  den  bezüglichen  I^racht- 
sätzen  aus  dem  Württembergisch-Elsässi- 


i - - 

sehen  Gütertarif  in  den  ßayerisch-Elsässi-  I 
sehen  Gütertarif  übernommen.  (2770) 
München,  den  15-  November  1889. 

Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

S chnorr.  

~Wiirttembergisch-Saarbrücker  Güter- 

verkehr.  Die  Frachtsätze  für  die 
Württembergische  Station  Nord- 
lingen  im  Theil  II,  Heft  4 des  Süd- 
deutschen Verbands  - Gutertarifes  (Ver- 
kehr Württemberg  - Saarbrücken)  treten 
am  31.  Dezember  1889  ausser  Kraft. 

Vom  1.  Januar  1890  an  findet  die  Ab- 
fertigung auf  Grund  der  gleichen  Fracht- 
sätze nach  und  von  Nördlingen,  Station 
der  K.  Bayerischen  Staatseisen- 
bahnen, im  Bayerisch  - Saarbrücker 
Güterverkehr  statt 

München,  den  15.  November  1889.  (2771) 

Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

Schnorr.  

SchlesiscirVSüddeiitscher  Verband. 

Mit  Wirksamkeit  vom  1.  Dezember  1.  J. 
wird  die  Station  Altwasser  in  den  Aus- 
nahmetarif 9 für  Bier  einbezogen.  Die 
Frachtsätze  sind  bei  den  betheiligten 
Stationen  zu  ertahren.  . 

München,  den  15.  November  1889.  (2772) 

Namens  der  Verbandsverwaltungen: 
General  dir  e ktion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

Schnorr. . 

Württembergiscn-Elsässischer  Güte^ 

verkehr.  Die  Frachtsätze  für  die  Würt- 
lember  gische  Station  Nördlingen 
im  Theil  II,  Heft  2 des  Süddeutschen 
Verban  ds-Gütertar if es  (V erkehr  W ürttem- 
berg-Elsass-Lothringen)  ireten  am  31.  De- 
zember 1887  ausser  Kraft.  n 3 , 

Vom  1.  Januar  1890  angefangen  findet 
die  Abfertigung  auf  Grund  der  gleichen 
Frachtsätze  nach  und  von  Nördlingen, 
Station  der  K.  B a y e r i s c h e n Staats- 
eisenbahnen im  Bayerisch  - Elsassi- 
schen  Güterverkehr  statt.  (2773) 

München,  den  15.  November  1889. 

Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


-Bayerisch-Saarbrücker  Güterverkehr^ 
Vom  1.  Januar  1890  an  wird  die  Station 
Nördlingen  mit  den  bezüglichen  Fracht- 
sätzen aus  dem  Württembergisch  - Saar- 
brücker in  den  Bayerisch  - Saarbrücker 
Güterverkehr  übernommen.  (2774) 

München,  den  15  November  1889. 

Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

Schnorr. 

Reichs  - Eisenbahnen  in  Eisass  - Loth- 
ringen und  Wilhem  - Luxemhurgbahn. 
Die  im  Lokal  - Gütertarif  enthaltenen 
Sätze  des  Ausnahmetarifs  1 für  die  Be- 
förderung bestimmter  Stückgüter  finden 
vom  1.  Dezember  1889  ab  auch  Anwen- 
dung auf  die  dem  Spezialtarif  II  des 
Deutschen  Eisenbahn-Gütertarifs  ange- 
hörenden Holzwaaren  aller  Art,  so- 
wie auf  die  dem  Spezialtarif  III  ange- 
hörenden kleinen  Stäbe,  Brettchen  und 
Holzschachteln.  loon 

Strassburg,  den  12.  November  1889. 
Kaiserliche  Generaldirektion. 


Sächsisch  - Thüringischer  Verbands- 
Vieh-  etc.  Verkehr.  Mit  Gültigkeit  vom 
20.  November  1889  treten  zwischen  den 
Stationen  Camburg  a.  d.  Saale  der  Saal- 
Eisenbahn  und  Mücheln  des  Eisenbahn- 
Direktionsbezirks  Erfurt  einerseits  und 
den  Stationen  Leipzig  I (^yerischer 
Bahnhof)  und  Leipzig  I (Vieh-  und 
Schlachthof)  der  Königlich  Sächsischen 
Staatseisenbahnen  andererseits  direkte 
Frachtsätze  für  die  Beförderung  von  le- 


benden Thieren  in  Kraft.  Nähere  Aus- 
kunft ertheilen  die  betheiligten  Abferti- 
gungsstellen. 

Erfurt,  den  14.  November  1889.  (2776) 

Namens  der  Verbandsverwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(als  geschäftsführende  Verwaltung). 
WerrabahnTBayerischer  Güterverkehr 
Mit  dem  1.  Januar  1890  treten  die  be- 
stehenden diiekten  Frachtsätze 
sehen  Crailsheim  und  Clm  Bayeri-sche 
Staatsbahn  einerseits  und  sämmtlichen 
Werrabahnstationen  andererseits  ohne 
Ersatz  ausser  Kraft.  (2777) 

Meiningen,  den  14.  November  1889. 

Die  Direktion 

der  Werra-Eisenbahngesellschaft, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Main  - Neckarbahn(  Zwischen  dies- 
seitigen  Stationen  und  Cronberg  treten 
am  15.  d.  Mts.  ermässigte  Ausnahme- 
Frachtsätze  für  Steine  des  Spezialtarifs 
III  in  Kraft.  Näheres  bei  den  Huter- 
expeditionen.  (2778) 

Darrastadt,  13.  November  1889. 

Direktion  der  Main-Neckarbahn. 
Königlich  Sächsische  Staatseisen- 
bahnen.  Lokal  - Güterverkehr.  Zu  den 
in  unserer  Bekanntmachung  vom  22.  April 
1887,  betrefiend  Frachtermässigung  tur 
Eisenerze  nach  Zwickau,  genannten  bta- 
tionen  tritt  die  Station  Hof.' 

Dresden,  am  15.  November  1889.  (2779) 
Königliche  General direktion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 

Hoffmann. 

■“Schlesisch- Süddeutscher  Verband.  Mit 
Wirksamkeit  vom  1.  Dezember  1.  J-  wer- 
den die  Stationen  ^legnitz  (K.  E. JJ. 
Berlin)  und  Rengersdorf  (^-  ®:.. 
lau)  in  den  Ausnahmetarif  8 ^r  Nes  el 
etc.  einbezogen.  Heber  die  Hohe  der 
Frachtsätze  geben  die  betheiligten  bta- 

^^München,^d!^14.  November  1889.  (2780) 

Namefis  der  Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

Schnorr. 

Oberschlesischer  Kohlenverkehr.  A^m 
20  d,  Mts.  treten  direkte  Fra,chtsatze  für 
die  Beförderung  Oberschlesischer  Stein- 

fanz  des  Eisenbahn  - Direktionsbeziiks 
Bromberg  bei  Aufgabe  voq  mindestens 
mono  kg^  für  den  Frachtbrief  und  Wa- 
ger.tc*in  Kraft.  Deb.r  di,  H5he 
dieser  Sätze  ertheilen  die  betheiligten 
Dienststellen  nähere 

Breslau,  den  16.  November  1889.  (2781) 
Königliche  Eisenbahn  direktion, 
T,„.mens  dir  betheiligten  Verwaltungem 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1890  er- 
hält die  Bestimmung  auf  Smte  26  des 
Lokal  - Gütertarifs  für  den  Direktions- 
bezirk Breslau  unter  h (jetzt  g)  toi- 

^rÄrfdp,lwiU,rU»,cMa,s- 

bestimmte  Wagenladungsguter  werden 
zur  Beförderung  nach  diesen  Umschlags- 
stellen angenommen,  wenn  die  Fracht- 
briefe die  Vorschrift  tragen : 

Zur  Weiterverfrachtung  auf 
” d e r O d e r.“ 

Ausserdem  müssen  diese  Bluter  vor 
Ve  r 1 a d u n g auf  der  Absen  d e Station 
bei  den  D i s p o s i 1 1 o n s s t e 1 1 e n in 

Breslau  (für  Kohlen  nach  PopMwitz 
?nd  OderLkn  und  für  sonstige  Güter 
nach  Pöpelwitz  bei  dem  Königlichen 
Eisenbahn-Betriebsamte  Bneg-Lis-a  tur 
andere  Güter  als  Kohle  nach  Oderhafen 
dagegen  bei  der  Güterverwaltung  Bres- 


II 


lau  Oderthorbahnhof)  zu  dieser  Ver- 
frachtung von  den  Adressaten  bezw. 
den  den  Umschlag  vermittelnden  Spe- 
diteuren an  ge  meldet  worden  sein. 

Gehen  unangemeldete  Wasser- 
frachten für  die  Breslauer  Umschlags- 
stellen in  Station  Breslau  O./S.  oder 
Breslau  Oderthorbahnhot  ein,  so  werden 
dieselben,  falls  die  sofortige  Ueberfüh- 
rung  nach  den  Umschlagsstellen  ent- 
gegenstehender Hindernisse  wegen  nicht 
erfolgen  kann,  dem  Frachtbrief- Adressa- 
ten mit  dem  Bemerken  avisirt,  dass  es 
ihm  freistehe,  die  fragliche  Sendung  auf 
dem  Bahnhofe  Breslau  0/S.  bezw.  Oder- 
thor abzunehmen,  dass  die  Sendung  da- 
gegen, wenn  er  sie  nicht  abnehme,  so 
lange  dortselbst  zurückbehalten  werde, 
bis  die  Ueberführung  nach  den  Um- 
schlagsstellen erfolgen  kann. 

Für  die  Zeit,  w'ährend  welcher  die 
Frachten  auf  den  Breslauer  Bahnhöfen 
zurückbehalten  werden,  ist  das  tarif- 
massige  Standgeld  zu  erheben. 

Breslau,  den  18.  Novembej  1889.  (2782) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Nassau  -Württembergischer  Verkehr, 
Mit  dem  1.  Januar  1890  treten  die  direk- 
ten Sätze  für  Nördlingen  in  dem  oben- 
bezeichn eten  Verkehr  ausser  Kraft. 

Frankfurt  a/M.,denl6.Novbr.  1889.  (2783) 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Siidwestdentscher  Verband.  Der  Ar- 
tikel ..Nitrose  Abtallschwefelsäure“  wird 
mit  Wirkung  vom  1.  Dezember  1889  im 
Verkehr  zwischen  Käferthal»  Wohlgelegen 
einerseits  und  den  Badischen  Stationen 
Basel,  Konstanz,  Schaffhausen,  Singen 
und  Waldshut  andererseits  nach  den  Be- 
stimmungen und  Frachtsätzen  des  Aus- 
nahmetarifs für  Anilinabfallsäure  und 
Kammersäure  abgefertigt. 

Karlsruhe,  den  16.  November  1889.  (2784) 
Die  Generaldirektion 
der  Grossh.  Badischen  Staatseisenbahnen. 


Mit  Wirksamkeit  vom  1.  Januar  1890 
treten  die  zur  Zeit  für  Crailsheim,  Baye- 
rische Staatsbahn,  und  Ulm,  Bayerische 
Staatsbahn,  bestehenden  Frachtsätze  der 
Hanno  ver-B  ayerisch  en  V erbandstarif  h eite 
Nr.  1 vom  1.  Mai  1887,  Nr.  2 vom  1.  Juni 
1889,  Nr.  3 vom  1.  November  1885  sowie 
des  Norddeutsch-Bayerischen-Seehafen- 
Ausnahmetarifs  vom  1.  Dezember  d.  J. 
ausser  Kraft.  (2785) 

Hannover,  den  16.  November  1889. 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
auch  namens  der  betreffenden  Verbands- 
verwaltungen. 


2.  Verdingungen. 
Eisenbahn  - Direktionsbezirk  Erfurt. 
Verdingung  der  Lieferung  von 
a)  5 dreiachsigen  Personenwagen 

I/II.  fcasse, 

6 zweiachsigen  „ I/II.  „ 

3 zweiachsigen  „II/III.  „ 

45  dreiachsigen  „ III.  „ 

6 zweiachsigen  „ III.  „ 

11  zweiachsigen  „ IV.  „ 


zu  g— i mit  4 m Radstand  für 
Nebenbahnen, 

34  Personenzug-Gepäckwagen , 


D 3 Güterzug-Gepäckwagen, 

m)  3 vereinigten  Post-  und  Gepäck- 

wagen. 

n)  50  bedeckten  Normal-Güterwagen, 

o)  175  offenen  Normal-Güterwagen, 

p)  756  Wagen-Radsätzen, 

q)  1512  Tragfedern. 

r)  1765  Spiralfedern. 

Termin  am  7. Dezember  1889,  Vor- 
mittags 11 V2  Uhr,  im  Unterzeich- 
neten Büreau,  Bahnhofsgebäude  Zimmer 
Nr.  198,  an  welches  auch  die  Angebote, 
gehörig  verschlossen  und  mit  der  Auf- 
schrift : 

„Angebot  auf  Lieferung  von  Eisenbahn- 
wagen bezw.  Rädersätzen  bezw.  Wagen- 
federn“ 

versehen,  postfrei  bis  zu  obigem  Zeit- 
punkte einzureichen  sind. 

Der  Ausschreibung  liegen  die  durch 
die  Regierungs- Amtsblätter  bekannt  ge- 
gebenen Bedingungen  für  die  Bewerbung 
um  Arbeiten  und  Lieferungen  vom  17.  Juli 
1885  zu  Grunde. 

Die  Verdingung.sunterlagen  können  im 
Unterzeichneten  Büreau  während  der 
Geschäftsstünden  eingesehen  oder  gegen 
kostenfreie  Einsendung  von 

. 9 10  4 für  a — i, 

3 „ 70  „ „ k— m, 

2 „ 10  „ „ n — o, 
oder  zusammen  13  M 30  4 für  a — o und 
1 70  4 für  p, 

1 „ 60  ,,  „ q — r, 

ebendaher  unfrankirt  bezogen  werden. 

Zuschlagfrist  4 Wochen. 

Erfurt,  den  15.  November  1889.  (2786) 

Maschinentechnisches  Büreau 

der  Königlichen  Eisenbahndirektion. 


Saal-Eisenbahn,  Die  Lieferung  von 
Betriebs-  und  Werkstattsmaterialien  und 
zwar 

I.  von  Metallen  und  Metallfabrikaten, 
Werkzeugen,  Glaswaaren,  Holz  und 
Holzfabrikaten,  Telegraphenmateria- 
lien und 

II.  von  Brennmaterialien , Gelen  und 
Fetten,  Lichten  und  Seifen,  Farben, 
Droguen  und  Chemikalien,  Dochten, 
Zeugstoffen  und  dergleichen,  Hanf  und 
Seilerwaaren,  Gummiwaaren,  Leder- 
waaren,  Reinigungs-  und  Putzmate- 
rialien 

soll  im  Wege  der  Ausschreibung  ver- 
geben werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  und  die 
Bedarfsnachweisungen  sind  unter  Beifü- 
gung von  je  75  4 für  jede  der  beiden 
Nachweisungen  I und  II  von  unserem 
Sekretariate  zu  beziehen.  Angebote  sind, 
versiegelt  und  mit  entsprechender  Auf- 
schrift versehen , bis  spätestens  den 
4.  Dezember  d.  J.  Vormittags 
10  Uhr  an  uns  einzureichen. 

Jena,  den  18.  November  1889.  (2787) 

Die  Direktion. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk  Breslau. 
Ausschreibung  von  Laternen 
betreffend.  Die  Lieferung  der 
für  das  Jahr  1.  April  1890/91  erforder- 
lichen Zugschluss-,  Oberwagen-,  Zug- 
führer-, Schaffner-  und  Bremserlater- 
nen soll  verdungen  werden.  Ter- 
min : 30.  November  d.  J.  Vor- 


mittags 11  Uhr  im  Unterzeich- 
neten Büreau,  an  welches  die  Angebote 
verschlossen  und  postfrei  mit  der  Auf- 
schrift „Angebot  auf  Lieferung  von  La- 
ternen“ einzusenden  sind.  Lieferungsbe- 
dingungen liegen  im  Unterzeichneten 
Büreau  zur  Einsicht  aus,  können  auch 
von  dort  gegen  Einsendung  von  2 ^ 
haar  oder  in  Briefmarken  ä 10  4 porto- 
pflichtig bezogen  werden.  Zuschlags- 
irist  3 Wochen. 

Breslau,  den  14.  November  1889.  (2788) 
Materialienbüreau. 


3.  Terkauf  von  Altmaterialien. 

Gesellschaft  für  den  Betrieb  der  Nie- 
derländischen Staatseisenbahnen.  Oben- 
genannte Gesellschaft  beabsichtigt,  die 
in  Tilburg  und  in  Zwolle  vorräthigen 
alten  Materialien  im  Submissionswege 
in  vierzehn  Loosen  zu  vergeben. 

Diese  Materialien  liegen  in  Tilburg 
und  in  Zwolle  zur  Besichtigung  vom 
15.  November  bis  zum  5.  Dezember  d.  J. 
(ausgenommen  Sonn-  und  Festtage)  von 
10  TOr  bis  3 Uhr  Nachmittags. 

Die  Verkaufsbedingungen  sind  auf 
portofreie  Anfrage  unentgeltlich  zu  be- 
ziehen vom  Centralbüreau  obengenannter 
Gesellschalt,  Abtheilung  Magazin  Verwal- 
tung Moreelselaan  in  Utrecht,  oder  von 
den  Magazin  Verwaltern  in  Tilburg  und 
in  Zwolle. 

Offerten  auf  Stempelpapier  sind  bis 
zum  5.  Dezember  d.  J.  portofrei  an 
das  Centralbüreau  in  Utrecht  einzu- 
reichen. 

Die  Submittenten  sind  bis  zum  19.  De- 
zember d.  J.  an  ihre  Offerten  gebunden. 

Utrecht,  13.  November  1889.  (2789) 

Der  Generaldirektor. 


ü.  Nicbtamtl.  BekanDtmacIrnngen. 


Eine  gut  erhaltene , normalspnrige 
Tender-Locomotive  wird  zu  kauten  ge- 
sucht. — Offerten  unter  W.  6.  an  die 
Exp.  ds.  Bl.  erbeten. 


Für  das 

Lichtpausverfahren 

(schwarze  Striche  auf  weissem  Grunde 
oder  weisse  Striche  auf  blauem  Grunde) 
zur  von  Zeicli- 

nungen  empfehle  vollständige  Appa- 
rate, präparirtes  Papier' etc. 

Auf  Wunsch  übernehme  ich  die  Ver- 
vielfältigung von  Zeichnungen  im  eige- 
nen Atelier  zu  billigsten  Preisen  und  in 
kürzester  Zeit. 

Ferner  offerire  ich  Pausleinwand,  Paus- 
papier, flüssige  chines.  Tusche  billigst 
und  in  bester  Qualität. 

Preislisten,  Proben  und  Gebrauchs- 
Anweisung  gratis  und  franco, 

Berlin  NW.  7.  _ , . 

Mittel-Strasse  4.  Otto  Philipp. 


Teuchner  & Taenzer,  Waagenfabrik,  Chemnitz. 

Specialität:  Waagen  für  NTormal-  und  Seliniaigpurbalinen  In  ganz 
vorzügliclier  Construetlon  mit  bedeutenden  Terbesserungen. 

Feinste  Referenzen  vieler  Behörden  und  Industrieller. 


Verlegt  und  heransgegeben  von  dem  Verein  Denteober  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Verantwortlieber  Bedacteur:  Dr.  jur.  Wilb.  Kocb  zu  Berlin  W.  (Redaotionsbureau:  Landgrafenstrasse  16).  — Expedition  der  Zeitung  des  Vereins  Beutseber 
Eisenbahn- Verwaltungen,  Berlin  SW,  Babnbofstr.  3.  — Bruck  von  II.  C.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Beuthstrasse  8. 
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flerTetonMBXÄ 

a.gege»  «nter  ae^P^  ,6  - 

deutscher  Eisenlialiii-Terwaltungen, 

Organ  des  Vereins 


?^'e«iiund*waii®igster  •lalirgang-. 


Berlin,  den  23.  November  1889. 


Die  Strassenbahnen  Deutsch-  | 
lands.  (Schluss.)  j 

Nor  mativbestimmungen  f ur  ein- 
monatlichen  Frachtgebuh-  , 
renkredit  auf  den  Limen  der 
K.  K.  Oesterr.  Staatsbahnen.  1 
Aus  Oesterreich-Ungarn;  I 

Die  Landtage  und  die  Eisen-  , 
bahnen. 

Lokalbahn  aut  die  Schneekoppe. 
Desinfektion  der  Viehwagen. 
Kezettelung  d.  zu  desinfizirenden 
bezw.  desinfizirter  Wagen. 
Einheitliches  Formular  für  die 
Wagenhedarfs-Ausweise.  1 


Beibringung  von  Viehpässen  für 
Transporte  lebender  Thiere. 

Eisenbahnverhandlungen  im  Un- 
garischen Eeichstage. 

Konzessionirung  der  Marchthalb. 

Enteignung  für  Eisenb.-Zufahrts- 
strassen  (Reehtsfall). 

Der  Koblenbedarf  der  Sudbahn. 

Wiener  Tramwaygesellschaft. 

Achensee-Eisenbahngesellschaft. 

Lokalh.Zenta-Horgos:  Bevorste- 
hende Eröffnung  des  Betriebes. 

Mohäes-Fünfkirchen:  Verhand- 
lungen über  den  Betrieb.  _ 

Ungar.  Wagenbestellungen  in 
Frankreich. 


« < * » . , j 

Verbindungsverkehr  zwiseh.  der 

Donau  und  der  Elbe. 

Börsenbericht. 

Aus  Württemberg: 

Württembergische  Zusatzbestim- 
mungen  zumBetriebsreglement 
für  die  Eisenb.  Deutschlands. 
Aus  Italien: 

Südbahn -Gesellschaft:  Jahres- 

bericht für  1888. 

Die  Eisenbahnen  Niederland.- 
Indiens  im  Jahre  1887. 

I.  Staatseisenbahnen. 
Reichsgerichts-Erkenntnisse ; 

Erkenntmss  vom  19/2.  1889. 
Erkenntniss  vom  2/7.  1889. 


Bücherschau:  ^ , 

Eisenbahnkalender  für  Oesterr.- 

Ungarn  1890. 

C.  Flister,  'Tasehenkalender  für 
Eisenbahnbetriebs-  und  Ver- 
kehrsbeamte im  Deutschen 
Reich.  ...  , 

Paul  Moser’s  Notizkalender  als 
Schreibunterlage  für  1890. 
Amtliche  Bekanntmachungen : 

1.  Eröffnung  von  Stationen. 

2.  Güterverkehr. 

3.  Verdingungen. 

Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 


Die  Strassenbahnen  Deutschlands. 

(Schluss  aus  Nr.  90.) 


■Wie  bereits  erwähnt,  stebt  bei  Pestseteang  des  Pate-  , ■>“  rahrgeld  erhebt 


MnsTr  CSterhnrer  haben  deshalb  die  in  Anssicht 
g”oJme"en  Preise  der  Ortspolirei  —heil^^^^^^^  d. 

Ansicht  des  GemeindeTcrstandes  emholt  nnd  danach  >“e  fa 
nehmignng  ertheüt  oder  ahlehnt.  Bisher  .st  es  weder  .n  Berl  n 
noch  fnssethalb  znr  Ählehnnng 

Finverständniss  erreicht  worden.  Wurde  indess  das  Erster 
etemäretntoten,  so  würde  nnzweitelh.it  nach  8 » des  Lande.^ 

Verwaltungsgesetzes  im  Aufsichts-Beschwerdewege  oder  nach 
8 127  des  Lfndes-Verwaltungsgesetzes  im  ® . 

«nahten  die  Frage  zn.n  Anstrag  gebracht  werto 
die  behördlichen  Ablehnungsgründe  berechtigt  smd. 

Die  Abgangs-,  Folge-  nnd  Fahrzeiten  der  einzelnen  Zuge 
bedürfen  der^ortspolizeilichen  Genehmigung.  Maassgehend  bei 
Ertheilung  der  letzteren  pflegt 

rr-^rcrsr^piwr/'Ä 

hat  es  bisher  an  einer  Verständigung  zwischen  Behörde  und 

^“‘Tot^teÄnwio  anderwärts,  wo 

an.  nän.lichen  Orte  zngolass.n  sind,  hat  man  B^^ 

hörden  den  Durchgangsverkehr  über  die  Limen 

denen  Unternehmer  nicht  gesichert.  Vielmehr  ^ 

innerhalb  seines  Netzes  und  braucht  dem  anderen  den  Ueber 
gang  über  seine  Schienen  nicht  zu  gestatten. 


Veransgahnng  werde, 

nXn  Te  Xtetee  ™ 

LtÄerhrnnThTs-.»  Fahrziele 

fall,  sie  des  erlegten  Fahrgeldes  nngeachlet  das  Hecht 

"“n“e“nr— 

zuweisen  vermögen,  dass  eigen  I73»i00  000  Fahr- 

. IQ  Ratrifihe  welche  zusammen  I7ö0uuuuu  j- 

walt  vorliegt.  18  i jt  Pahrgeld  vereinnahmt 

S»,'’tSTaig“  o de«rge  Aosprüche  ans  ihren 

nahmen.  52  Betriebe  haben  es  . aofnr  auf  ie  18 

“nirriltr^ühedl»steten  s.^d  --enhass^^^^ 
nach  Reichsgesetz  vom  15.  Juni  1883,  haben  ii-  v 

Hilse,  Unfalls  - Gefahrengesetz,  Wiesbaden  1889, 

1 §§  63,  64  S.  218. 
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Unfallsentschädigung  aus  Reichsgesetz  vom  28.  Mai  1885  mit 
6.  Juli  1884,  sowie  aut  Alters-  und  Invalidenrente  aus  Reichs- 
gesetz vom  22.  Juni  1889.  Hieraus  entspringt  den  Unternehmern 
die  Pflicht  zu  Beiträgen  an  die  Krankenkassen  und  Alters- 
Versorgungsanstalten,  während  die  Unfallsentschädigung  aus- 
schliesslich von  ihnen  zu  tragen  ist  und  hierfür  in  der 
Strassenbahn  - Berufsgenossenschaft  eine  öffentlich  rechtliche 
Zwangsvereinigung  besteht. 

Mit  verschwindenden  Ausnahmen  (Köpenick  und  theil- 
weise  Halle)  sind  die  Deutschen  Sfcrassenbahnen  Privatunter- 
nehmungen, und  zwar  überwiegend  im  Eigentbume  von  Aktien- 
gesellschaften, welche  theilweise  im  Auslande,  nämlich  Belgien 
und  England,  ihren  Sitz  haben.  Neuerdings  pflegt  man,  durch 
die  Erfahrungen  belehrt,  dass  auswärtige  Unternehmer  für  die 
örtlichen  Bedürfnisse  wenig  Verständniss  entwickeln  und  des- 
halb die  Verhandlungen  mit  ihnen  oft  ergebnisslos  bleiben,  die 
Zulassung  ausländischer  Bewerber  zu  erschweren,  indem  man 
der  Gemeinde  (z.  B.  Trier)  das  Recht  vorbehält,  jederzeit  gegen 
Abfindung  den  Betrieb  abzunehmen.  Der  ferneren  Erfahrung, 
dass  der  erste  Bewerber  meist  nur  beabsichtigt,  aus  der  Ver- 
werthung  seiner  erlangten  Genehmigung  einen  namhaften  Ge- 
winn zu  erzielen  und  damit  das  Unternehmen  ungebührlich 
belastet  wird,  entspringt  die  neuerdings  übliche  Beschränkung, 
dass  eine  Uebertragung  auf  Dritte  einer  besonderen  Zustim- 
mung bedarf. 

Die  Ertragsfähigkeit  der  Deutschen  Strassenbahnen  wird 
vielfach  überschätzt.  Von  einer  solchen  lässt  sich  erst  sprechen, 
wenn  der  Einnahmeüberschuss  eine  Verzinsung  des  Anlage- 
kapitals und  einen  Unternehmergewinn  abwirft.  Solches  ist 
weder  bei  allen  Unternehmungen,  noch  auch  nur  bei  den  ver- 
schiedenen Unternehmungen  am  nämlichen  Orte  der  Fall. 
Vielmehr  üben  auf  die  Ertragsbildung  und  damit  Ergiebigkeit 
nicht  blos  örtliche  Verhältnisse,  wie  Bevölkerungsdichtigkeit, 
Regsamkeit  im  Geschäfts-  und  Gewerbeleben,  Vorhandensein 
anderer  verfügbarer  Verkehrsmittel,  sondern  auch  die  grössere 
oder  geringere  Zweckmässigkeit  der  Betriebseinrichtungen,  wie 
die  Höhe  der  Fahrpreise,  die  richtige  Gestaltung  des  Bahn- 
netzes und  der  einzelnen  Linien,  sachgemäss  gelegte  Fahr- 
zeiten, Sparsamkeit  in  den  Ausgaben,  Ausnutzung  der  Betriebs- 
mittel und  Kräfte,  Beschaffung  brauchbarer  Bediensteten, 
endlich  sogar  Naturereignisse,  z.  B.  Regenwetter,  einen  maass- 
gebenden  Einfluss. 

Ein  glänzendes  Bild  gewähren  die  Verhältnisse  der 
„Grossen  Berliner  Pferdeeisenbahn-Aktiengesellschaft“,  welche 
am  8.  Juli  1873  ihren  Betrieb  begonnen  hat  und  ein  gleich 
rühmliches  Zeugniss  für  die  Ehrlichkeit  ihrer  Gründer  (Pinkuss, 
Ebers,  Plewe)  wie  für  die  Schöpfungskraft,  Uneigennützigkeit 
und  Talente  ihrer  Verwaltungsdirektoren  Dittmann,  Hirsch 
(t  1882),  von  Kühlewein,  Syndikus  Dr.  Hilse,  Oberingenieur 
Fischer  - Dick,  Ober-Betriebsinspektor  Vogel  abgibt.  Sie  hat 
ein  Aktienkapital  von  17  100  000  M und  eine  4 % Obligationen- 
schuld von  13  980  400  M.  Ihr  Grundbesitz  im  Werthe  von 
8 463  118  ist  nur  mit  896  500  M belastet,  während  sie  an  Effek- 
ten und  verbrieften  Schuldforderungen  6 588  020  besitzt.*) 

Bei  ihr  sind  808  Wagen  (235  Einspänner,  354  Zweispänner 
ohne  und  219  mit  Verdeck)  mit  nur  3 653  907  und  4 360  Pferde 
mit  nur  1 609  683  belastet,  während  der  Bahnkörper  mit 


*)  Ueber  die  Betriebsresultate  der  Gesellschaft  im  Jahre 
1888  siehe  auch  Nr.  22  S.  228  d.  Ztg. 


17  313  877  zu  Buche  stebt.  Der  Reservefonds  hat  bereits 
1564  310  Ji  erreicht.  Von  vereinnahmten  12  054  452  M.  wurden 
6 512  108  M.  für  Betriebsausgaben  verbraucht,  so  dass  5 542  344  M 
verblieben  sind,  die  mit  1 319  768  .^  zu  Abschreibungen,  mit 
240  000  M zu  Erneuerungen  und  mit  2094  750  M.  zur  Gewinn- 
vertheilung  Verwendung  fanden,  während  der  Ueberschuss 
anderweit  verbraucht  ist.  — Unter  den  Ausgaben  beanspruchte 
das  Gehalt  für  126  Personen  bei  der  Hauptverwaltung,  712  in 
der  Betriebs-  und  Bahnhofverwaltung,  1 673  im  Fahrdienst  und 
377  bei  sonstigen  Dienstverrichtungen  allein  3049517  Jl,  während 
auf  Pferdepflege  und  -Beschlag  2 368 198  Jl,  auf  Unterhaltung 
der  Wagen  339  836  Geschirre  54454  Ji.,  Dienstkleidung 
19  346  M-i  auf  Unterhaltung  des  Bahnkörpers  281  787  Jl-,  auf 
Schneeräumen  und  Bahnreinigung  243  562  JL,  auf  Chausseegeld 
6 853  Jl,  auf  sonstige  städtische  und  Staatsgetälle  102  057  Jl 
entfallen.  Die  Strassenbenutzungs-Gebühr  betrug  829  480  M., 
die  Pflasterrente  208  535  M,  welche  Beträge  indess  aus  dem 
Betriebsüberschuss  gezahlt  sind,  wie  solches  auch  bei  der 
Neuen  Berliner  Pferdebahngesellschaft  geschieht. 

Für  den  inneren  Werth  eines  Unternehmens  pflegt  dessen 
Preisstand  an  der  Börse  einen  Anhalt  zu  bieten,  und  wird  des- 
halb erwähnt,  dass  zur  Zeit  die  Aktien  der  Grossen  Berliner 
Pferdeeisenbahn-Gesellschaft  mit  271  bis  272  % (die  4 % Schuld- 
titel derselben  mit  103,60  %,  die  Aktien  der  Berliner  Pferdebahn 
(Berlin  - Charlottenburg)  mit  105  bis  106  % gehandelt  werden. 
Von  den  ausserdem  hier  zum  Handel  zugelassenen  sonstigen 
Pferdebahnaktien  stellt  sich  der  augenblickliche  Preis  für 
Magdeburg  (Strassenbahn)  225,  Breslau  150,  Hamburg  147  bis 
148,  Potsdam  134,  Stettin  70,  Cassel  53,  Aachen  52,  Königsberg 
38,  Rostock  27  %. 

An  Gewinn  (Dividenden)  vertheilte  im  Jahve  1888  die  Grosse 
Berliner  Pferdebahn  12  >4  %,  Hamburg  - Altona  13  %,  Frankfurt 
am  Main  und  Magdeburg  (Strassenbahn)  je  10  %,  Bremen  und 
Potsdam  je  614  %i  Breslau,  Leipzig  und  München  je  7 %, 
Dresden  und  Hannover  je  6%  %,  Erfurt,  Halle,  Köln  je  6 %, 
Hamburg  (Strassenbahn)  514  %i  Braunschweig  5 %,  Chemnitz, 
Dortmund,  Duisburg,  Gladbach  und  Königswinter  je  4%  %■, 
Bremerhafen  414  % Berlin-Charlottenburg  und  Nürnberg  je  3 
Aachen  214  % Mülhausen  und  Stettin  je  2 %,  Crefeld  l^/,o  %, 
Königsberg  und  Posen  je  1%,  während  die  Neue  Berliner  Pferde- 
bahn, Cassel  (Stadtbahn),  Düsseldorf,  Lübeck,  Rostock  und 
Stuttgart  zu  einer  Gewinnvertheilung  nicht  gekommen  sind, 
Cassel  (Strassenbahn)  und  Offenbach-Sachsenhausen  sogar  Unter- 
bilanzen besitzen.  ' 

Aus  diesen  Mittheilungen  erkennt  man,  dass  die  ein- 
zelnen Strassenbahnbetriebe  nach  ihren  Eigenthümlichkeiten 
zu  beurtheilen  sind  und  die  Ergiebigkeit  des  einen  auf  die  der 
anderen  keinerlei  sicheren  Rückschluss  gestattet.  Der  unmittel- 
bare Nutzen  aus  denselben  durch  Hebung  des  Handels  und 
Gewerbes,  durch  Besserung  der  Wohnungsverhältnisse,  Beför- 
derung des  allgemeinen  Wohlstandes,  Stärkung  der  Steuerkraft, 
Minderung  der  Armen-  und  Krankenlast,  kann  aber  vielfach  so 
bedeutend  sein,  dass  die  Gemeinde  auf  Einnahmen  zu  ver- 
zichten oder  sogar  Zuschüsse  zu  leisten  gut  thut.  So  haben  z.  B. 
die  Dorfgemeinden  Rixdorf,  Mariendorf,  Reinickendorf,  welche 
erhebliche  Zuschüsse  geleistet,  um  ihren  Ort  mit  Berlin  durch 
Strassenbahnen  zu  verbinden,  in  den  erhöhten  Steuereingängen 
von  Gewerbe,  Miethen  und  Einkommen  einen  reichlichen  Ge- 
genwerth gefunden. 


Normativbestmmmngen  für  einmonatliclien  Prachtgebührenkredit  auf  den  Linien  der 
K.  K.  Oesterreicbischen  Staatsbabnen. 


§ 1.  Die  Frachtgebührenkreditirung  ist  gegen  Erfüllung 
der  nachstehenden  Bedingu^en  jedermann  zugänglich.  Die- 
selbe erstreckt  sich  auf  die  Irachtbeträge  und  alle  sonstigen 
der  Eisenbahnverwaltung  reglements-,  tarif-  oder  vertragsmässig 
für  Gütertransporte  nach  und  von  der  betreffenden  Station  an 
den  Kreditnehmer  zustehenden  Forderungen,  namentlich  auch 
auf  Nachnahmen,  Nebengebühren  und  Anschlussfrachten. 


§ 2.  Frachtgebührenkredite  werden  für  eine  einmonat- 
liche Kreditperiode  vom  Minimalbetrage  von  200  fl.  Oe.  W.  auf- 
wärts in  unbeschränkter  Höhe,  jedoch  nur  gegen  spätestens  am 
Schlüsse  jeden  Monats  stattfindende  Abrechnung  eröffnet. 

§ 3.  Ansuchen  um  die  Eröffnung  eines  Frachtgebühren- 
kredites sind  .bei  jener  K.  K.  Eisenbahn-Betriebsdirektion  ein- 
zubringen, in  deren  Amtsbezirk  die  betreffende  Station,  für 
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Frachtn'ebührenkredit  eröffnet  werden  soll,  liegt. 

k!  £ Snbahn^Betriebsdirektioa  getrennte  Ansuchen  zu 
stellen.  Kreditwerber  wird  ein  Exemplar  dieser  Be- 

Sehändigt.  Vor  der  Krediteröffnung  ist  genügende 

S ^fersfellun^  Sdestens  für  den  l'/^fachen  Betrag  des  yer- 

doch®Ä?vfrzrnÄ 


nicht  fälligen  ixupons  .. — ^ 

SchSsh^Tung  ^dfe^Sgte  it^der'Ä'des^auf 

mmm 


nisse  angelegt,  in  welche  die  fraglichen  Dokumente  mit  den 

frw'^,e«\«far-V 

Wünscht  ein  Kreditnehmer,  dass  ihm 

gSo'lS^^wlAT'und*^^^^^^  ‘^•®\^-e“'eben 

IHSÄ^ÄÄatrEÄ'rÄ 

bestätigen.  _ 

8 7 Die  im  § 6 angeführten  Verzeichnisse  werden  von 


siirÄ.rarr*  .«,n  z.wu»gs- 

tage  zu  zahlen.  sind  verpflichtet,  von  dem 

SSaS'^lsiS;^^ 

bereits  ahrelautenen  kreditierten  Gebühren  geleistet  wird 

8 q Das  Kreditverhältniss  kann  beiderseits  j^erzeit  ohne 

reÄÄdrsralle“  Beträge  beglichen  wurden. 


Aus  Oesterreicli-Ungarn. 

Die  Landtage  und  die  Eisenbahnen. 

Noch  in  der  letzten  Stunde  beschäftigen  sich  die  meisten 

k»  uns  aut  folgende  “■“'äiVä?o  n d . » B ö h m i s a h a n 
Landtages  nahm  fe\g®“^®p^?®°ÄV^m  Wege  der  Legis- 

vor  allem  durch  Einführung  eines  materiell  f ^ts- 

Äbahneu  ,e“„dlich  durch  cyentuell, 
fmptSleuV  Mfaä?egZ  abzuwar^^ 

tÄuugswc^lde^jBSh^^^^^^ 

Ä^Iuf  K.  k!  sStsbX^n®  unf  im  A 


lähmt  wer^e  ichischen  l dtage  beantwortete  der 

Szi  Mc«  vÄi;  hiusichtHch 
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deutend  höheren  Einheitspreisen  beruht,  als  jene  der  Staats- 
bahnen, innerhalb  des  konzessionsmässigen  Tarifes  bewegt,  was 
der  Fall  ist,  erscheint  ein  bestimmender  Einfluss  des  Handels- 
ministeriums im  Sinne  der  Herabsetzung  ausgeschlossen.  Das 
Handelsministerium  wird  jedoch,  dem  von  den  Interpellanten 
zum  Ausdrucke  gelangten  Wunsche  entsprechend,  die  Verlän- 
gerung der  Gültigkeit  der  Tour-  und  Retourkarten  anregen, 
wie  auch  die  Herabsetzung  des  Preises  der  Jahreskarten  der 
Gesellschaft  empfehlen.  Anlangend  die  Frage  des  Zonentarifes 
und  der  allgemeinen  Reform  der  Personentarife,  bildet  dieselbe, 
da  es  sich  dabei  auch  um  finanzielle  Rücksichten  und  fach- 
männische Wahrnehmungen  handelt,  die  nicht  ausser  Acht  ge- 
lassen werden  können,  den  Gegenstand  eingehender  Studien 
seitens  der  Staatseisenbahn-Verwaltung. 

Die  Interpellation,  betrefiend  die  Zuerkennung  der  den 
Staatsbeamten  auf  den  Staatsbahnen  einge- 
räumten Begünstigungen  auch  an  die  Landesbeamten, 
beantwortet  der  Statthalter  dahin,  dass  die  fragliche  Begünsti- 
gung auf  einer  besonderen  Normalvorschrift  .de.s  Handels- 
ministeriums vom  20.  Mai  1886  beruht,  welche  nicht  auf  andere 
Gruppen  von  Funktionären  ausgedehnt  werden  kann,  weil  es 
sonst  schwer  wäre,  eine  Abgrenzung  für  diese  Begünstigung 
zu  finden.  Aus  diesem  Grunde  und  mit  Rücksicht  auf  die  vom 
Abgeordnetehhause  beschlossene  Resolution  auf  Beschränkung 
der  Fahrbegünstigungen  auf  den  Staatsbahnen,  ist  die  Regie- 
rung ausser  stände,  diesem  Wunsche  Folge  zu  geben. 

c)  Im  Oberösterreichischen  Landtage  beantragte  der  Finanz- 
ausschuss, folgende  leitende  Grundsätze  in  betreff  der 
Unterstützung  des  Baues  der  Vizinalbahnen 
aus  Landesmitteln:  1.  Es  sind  nur  solche  Bahnen  zu  unter- 
stützen, welche  Hauptbahnen  verbinden  oder  ganze  Gegenden 
oder  bedeutendere  Orte  mit  einander  verbinden,  somit  dem  all- 
gemeinen Verkehre  dienen.  2.  Voraussichtliche  Rentabilität, 
sowie  gesicherte  Aufbringung  eines  grösseren  Theiles  des  Bau- 
kapitals. 3.  In  der  Regel  sei  die  Normalspur  anzustreben. 
4.  Der  Landesbeitrag  sei  nach  der  Ausdehnung  der  ganzen 
Linie  zu  bemessen.  5.  Der  (den  obigen  Bestimmungen  ent- 
gegenstehende) Landtagsbeschluss  vom  14.  Oktober  1881  werde 
ausdrücklich  aufgehoben.  6.  Der  Landesausschuss  habe  eine 
Expertise  zu  veranstalten,  welche  ein  nach  zu  bestimmenden 
Kategorien  einzutheilendes  Netz  von  in  Oberösterreich  auszu- 
führenden Vizinalbahnen  zur  Vorlage  an  den  nächsten  Landtag 
zu  entwerfen  habe.  Der  Statthalter  tritt  für  die  Schmalspur 
ein  und  ersucht,  Punkt  3 der  Anträge  auszuscheiden;  nachdem 
ein  Abgeordneter  in  einer  fachmännischen  Ausführung  aus 
volkswirthlich  - verkehrstechnischen  Gründen  für  die  Normal- 
spur gesprochen,  werden  die  Ausschussanträge  angenommen. 

d)  Der  Schlesische  Landtag  überwies  die  Petition  von 
zehn  Schlesischen  Gemeinden  und  mehreren  Industriellen  um 
Gewährung  einer  Subvention  zur  Herstellung  einer  von 
Bennisch  nach  Kriegsdorf  zum  Anschlüsse  an  die  Mäh- 
risch - Schlesische  Centralbahn  führenden  normalspurigen  Se- 
kundärbahn dem  Landesausschusse  zur  eingehenden  Würdigung 
und  Antragstellung.  Der  Referent  stellt  weiter  den  Antrag, 
die  Regierung  sei  um  die  ehethunlichste  Herstellung  einer 
normalspurigen  Eisenbahn  Troppau-Wigstadtl,  eventJ. 
mit  einer  Abzweigung  nach  Wagstadt  und  die  ehethunlichste 
Inangriffnahme  und  Vollendung  der  Eisenbahnbauten  Troppau- 
Ratibor  und  Lin  de  wiese-Reichsgrenze  zu  ersuchen 
und  aufzufordern,  mit  allen  ihr  zu  Gebote  stehenden  Mitteln 
diese  Bauten  zu  fördern. 

e)  Dem  Galizischen  Landtage  wird  vom  Verwaltungs- 
ausschusse  empfohlen,  zum  Ausbaue  der  Galizischen 
Lokalbahnen  habe  der  Landesfonds  durch  50  Jahre  je 
25  000  fl.  beizutragen,  wenn  der  Staatsschatz  wenigstens  1 Million 
zu  demselben  Zwecke  beisteuern  werde. 

Lokalbahn  anf  die  Schneekoppe. 

Das  Handelsministerium  hat  bezüglich  der  von  dem  Pri- 
vaten Julius  Modern  in  Wien  projektirten  schmalspurigen 
Lokalbahn  gemischten  Systems  aus  dem  Aupathale  in  Böhmen 
auf  die  Schneekoppe  die  Trassenrevision  angeordnet.  Da  ferner 
von  dem  Konzessionswerber  auch  eine  Zahnradbahn 
auf  Preussischem  Gebiet  von  Schmiedeberg  bis  zu  den 
Grenzbauden  auf  der  Schneekoppe  projektirt  wird,  welche 
in  die  auf  Oesterreichischem  Gebiet  beab.sichtigte  Zahnradbahn 
in  den  bei  den  Grenzbauden  anzulegenden  Anschlussbahnhof 
einmünden  soll,  wird  bei  dieser  Amtshandlung  insbesondere 
unter  Hinzuziehung  von  Vertretern  des  Finanzärars,  sowie  von 
Vertretern  der  Königlich  Preussischen  Regierung  festgestellt 
werden,  ob  und  unter  welchen  Modalitäten  die  Anlage  dieses 
Anschlussgebäudes  auf  Oesterreichischem  Gebiet  thunlich  er- 
scheint. Die  Kosten  der  auf  Oesterreichischem  Gebiet  projek- 
tirten, etwa  12  km  langen  Lokalbahn  wurden  seitens  des  Kon- 
zessionswerbers auf  1 380  000  fl.  veranschlagt. 


Desinfektion  der  Viehwagen. 

Aus  Anlass  wahrgenommener  Zuwiderhandlungen  wurde 
den  Oesterreichischen  Bahnverwaltungen  die  Vollzugsvorschrift 
zum  Gesetze  vom  19.  Juli  1879,  R.-G.-B.  Nr.  108  bezw.  109,  be- 
treffend die  Verpflichtung  zur  Desinfektion  bei  Viehtransporten 
auf  Eisenbahnen  und  Schiffen  in  Erinnerung  gebracht.  Dies 
betrifft  insbesondere  die  Vorschrift,  dass  bei  U eberführ ung  der 
zu  desinfizirenden  Wagen  in  eine  Desinfektionsstation  deren 
Vorstand  von  dem  Eintreffen  solcher  Wagen  rechtzeitig  zu  ver- 
ständigen ist.  Es  soll  dadurch  die  Möglichkeit  der  Kontrole 
geboten  werden,  dass  die  zu  desinfizirenden  Wagen  auch  that- 
sächlich  der  Desinfektion  zugeführt  werden,  wobei  es  nach  der 
Entscheidung  des  K.  K.  Handelsministeriums  keinen  Unter- 
schied macht,  ob  diese  Station  einer  anderen  Bahnanstalt  als 
derjenigen,  in  deren  Bereich  die  Desinfektionsanstalt  gelegen 
ist,  angehört. 

Bezettelung  der  zu  desinfizirenden  bezw.  desinfizirter 
Wagen. 

Mit  Beziehung  auf  die  vorerwähnte  Vollzugsvorschrift 
zum  Gesetze  vom  19.  Juli  1879,  R.-G.-Bl.  Nr.  108,  wurde  deren 
entsprechende  Anwendung  der  gelben  und  weissen  Zettel  auf 
den  zu  desinfizirenden,  bezw.  desinfizirten  Wagen  den  Bahn- 
verwaltungen ebenfalls  in  Erinnerung  gebracht.  Die  diesbe- 
zügliche Bestimmung  bezweckt  nämlich,  die  Möglichkeit  zu 
gewähren,  dass  durch  den  Vergleich  der  Daten  auf  den  an  den 
Wagen  befindlichen  weissen  und  gelben  Zetteln  zu  jeder  Zeit 
I und  an  jedem  Ort  kontrolirt  werden  kann,  ob  die  vorgeschrie- 
bene 48  stündige  Frist  thatsächlich  eingehalten  worden  ist 
oder  nicht. 

Einheitliches  Formular  für  die  Wagenbedarfs-Ausweise. 

Im  Nachhange  zum  Erlasse  der  K.  K.  Generalinspektion, 
betreffend  die  wöchentliche  Vorlage  der  Wagenbedarfs-Aus- 
weise, wurde  hierfür  ein  eigenes  Formular  herausgegeben  (in 
Nr.  133  des  V.-B.  f.  E.  u.  D.  abgedruckt),  weil  die  bisher  vor- 
gelegten Ausweise  verschiede  nartig  zusammengestellt  wurden 
und  eine  diesbezügliche  Einheitlichkeit  nothwendig  erscheint. 

Beibringung  von  Viehpässen  für  Transporte  lebender 
Thiere. 

Da  mangels  von  Viehpässen  Transporte  lebender  Thiere 
vom  Uebertritte  in  ein  fremdländisches  Gebiet  zurückgewiesen 
werden  mussten,  hat  das  K.  K.  Handelsministerium  die  Be- 
stimmung des  Gesetzes  vom  29.  Februar  1880,  R.-G.-B1.  Nr.  35, 
betreffend  die  Abwehr  und  Tilgung  ansteckender  Krankheiten, 
den  Bahnverwaltungen  mit  dem  Bedeuten  in  Erinnerung  ge- 
bracht, dass  Transporte  lebender  Thiere  nur  in  dem  Falle  zur 
Beförderung  übernommen  werden  dürfen,  wenn  dieselben  mit 
Viehpässen  gedeckt  sind. 

Eisenbahnverhandlungen  im  Ungarischen  Reichstage. 

Der  Finanzausschuss  des  Abgeordnetenhauses  genehmigte 
die  Inartikulirung  des  mit  der  Budapest-Fünfkirchener 
Eisenbahn  abgeschlossenen  Verstaatlichungsvertrages  und 
den  Gesetzentwurf  über  den  Bau  der  S o m o g y - S z o b b - 
Barcser  Lokalbahn.  Bei  der  Besprechung  des  letzteren 
Gesetzentwurfes  wurde  die  ausserordentliche  Beitragsleistung 
des  Staates  von  60  000  fl.  damit  bemängelt,  dass  die  Interessenten 
dieser  Bahn  grössere  Opfer  bringen  müssten.  Der  Handels- 
minister rechtfertigte  diesen  staatlichen  Beitrag  damit,  dass 
Bauten  vorgenommen  werden  mussten,  welche  dieser  Bahn 
eine  höhere  Bedeutung  als  den  einer  gewöhnlichen  Lokalbahn 
beimessen;  übrigens  bekomme  der  Staat  für  seinen  Beitrag 
Stammaktien  dieser  Bahn.  Der  Minister  unterbreitete  ferner 
einen  Gesetzentwurf  über  den  Ausbau  der  Davanya- 
Szeghalom  - Koter  und  der  Szeghalom  - Füzes- 
Gyarmather  Lokalbahn. 

Konzessionirung  der  Marchthalbahn. 

Die  Oesterreichisch-Ungarische  Staatsbahngesellschaft  hat 
um  die  Konzession  für  diese  Bahn  bei  der  Ungarischen  Regie- 
rung nachgesucht.  Diese  Linie  wird  in  einer  Länge  von 
100  km  durchweg  auf  Ungarischem  Gebiete,  von  der  Station 
N e u d o r f der  Marchegg-Budapester  Linie  ausgehend,  bis  nach 
Skalitz  gehen  und  dort  sowohl  in  die  Linie  der  Staats  bahn 
(Skalitz  - Wessely)  als  in  die  Nordbahn  (Rohatez  - Skalitz)  ein- 
münden. Die  neue  Linie  läuft  in  nahezu  ganz  ebenem  Terrain 
auf  dem  linken  Marchufer,  macht  daher  eine  Ueberbrückung 
dieses  Flusses  unnöthig  und  dürfte  daher  nur  ein  massiges 
Anlagekapital  erfordern.  Die  Verhandlungen  wegen  Anschlusses 
auf  Oesterreichischem  Gebiete  sind  noch  nicht  beendet,  weil 
die  Oesterreichische  Regierung  noch  gewisse  Garantien  gegen 
die  Konkurrenz  bezüglich  ihres  Gebietes  verlangt. 
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1 inrt  fl  oltn  für  alle  80  Wagen  im  Durchschnitt  um  78b  n. 

Wagen  theurer  war. 

Verbindungsverkehr  zwischen  der 
Die  Oesterreichische  Nordwesthahn 

! §iiä 

I Äes'rrÄ^^^^^  gX^en.^DieK^T^ 

hÄn  Anlagefsind  mit  beiläufig  150  000  fl.  veranschlagt. 
Börsenbericht  und  Kursnotiz. 

erscheint  kaum  mitteinar  neui  , üeber- 

der  Pariser  Börse  SeSse  eher  betroffen 

eine  günstigere  ^enaung  m Konversions-  und 

VÄWÄ» 

Aus  Württemberg. 

^ .„,e„see.E..«U..gese..c.aH.  . ^ Ä» 


Piiteienung  Inr  EisenPahn-ZnfahrtMtrassen.  (Eechtafall.) 

batÄTAoÄ 

daas  aio«  Z»t»l>fljst,.asa  "«t  d» 

bestehe  und  ''^0.^^'^°™™ ® sÄJ  flig  im  Enteignungsgesetze 
nicht  “9^'^^®“^'?Q|Q'’oeichsgese^^^^^  Nr.  30  vorgeschriebenen 
vom  18.  Beide  Einwendungen  wurden 

Fristen  x„j„„  vnrworfen  und  diese  Entschei- 

von  den  Administrativbeh 

neuen ^uianrtssirasse  v„„  »7,iiQaann(r  einer  weiteren  Be- 
das Handelsministerium  , -a  citirte  Enteignungs- 

schwerde  endgültig  f."  f Enteignung  von  solchen 

gesetz  ist  ausschliesslich  nur  auf  die^^ute^^ 

Grundstücken  anwendbar,  we  e^  ZufSirtsstrassen  zu 

einer  Eisenbahn,  daher  P^^^t  b®z  g ^ allgemeinen 

denselben  «o^hwendig  sind;  solche  ^^vorliegenden 

Strassengesetze  «ad  es  kann  au®h  j^ehelfe  zur  Einsicht- 

?“rh.ndlung  f ZtItSS 1 

Ä z“iÄhlr  dt  SÄ  darfalban  nach  sich  (Nr.  4539 

der  verwaltungsgerichtlichen  Entscheidungen). 

Der  Kohlenbedarf  der  Südbahn. 

Es  dürfte  auch  den  Lesern  dieser  Zeitung  die  ^gitatum 
erinnerlich  sein,  “.^°g^\prvrrg^^  wurde,  wonach 

bahn  abgeschlossenen  Vertrags  nach  Option 

<Ktaä'  dll  Ä“  He- 

der  Südbahn  zu  liefern  ha  . jr^ui«  kostet  gegenwärtig  in 

beträgt  mehrere  hunderttausend  Guld^^^  n ^^deren 

vortheilhaft  beeinflusst  werden. 

Wiener  Tramwaygesellschaft.  . 

Der  Wiener  Tr»mwajgesellschaft  wnrde^  m,l 

anf  das  anetandslose  Hrgbl”«®  der  Pferdeeisenbahn- 

geführten  technisch-polizeiliche  3 feile  Simmeringer- 

ertheilt, 


Begehrs 'd7rPr“öieites  de\ Aej«^ 

Lokalhahn  Zenta-Horgos:  Bevorstehende  Eröffnung  des 

Betriebes.  , 

h h nT.thte“aS"l|i; 

Mobics-Füntkirehen:  Verhandlungen  über  d™ 

Frage  des  durch  den  Vollzug  der  ^r  * derselben  in 

Fünfkirchener  Eisenb^n  Stlatsbahnen  be- 

das  Betriebsnetz  der  Komg^^^^  bestehenden  Betriebs- 
rührten, bisher  rechtskr^  Fünf  kirchen- 
vertrages ™°h®n  Eisenbahn  klar  zu  stellen. 

Barcser  und  Mohacs  - Fünf  kircne  zwischen  der  Ersten 

Aus  diesem  -^«i®^?|p®v’l^„^Qesell^  und  der  Direktion  der 

gSÄtaSÄaÄÄ  Anssicbt  genauiman. 
Ungarische  Wagenbestellungen  m 

Wagenfabrik  zu  St.  Dems  in  Bestellung  erhalten, 

und  als  billigster  Offerent  80  W g g “ ßj, . Klett , ßathgeber 
Die  Deutschen  Wagenfabrikeu^  höhere  Offerten  einge- 

??Lr.urÄ  trdTÄwa 


d» 

lungsfrist  von  mindestens  5 Tagen. 

2 Zeitkarten  (Abonnementskarten). 

„ Va  » ü 160  « « ” HX  ” 

fi'MSuat  ” fe  ; ; r.  S, :: 

zeichneten  Taxe  up®S®e®^f“- * „=p-abe  von  Zeitkarten  nur  mit 
Während  seither  ^)e  Ausgabe  von 

Gültigkeit  vom  1.  ®“^lJ;°äb  Itatt  und’zwar  für  eine 

künftig  von  jedem  h®hebigen  Lag  godann  sind  Bestim- 

beliebige  Zahl  die  Rückerstattung  eines  ent- 

mungen  vorgesehen,  wonacn  uie  j.  dauernden 

sprechenden  Theils  der  ®^^®S  ® , Zeitkarte  durch  nicht 

?ÄraSe^r&uÄ^ 

ÄÄSbSuug'S  amtritt.  Für  dia  Austartiguug  aiuat 
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Ersatzkarte  an  Stelle  eiaer  in  Verlast  gerathenea  Zeitkarte 
wird  eine  Gebühr  von  1 ,4i  erhoben.  Für  Zeitkarten  zu  Bade- 
zwecken (Badefahrkarten),  welche  in  den  Monaten  Juni— Septem- 
ber ausgegeben  werden,  ist  der  Zweck  der  Einrichtung  dahin 
näher  bestimmt,  dass  diese  Karten  abgegeben  werden  zum 
erleichterten  Gebrauche  benachbarter  Fluss  - oder  Seebäder 
durch  die  Bewohner  grö.sserer  Städte.  Die  Stationen,  von  und 
nach  welchen  die  Ausgabe  stattfindet,  werden  jeweils  veröffent- 
licht; diese  Karten  sind  gleichfalls  nicht  übertragbar. 

3.  Gesellschaftsfahrten. 

a)  Für  gemeinschaftliche  Reisen  grösserer  Gesellschaften 
von  mindestens  30  Personen  oder  bei  Lösung  von  mindestens 
30  vollen  Fahrkarten  zu  einer  gemeinschaftlichen  Fahrt  auf 
Entfernungen  von  mindestens  30  km  wird  eine  Ermässigung  der 
Fahrten  um  ein  Drittel  in  der  Weise  eingeräumt,  dass  für  je 
3 Theilnehmer  der  Gesellschaft  der  Preis  für  2 Fahrkarten  (bezw. 
Rückfahrkarten)  erhoben  wird.  Diese  Ermässigung  findet  in 
der  Regel  nur  für  gewöhnliche  und  beschleunigte  Personenzüge 
statt.  Anträge  auf  Bewilligung  dieser  Fahrpreisermässigung 
sind  mindestens  4 Stunden  vor  Abgang  des  betreffenden  Zuges 
schriftlich  der  betreffenden  Abgangsstation  zu  übergeben. 
Ueber  die  Dauer  der  Oster-  und  Pflngstfeiertage  wird  sie  nicht 
gewährt. 

b)  Für  akademische  Ausflüge  zu  wissenschaftlich  be- 
lehrenden Zwecken  unter  Leitung  eines  Dozenten  wird  schon 
bei  einer  Theilnehmerzahl  von  10  Personen  einschliesslich  des 
Dozenten  für  Hin-  und  Rückfahrt  die  einfache  Fahrtaxe,  für 
einfache  Fahrt  nur  die  Hälfte  des  gewöhnlichen  Fahrpreises 
erhoben. 

c)  Die  als  Bedingung  zur  Erlangung  des  hälftigen  Fahr- 
preises festgesetzte  seitherige  Mindestzahl  von  20  Theilnehmern 
bei  S c h ü 1 e r f a h r t e n ist  herabgesetzt  auf  10  mit  der  wei- 
teren Einräumung,  dass  2 Schüler  derjenigen  Klassen,  welche 
im  allgemeinen  von  Kindern  unter  10  Jahren  besucht  werden, 
zusammen  auf  eine  Kinderfahrkarte  Beförderung  finden. 

4.  Arbeiter-Wochenfahrkarten. 

Berechtigt  zürn  Bezug  solcher  Karten  sind  für  die  Folge 
Arbeiter  und  Arbeiterinnen  im  engeren  Sinne  des  Wortes, 
welche  ausserhalb  ihres  Wohnortes  mit  mechanischen  oder 
Handarbeiten  beschäftigt  sind.  Auf  Verlangen  sind  ortspoli- 
zeilich beglaubigte  Bescheinigungen  des  Fabrikherrn  oder  son- 
stigen Arbeitgebers  darüber  beizubringen,  dass  der  Betreffende 
bei  ihm  in  regelmässiger  Beschäftigung  steht.  Die  Arbeiter- 
Wochenfahrkarten  sind  nicht  übertragbar  und  es  haben  die 
Inhaber  solcher  Karten  in  denjenigen  Wagen  Platz  zu  nehmen, 
welche  ihnen  vom  Bahnpersonal  angewiesen  werden. 

5.  Rückfahrkarten. 

Die  Gültigkeitsdauer  derselben  — seither  1 Tag  bis  zur 
nächsten  Station,  2 Tage  bis  73  km  Entfernung,  3 Tage  für 
entfernter  gelegene  Württembergische  Stationen  — ist  künftig 
folgende: 

für  den  Verkehr  mit  der  dem  Abgangsort  zunächst  ge- 
legenen Station  einen  Tag, 

für  den  Verkehr  mit  weiter  gelegenen  bis  zu  200  km  einschl. 
entfernten  Stationen  drei  Tage, 

für  den  Verkehr  mit  mehr  als  200  km  entfernten  Sta- 
tationen  vier  Tage. 

Bezüglich  der  Verlängerung  der  Gültigkeitsdauer  durch 
Sonn-  und  Festtage  bleibt  es  beiden  seitherigen  Bestimmungen. 
Alle  für  die  drei-  und  viertägigen  Rückfahrkarten  hinsichtlich 
der  Gültigkeitsdauer  gegebenen  Bestimmungen  gelten  auch  für 
Rundreisekarten  des  inneren  Verkehrs. 

6.  Beförderung  einzelner  Personen  in  Güt.er- 
Zügen. 

Diese  Beförderungsweise  ist  mit  Beschränkung  auf  drin- 
gende Nothfälle  gestattet  gegen  Bezahlung  einer  Fahrkarte 
I.  Klasse  für  jede  Person  und  eines  festen  Zuschlags  von  3 M 

7.  Benutzung  eines  anderen  als  des  auf  der 
Fahrkarte  angegebenen  Bahnwegs. 

Die  Vorschriften  gehen  im  wesentlichen  dahin,  dass  mit 
einfachen  Rückfahr-  und  Rundreisekarten  nach  Wahl  des  Rei- 
senden eine  andere,  dieselben  Stationen  verbindende 
Strecke  gegen  Vermerk  durch  den  Stationsvor.stand  benutzt 
werden  kann  und  zwar  ohne  Nachzahlung,  wenn  die  zu  be- 
nutzende neue  Strecke  kürzer  ist,  als  die  auf  der  Fahrkarte 
vorgezeichnete,  andernfalls  gegen  Entrichtung  der  normalen 
Taxe  für  die  Mehrentfernung. 

8.  Benutzung  von  Hilfslinien  bei  Anschluss- 
Versäumnissen. 

Wird  infolge  einer  Zugverspätung  der  fahrplanmässige 
Anschluss  versäumt,  so  ist  den  mit  direkten  Fahrkarten  ver- 
sehenen Reisenden  gestattet,  die  Reise  von  der  Anschlussstation 


auf  einer  anderen  nach  demselben  Bestimmungsort  führenden 
Bahnstrecke  auf  Grund  der  zuerst  gelösten  Fahrkarte  törtzu- 
setzen,  sofern  hierdurch  die  Ankunft  am  Bestimmungsort  auf 
einem  anderen  Bahnweg  beschleunigt  werden  kann  und  beide 
Strecken  dem  Württembergischen  Bahnnelz  angehören.  Eine 
Zuzahlung  ist  hierbei  nicht  zu  leisten,  auch  dann  nicht,  wenn 
die  Beförderung  auf  der  Hilfsstrecke  in  einem  Zug  mit  höherer. 
Fahrpreisen  (Schnellzug)  bezw.  in  einer  höheren  Wagenklasse 
erfolgen  muss.  Diese  Bestimmungen  gelten,  mit  Ausnahme  des 
Orient-Expresszuges,  auch  dann,  wenn  bei  einer  Anschlussver- 
säumniss  die  günstigere  Gelegenheit  zur  Weiterreise  nicht  auf 
einer  Hilfsstrecke,  sondern  auf  dem  in  der  direkten  Fahrkarte 
angegebenen  Wege  mit  einem  Zuge  sich  bietet,  für  welchen 
tarifmässig  höhere  Preise  gelten  oder  welcher  eine  beschränk- 
tere Anzahl  von  Wagenklassen  führt.  Ausserdem  soll  bei 
Unterbrechung  des  Betriebes  durch  Schneeverwehungen,  Hoch- 
wasser usw.  die  Benutzung  einer  Hilfslinie  nach  Maassgabe 
der  vorerwähnten  Bestimmungen  nicht  nur  den  mit  direkten 
Fahrkarten  schon  versehenen,  sondern  auch  solchen  Reisenden 
gestattet  sein,  welche  die  Fahrt  nach  einer  infolge  des  Hinder- 
nisses auf  dem  geraden  nächsten  Wege  nicht  erreichbaren 
Station  erst  antreten  wollen.  Auch  kann  bei  einer  Anschluss- 
versäumniss  nach  dem  pflichtmässigen  Ermessen  dies  Stations- 
beamten die  Weiterbeförderung  der  Reisenden  auf  kurzen 
Strecken  mit  einem  Güterzug  (unter  Einstellung  von  Personen- 
wagen oder  wenn  derartige  Wagen  nicht  vorhanden  sind,  im 
Gepäckwagen)  gegen  Bezahlung  der  ordentlichen  Fahrtaxe 
bezw.  auf  Grund  der  im  Besitz  der  Reisenden  befindlichen  Fahr- 
karten erfolgen.  Das  Reisegepäck  findet  seine  Weiterbeförde- 
rung nach  Wahl  der  Reisenden  über  die  Hilfslinie  oder  über 
den  ursprünglichen  Bahnweg. 

9.  Gepäckabfertigung. 

Hier  ist  zu  erwähnen,  dass  bei  Beförderung  von  Velo- 
cipeden  als  Reisegepäck  für  die  Folge  Normal-Gewichtssätze 
der  Frachtberechnung  zu  Grunde  gelegt  werden  und  zwar  für 
Zweiräder  20  kg,  für  Dreiräder,  deren  Äusmaasse  die  etwa  ver- 
langte Verwiegung  auf  der  Stationswaage  nicht  zulassen,  40  kg 
für  einsitzige  und  50  kg  für  zweisitzige. 

10.  Zurückgelassene  ;G egenstände. 

In  dieser  Beziehung  sind  in  die  Zusatzbestimmungen  die 
Vorschriften  über  die  seit  dem  vorigen  Jahre  bestehende  Ein- 
richtung aufgenommen  worden,  wonach  zur  vorübergehenden 
Aufbewahrung  der  im  Bereiche  der  Württembergischen  Eisen- 
bahnverwaltung gefundenen  Gegenstände  und  zur  Vermitte- 
lung der  Wiederaushändigung  derselben  an  die  Berechtigten 
in  Stuttgart  ein  Fundbüreau  errichtet  ist,  an  welches  alle 
Verlustanzeigen  zu  richten  sind.  Muster  zu  Verlustanzeigen 
werden  auf  allen  Eisenbahnstationen  unentgeltlich  verabreicht 
und  auf  Verlangen  auch  von  den  Beamten  ausgefüllt. 


Aus  Italien. 

Südbahn-Gesellschaft:  Jahresbericht  für  1888. 

Nachdem  nunmehr  der  vollständige  Bericht  der  Italie- 
nischen Südbahn- Gesellschaft  für  die  Bewirthschaftung  des 
Adrianetzes  im  Betriebsjahre  1888  vorliegt,  sind  wir  in  die  Lage 
versetzt,  unsere  dürftige  Mittheilung  in  Nr.  56  S.  579  d.  Ztg. 
^ durch  eine  eingehendere  Uebersicht  der  statistischen  An- 
' gaben  für  diese  Betriebszeit  zu  ersetzen. 

Die  Roheinnahme  belief  sich  auf  104 732 618  L.  (in 
1887  nur  100  396  540  L );  davon  trafen  auf  das  Hauptnetz  100  227  930 
Lire  (gegen  1887 -j- 2 824  202  L.),  wodurch  die  im  Betriebsvertrage 
mit  dem  Staate  zu  Grunde  gelegte  Anfangseinnahme  weitaus 
überschritten  worden  ist,  und  auf  das  Ergänzungsnetz  4 504  688  L. 
Letzterer  Betrag,  der  gegen  das  Vorjahr  um  1 511876  L.  ge- 
stiegen ist,  hat  diese  Erhöhung,  wie  ausdrücklich  hervorgehoben 
wird,  nicht  allein  der  Eröffnung  neuer  Strecken  und  Linien, 
sondern  vor  allem  der  sehr  bemerkbaren  Verkehrszunahme  zu 
verdanken,  ebenso,  wie  bei  dem  Stammnetz  das  günstige  Er- 

f ebniss  trotz  der  schweren  Einbussen  bezw.  Betriebsstörungen 
urch  aussergewöhnlichen  Schneefall,  durch  Erdstürze,  üeber- 
schwemmungen  und  Unterwaschungen  erzielt  worden  ist.  Gleich- 
zeitig hat  durch  Vermehrung  des  Verkehres  wie  der  Betriebs- 
länge eine  Zunahme  der  Verkehrskosten  stattgefunden,  jedoch 
in  geringerem  Maasse  als  bei  den  Einnahmen. 

Die  Betriebslänge  des  Hauptnetzes  war  zu  Ende  des 
Jahres  1888  auf  3 996,6  km  gestiegen,  d.  h.  sie  hatte  gegen 
das  Vorjahr  um  5,7  km  zugenommen.  Dieser  befremdliche  Um- 
stand ist  durch  die  Verschiebung  des  Bahnhofes  Sulmona  nach 
Eröffnung  der  Römischen  Linie,  sowie  durch  den  Neubau  der 
Hafenstrecke  in  Neapel  herbeigeführt.  Das  Nebennetz  maass 
(einschliesslich  der  66  8 km,  welche  ausser  Verbindung  mit  dem 

fesammten  Adrianetz  liegen)  1 039,4  km,  somit  gegen  den  Schluss 
es  Vorjahres  um  249,5  km  mehr,  und  an  Betriebslänge  im 
Jahresdurchschnitt  872,1  km.  Gesammt-Betriebslänge 
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im  Jahresmittel  war  sonach  4868,7  km  Hg 

nie  Drahtlänee  des  Telegraphen  maass  Ende  1888  11 258  am. 

^ Obwohf  der  Fahr  park  seit  1.  Jüli  1885  (Uebernahme 
der  Bahnen  durch  den  Staat  und  Betriebsüberlassung)  um 
?59  Lokomotiven  620  Personen-,  148  Gepäck-,  2 885  »»iter-  und 
96  Ärbeitswagen,  seit  Schluss  des  1 orjabres  allein  um  84  Zug 
mafchiner  379  Personen-  und  1 506  Güterwagen  verstärkt 
wordei  so  dass  die  Anzahl  der  Personenplätze  von  76  863  au  , 
103  431  und  die  Tragfähigkeit  der  Guterwagen  von  122  407  aut 
156  444  t gestiegen  Ist,  hat  die  letztere  dennoch  ^«1  weitem 
nicht  für  die  Anforderungen  des  Verkehrs  zugereicht,  indem 
auf  das  Kilometer  Betriebslänge  noch  nicht  3 Wagen  entfielen, 
so  dass  die  Verwaltung  wiederholt  ihre  Zuflucht  zur  Entlehnung 
von  Wagen  bei  einheimischen  und  auswartigenLeihgesellschatten 
hat  nehme^muss^Ce“.  Zugkilometer  belief 

sich  auf  22  537  911  oder  gegen  1887  auf  1 713  971  Zugkm 
wovon  1231299  auf  das  Hauptnetz  und  482  672  aut  das  Er- 
gänzungsStzi  in  anderer  Hinsicht  663  250  Zugkm  fut  den  Per- 
sonen- 1050  721  auf  den  Güterverkehr  entfallen.  Im  Durch- 
schn’ittslauf  kamen  in  1888  auf  die  Lokomotiven  38 606  km, 
auf  die  Personenwagen  40447  km  und  ^^t  "iie  Güterwagen 
16  096  km,  so  dass  die  Ausnutzung  des  Fahrparkes  als  eine 
zufriedenstellende  angesehen  werden  konnte. 

Die  Gesammt-Betriebseinnahme  gellte  sich  aut 

105197287  L.  d.  i.  gegen  das  Vorjahr  um  4^^  pOt.  ™ehr;  aut 
die  ausser  Anschluss  an  das  Netz  fixenden  Strecken  entfielen 
davon  301 839  L.  und  auf  die  Schifffahrt  aut  dem  Gardasee 
ifi9R30  L Gegen  das  Voriahr  brachte  letztere  40  659  L.  (33  %) 
rnehj  wogegen  die  isolirte'n  Strecken  eine  Mindereinnahnae  von 
So  L hatten.  - Seit  1886,  dem  ersten  Jahre  des  Betriebes 
nach  dem  Betriebsüberlassungsvertrage,  hat  die  Vermehrung 
der  Betriebseinnahme  auf  dem  Stammnetz  rund  12  ^ 
mittel  3,50  %)  betragen,  auf  dem  mit  dem  Hauptnetz  zusaminen- 
hängenden  Ergänzungsnetz  hat  sich  Verkehr  und  Einnahme 
mehr  als  verdreifacht.  , j. 

Die  mittlere  kilometrische  ® i ° ^ ^ ® 

mittlere  Betriebslänge  stellte  sich  für  die  einzelnen  Verkehre 
in  den  letzten  beiden  Jahren  wie  folgt: 


Verkehrsart 


Personen 

Gepäck  und  Hunde . . . 

Eilgut 

beschleunigtes  Frachtgut 
einfaches  Frachtgut  . . 
verschiedene  Nebenein- 
nahmen   


mittlere  kilometrische  Einnahme 
in  Lire 


Hauptnetz 


looo  1887 
3997  km  3991  km  805  km 


angeschlossenes 

Ergänzungsnetz 


2 340 


44 

1710 


Die  mittlere  Einnahme  für  das  ^ g k il  o m e t e r 
belief  sich  in  1888  auf  4 925  L.  für  das  Stammnetz  und  aut  2 192  L, 
für  das  ganze  Ergänzungsnetz. 

Befördert  wurden:  15 169  183  Personen  mit  M 907 485  L 
gegen  14  663117  Personen  des  Vorjahres;  Eilgut  nebst  Gepäck, 
Hunden  und  Luxuspferden  insgesammt 
14250  686  durchlaufene  Kilometer  gegen  1887  mit 
nähme  von  9 443  132  L.  oder  u^m  291  721  beschleuni^^^ 

Frachtsendungen  mit  Einschluss  von  Vieh  1045751  Lentner 
(mehr  238002  Centner)  Gut  und  1084652  Stuck  (wemger  um 
80  564  Stück)  Vieh  mit  zusammen  5 925  940  L.  Einnahme  mi^ 
einem  Mehr  von  1 331  759  L.  gegen  1887;  ®^“^^®^®® 

5263  822  (5135761)  t Gut  mit  749  500  739  (mehr  41278^  durch- 
laufenen Kilometern  und  47  824  053  (mehr  1509  347)  L.  Ein 
nähme.  Hierzu  ist  noch  zu  bemerken,  dass  von  der  gesammten 
beförderten  Masse  Getreide  und  Mehl  21,2%, 
und  Baumaterial  18,2%,  Bi’enninaterial  17  % 
arbeitetes  Holz  9%,  Erz  und  Rohmetall  5,4%,  einschl, 

Wein  ufd  Spiritul’ 6,4%,  Dung  und  Abfälle  3,7%,  Webema  ^ 
roh  und  vorgearbeitet  3,6%  und  Staatssendungen  3%  betrugen, 
bei  Erzen  md  Holz  wer*  eine  Abnahroe,  »“fl  f 

ZU  verzeichnen.  — An  Fahrzeugen  wurden  2 245  (2 133)  für  Pri 
vate  und  2276  (1524)  für  Staatsrechnung  befördert;  durch  den 
Unterschied  in  den  durchlaufenen  Entfernungen  ergibt  sich  für 
beide  Jahre  ungefähr  der  gleiche  |^rtrag.  rlio  Fin 

Schifffahrt  auf  dem  Gardasee.  Durch  die  Ein- 
stellung dreier  neuer  Dampfer,  Vermehrung  der  Fahrten  und 
Anlegepunkte,  sowie  Verbesserung  des  <fbterverkehres  hat  sich 
der  (ieschäftsumfang  wesentlich  vermehrt  und  ist  (von  122 170  L. 


in  1887)  auf  162  830  L.  gestiegen.  Von  diesen  Mehreinnahmen 
entfallen  30  061  L.  auf  Personen-  und  3178  L.  auf  Güterbeförde- 
rung. Die  Betriebskosten  beliefen  sich  aut  239  380  L.,  gegen  1887 
mehr  30  755^L.en  onal.  Ara  Schluss  des  Jahres  1887 
waren  37  596  Bedienstete  vorhanden,  davon  gehörten  31 190  zii 
den  ständigen  Beamten,  2462  zu  dem  Hilfspersonal  und  3 9U 
waren  vorübergehend  angenommen.  Nach  dein  A^?®hluss  am 
1.  Januar  1889  waren  t»r  das  ständige  und  Hilfsper^^^^ 

35  043  921  L.  und  für  die  vorübergehend  Beschäftigten  2 421 126  L. 
verweSt  worden,  während  die  Gesammtzahl  der  sammtlichen 
Bediensteten  inzwischen  um  2073  Personen  gestiegen  war.  Die 
resammten  persönlichen  Aufwendungen  einschl. 
Unterstützungen,  Nebenarbeiten , Versetzungen,  Belohnungen 
Kassenzuschüsse  usw.  beliefen  sich  auf  46215236  L.  (gegen 
1887  3 230  236  L.  mehr).  Der  Durchschmttssatz  für  den  e 
zelnen  Beamten,  welcher  sich  bei  der  Uebernahme  am  1.  Juli 
1885  auf  952  L.  berechnete,  stellte  sich  mit  Schluss  des  Jahres 
löfia  nnf  1 0R7  L..  also  um  rund  115  L.  hoher.  ^ t 

Die  Anlagekosten  hatten  Ende  1888  452 511 512  L. 
erreicht,  wovon  2 600  070  L.  auf  Bauten  usw.  des  Berichtsjahres 
entfalkm  ^.^^.j^g^.i^aftHcheLage  stellte  sich  mit  Schluss 
dieses  Jahres  wie  folgt:  Das  Aktienkapital  betrug  210  Mil- 

lionen Lffe!  wozu  an  alt  übernommenen  Reserve-  und  Tilgungs- 
iwia  i^fil7138  L am  30.  Juni  1885  laut  ßetriebsvertrages,  an 
Staatsbeihilfen  20000000  L.,  an  Obligationsschuld  363  251861  L. 
S an  vSschieC^  Anleihen  33  562  309  L..  traten,  so  dass  die 
eigentliche  Kapitalschuld  642  431  309  L.  erreichte,  soweit  solche 
zu  verzinsen.  Die  gesammte  Kapitalberechnung  wies  723187129  L. 
auf  - da  derselben^der  Werth  des  gesammten  “®bsnaJ^enals^ 
fSten  und  beweglichen  (mit  589091399  L.),  ausstehende  Schuld- 
forderungen und  sonstige  Gutschriften  \®f®“"berst^en,  welche 
insgesammt  705  385176  L.  erreichen,  verblieben  m Händen  der 
Pn««ns5phaft  in  baar  und  Werthpapieren  am  1.  Januar  1889 
?7  8m  953  L.-  Für  das  Jahr  1889  wurden  im  Voranschläge 
1J0II9953  L.  in  Einnahme,  58  700  000  L.  in  Ausgabe  und 
41419  953  L.  in  Ueberschuss  angenommen;  das  reine  Betriebs 
SSnÄs  i^t  in  diesem  Entwurf  mit  3 600000  L.  eingestellt 

Der  Abschluss  der  J a h r e s r e c h n u n g wird  nach- 

ffewiesen  wie  folgt:  Der  Betriebsgesellschaft  stehen  zu  62H% 

der  ursprüngliche!  Einnahme  vom  Stammnetz  mit  62  500000  L., 
56  X des  thatsächlichen  üeberschusses  darüber  mit  127  641  L^ 
50%  der  Roheinnahme  aus  dem  ®®*’^'®''®  ^®" 
mit  9 959  344  L . allgemeine  Mehrgutschritt  von  3 000  L.  auf  jedes 
KiLmS  der’BStaläng«  (lOlS  km)  ® H,  Ver- 

kehrs-Nebeneinnahraen  und  sonstige  ^ ^ 

S°a  n ÄVl.°  FaÄUg  dar  ?hats»okUoben  Betriaba- 
ausgaben  mit  66  313  228  L.,  verblieb  eine  Betriebsreineinnahine 
von  3 410  522  L.  Zu  dieser  Einnahme  ^vateri  vertragsm^ 
staatlicherseits  zu  gewährende  kilometrische  Beihilfe  320589^  L., 

die  der  Gesellschaft  zustehende  Miethe  für  ihr  . ' 

material  6 660  000  L.  und  verschiedene  IsS 

wirkliche  Gesammteinnahme  aus  dem  Betriebsjahr  1888 
42  344109  L.  betrug;  hiervon  verblieben  nach  Ab^g  der  lau- 
fenden Verzinsung  bezw.  Tilgung  von  Aktien  und  Obligationen, 
der  Steuern  des  Kursverlustes,  der  Rücklage  zum  satzungs- 
mässigen  Reservefonds  und  der  Tantiemen  4 108  002  L.  und  nach 
massigen  o-aorve  3 408 002  L.  Hiervon 


mässigen  Reservefonds  und  der  Tantiemen  — 

Rücklage  zur  ausserordentlichen  Reserve  3 4080(^  L.  Hieran 
wL  nofh  e”  Staatsantheil  mit  58  880  L-  abzurechnen,  eine  Di- 
vidende von  9 30  L.  für  jede  Aktie  zu  zahlen  und  der  Rest  mit 

l277L.auf  neue  Betriebsrechnung  vorzutragen.  P^® 

iih«r  das  besondere  ausschliessliche  Vermögen 
dev  Gesellschaft  (am  30.  Juni  1885  nicht  zur  b®zw 

Vprrftchnun®-  gelangtes  Vermögen)  von  rund  15  600000  L.  erg 
aus  dessen '^Verzinsung  unter  Vortrag  von  6 700  L.  auf  neue 
Rechnung  noch  eine  Zusohussdividende  von  1,70  L.  auf  die 
Aktie  so  dass  jede  derselben  ausser  der  laufenden  Verzinsung 
von  25  L im  gänzen  noch  11  L.  Dividende  bezogen  hat.  St. 

Di©  EisGübaliiieii  NiedBrländiscli-Iiidieiis 
im  Jabre  1887. 

I.  Staatseisenbahnen. 

1 Bau  Java.  Im  Jahre  1887  wurde  der  Bau  der  175,77  km 
langen' Linie  Djokjokarta-Tjilatjap  fortgesetzt  '^“4, '^i® 
aiT^der  Linie  Tjitjalengka  - Warong  Bandreg  mit  Zweigbahn 
nach  Garoet  begonnen.  Diese  Linie,  welche  bestimmt  ist,  die 
westlichen  Staatslinien  mit  der 

verbinden,  wodurch  sämmtliche  Staatseisenbahnen  von  Java 
zu  einem  ununterbrochenen  Eisenbahnnetze  S®f*^J*®*  ^ 
führt  vom  Bahnhofe  Tjitjalengka  der  Lime 
lengka  durch  das  Thal  des  Tjibodasflusses  bis  zu  der  Ebene 
von  TiiSrowong,  westlich  des  Gebirgspasses  Nagrehs.  Un- 
weff  def  östlTchen  Theiles  dieser  Ebene,  westlich  des  Goenoeng 
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Batoesflusaes,  ist  die  Haltestelle  Nagreh  gelegen.  Von  hier  aus 
ersteigt  die  Linie  die  Wasserscheide  — welche  bei  der  Dessa 
Pamotjatan  die  Höhe  von  875  m erreicht  — und  führt  nieder- 
wärts den  Hügeln  und  Ausläutern  des  Kaleidon-  und  Mandala- 
wangigebirges  entlang  nach  der  Ebene  von  Leies,  wo  sie  u.  a. 
mittelst  eines  Viaduktes  über  das  Tjisoatravin  führt.  Von  der 
Haltestelle  Leies,  unweit  des  gleichnamigen  Dessas,  biegt  die 
Linie  in  östlicher  Richtung  um  den  südlichen  Fuss  des 
Haroemansgebirges,  führt  weiter  mittelst  eines  Viaduktes  über 
den  Tjimonohfluss  nach  Bandja  Batoe,  5 km  südwärts  von 
V^aroiig  Bandreg,  von  wo  aus  später  die  Hauptlinie  nach 
Tjilatjap  weiterführen  wird.  Von  hier  läuft  die  Linie  in  süd- 
licher Richtung  über  Wanoradja  und  Tjimoerah  nach  dem  etwa 
50  km  von  Tjitjalengka  entfernten,  günstig  gelegenen  Bahn- 
hof Garoet.  Die  grösste  Neigung  beträgt  1:40,  der  kleinste 
Krümmungshalbmesser  150  m.  Der  Grunderwerb  erforderte  eine 
Ausgabe  von  42021  fl.,  d.  i.  0,915  fl.  für  I m Bahnlänge.  Für 
die  Linie  ist  eine  Station  (Garoet)  und  6 Haltestellen  (Nagrek, 
Leies,  Lewigoong,  Pasir«Djengal,  Wanaradja  und  Tjimoerah)  in 
Aussicht  genommen.  Da  infolge  der  ungünstigen  Kafieeernte 
und  der  niedrigen  Reispreise  die  Bevölkerung  sich  in  einer  un- 
günstigen finanziellen  Lage  befand,  waren  die  Arbeiter  mit 
einem  niedrigen  Tagelohn  zufrieden,  welcher  Umstand  auf  die 
Baukosten  der  Linie  von  grossem  Einflüsse  war.  Das  veranschlagte 
Baukapital  von  4421  500  fl.  dürfte  sich  hierdurch  voraussichtlich 
um  die  Summe  von  1 Million  Gulden  vermindern,  wodurch  die 
Linie,  welche  zu  einem  bedeutenden  Theile  zu  den  schwierigsten 
Gebirgsbahnen  Javas  zn  rechnen  ist,  nur  eine  Ausgabe  von 
etwa  75  000  fl.  für  1 km  Bahnlänge  eitordern  wird,  während  die 
Baukosten  der  bereits  im  Betriebe  befindlichen  Strecke  der 
Preanger  Eisenbahn  einschliesslich  der  Linie  Buitenzorg-Tjitja- 
lengka  99  875  fl.  für  1 km  betrugen. 

Sumatra.  Im  Jahre  1887  beschloss  die  Regierung  unter 
Zustimmung  des  Abgeordnetenhauses  den  Bau  einer  Eisenbahn 
von  der  Westküste  Sumatras  nach  den  reichen  Ombilien- 
Kohlenfeldern  auf  Kosten  des  Staates,  welcher  im  Monate  Sep- 
tember desselben  Jahres  noch  in  Angriff  genommen  wurde. 
Diese  Bahn  soll  von  der  Branntweinbucht  über  Padang  nach 
Kajoetanam  und  nach  Padang  Pandjong,  von  dort  aus  dann 
einerseits  nach  Fort  de  Kock  und  andererseits  nach  Moeara 
Kalaban  führen.  Die  Bahn  wird  etwa  169  km  lang  sein,  und 
als  Sekundärbahn  mit  einer  Spurweite  von  1,067  m gebaut  und 
betrieben  werden.  Nr.  40  Jahrg.  1887  d.  Ztg.  enthält  einen  Auf- 
satz über  diese  projektirte  Eisenbahn.  Die  dort  angegebene 
Richtung  ist  indessen  insoweit  abgeändert  worden,  dass  die 
Linie  nicht  durch  das  Anehthal,  sondern  dem  grossen  Wege 
entlang  geführt,  wodurch  der  Bau  von  2 Tunnels  erspart  wird. 

Die  Arbeiten  an  der  Bahn  vertheilen  sich  auf  5 Strecken, 
während  die  zu  dem  Bau  gehörenden  Hafeneinrichtungen  an 
der  Brandewynsbai  als  eine  besondere  Strecke  behandelt 
werden.  Die  einzelnen  Strecken  sind  folgende:  1.  von  Boekit 
Poetoes  (unweit  der  Brandewynsbai)  nach  Doekoe  nebst  der 
Verbindung  mit  den  Waarenlagern  in  Padang,  2.  von  Doekoe 
nach  Kayoetanam,  3.  von  Kayoetanam  nach  Padang  Pandjang, 
4.  von  Padang  Pandjang  nach  Fort  de  Kock,  5.  von  Padang 
Pandjang  nach  Moeka  Moeka  (wo  der  Ombilienfluss  im  Sing- 
karahsee  seinen  Ursprung  nimmt).  Die  Strecke  von  Moeka 
Moeka  über  Singkarah  und  Solok  zu  dem  etwa  4 km  vom 
Ombilien-Kohlenfelde  entfernt  liegenden  Endpunkte  Ayer  Kalaban 
wurde  noch  nicht  in  Angriff  genommen. 


2.  Betrieb.  Oestliche  Linien.  Die  Gesammt- 
Betriebslänge  der  östlichen  Linien,  welche  gegen  das  Vorjahr 
unverändert  geblieben  ist,  betrug  485,476  km  und  umfasst 

die  Hauptlinie  Soerabaya-Soerakarta  . . . mit  262,577  km 

„ Zweigbahn  Sidoardjo-Probolinggo  . . „ 76,006  „ 

„ „ Kertosono-Blitar ,,  93,689  „ 

„ Montanbahn  Bangil-Malang „ 49,365  „ 

„ Linie  Soerobaya-Kalimas „ 4,889  „ 

Am  Schlüsse  des  Jahres  1887  waren  die  östlichen  Linien 
im  ganzen  mit  16  Stationen  und  56  Haltestellen  ausgerüstet. 

Die  Roheinnahmen  im  Jahre  1887  blieben  gegen  das  Vor- 
jahr um  205  512  fl.  zurück,  welche  Mindereinnahme  hauptsäch- 
lich auf  die  Abnahme  des  Personenverkehrs  und  die  un- 
günstigere Kaffeeernte  zurückzuführeü  ist.  Die  Betriebskosten 
verminderten  sich  gegen  das  Vorjahr  um  18  621  fl.  Die  Rein- 
einnahme d.  h.  der  Ueberschuss  bezifferte  sich  auf  1718  795  fl. 
gegen  1905688  fl.  in  1886  d.  i.  auf  1 km  Betrieb.slänge  3 540  fl. 
und  betrug  in  Hunderttheilen  der  Roheinnahme  51,82  (54,10) 
und  in  Prozenten  des  Anlagekapitals  5,05  (5.59). 

Im  Jahre  1887  wurden  1702  231  (1548  840)  Personen  (hier- 
von in  der  I.  Klasse  11660,  II.  Klasse  75  974  und  in  der 
III.  Klasse  1614  597),  1528  (1571)  t Gepäck,  2 237  (1968)  t Ex- 
pressgüter, 283  782  (258  437)  t Eil-  und  Frachtgüter  und  3 753 
(4 152)  Stück  Equipagen,  Pferde  und  Vieh  befördert. 

An  den  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr  betheiligte 
sich  die  I.  Klasse  mit  3,928  die  II.  Klasse  mit  13,844  % und  die 
Hl.  Klasse  mit  82,228^. 


Die  Gesammteinnahraen  betrugen  aus  dem  Personen-  und 
Gepäckverkehre  1242  002  (1326  021)  fl.  oder  pro  1 km  Betriebs- 
länge 2 558  (2  730)  fl.,  aus  dem  Güter-  und  Viehverkehr  1961280 
(2084  688)  oder  pro  1 km  4 040  (4  293)  fl.  und  au.s  dem  Depeschen- 
verkehr und  sonstigen  Quellen  113  565  (111  650)  fl.  oder  pro  1 km 
234  (230)  fl.  bezw.  zusammen  3 316  847  (3  522  359)  — ^5  512  fl. 
oder  pro  1 km  6832  (7  253)  fl.  In  Hunderttheilen  der  Rohein- 
nahme betrug  die  Einnahme  aus  dem  Personen-  und  Gepäck- 
verkehr 37,45  (37,64'),  aus  dem  Güter-  und  Viehverkehr  59,13 
(59,19)  und  aus  den  sonstigen  Einnahmen  3,42  (3,17). 

Die  Gesammtausgabe  bezifferte  sich  aut  1 598  051  (1  613  939) 

— 15  888  fl.  d.  i.  pro  1 km  3 293  (3  324)  — 31  fl.  und  in  Prozenten 
der  Roheinnahme  48,18  (45,82). 

Der  Maschinen-  und  Wagenpark  umfasste  am  Schlüsse 
des  Berichtsjahres:  63  Lokomotiven,  135  Personen-,  30  Gepäck- 
und  809  Lastwagen. 

Im  Jahre  1887  wurden  geleistet  von  den  Lokomotiven 
1715  295  (1703  708)  km,  von  den  Personen-  und  Gepäckwagen 
6196077  (6188019)  km  und  von  den  Lastwagen  9118  828 
(8  654  242)  km. 

Während  der  ersten  6 Monate  des  Jahres  1888  wurden 
gegen  das  Vorjahr  21986  0.  weniger  vereinnahmt.  Die  Ein- 
nahmen betrugen  in  dem  genannten  Zeitraum  1372  548  fl.  gegen 
' ~94  534  fl.  im  Jahre  1887. 

Westliche  Linien.  Das  westliche  Staatseisenbahn- 
netz, welches  gegen  das  Vorjahr  eine  Erweiterung  nicht  er- 
fahren hat,  umfasste  folgende  Linien: 

Buitenzorg-Soekahoemi ....  57,172  km  lang 
Soekaboemi-Tjiandjoer  . 

Tjiandjoer-Bandong  . . 

Bandang-Tjitjalengka  . 

Tandjong  Priok-Batavia  . „ 

Seit  dem  18.  März  1888  ist  die  Staatshahnlinie  Batavia- 
Tandjong  Priok  auch  mit  der  Eisenbahn  Batavia-Meester  Cornelis- 
Bekassi  der  Batavia  - Ostbahngesellschaft  verbunden.  Letztere 
Gesellschaft  hat  zu  diesem  Zweck  für  ihre  eigenen  Kosten  eine 
zeitliche  855  m lange  Verbindungslinie  gebaut,  welche  von  dem 
Staat  betrieben  wird. 

ln  dem  Berichtsjahre  wurden  auf  den  einzelnen  Linien 
befördert  und  zwar:  a)  auf  der  Linie  Buitenzorg-Tjitja- 
1 e n g k a : Personen  I.  Klasse  1 433,  II.  Klasse  10 116,  III.  Klasse 
268  774;  überhaupt  280  323  gegen  215  869  in  1886;  Gepäck  235 
(197)  t;  Expressgüter  289  (267)  t,  Eil-  und  Frachtgüter  46212 
U0147)  t;  Equipagen,  Pferde  und  Vieh  1706  (1813)  Stück; 
b)  aut  der  Linie  Tandjong  Priok-Batavia:  Personen 
I.  Klasse  16953,  II.  Klasse  66  524,  III.  Klasse  567  958.  IV.  Klasse 
309207,  überhaupt  960  642  (864  495);  Gepäck  8021  (4389)  t;  Ex- 
pressgüter 62  (11)  t,  Eil-  und  Frachtgüter  16  729  (4  413)  t;  Equi- 
pagen, Pferde  und  Vieh  505  (365)  Stück. 

Von  den  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehrs  fallen: 
a)  auf  der  Linie  B u i t e n z o r g - T j i t j a 1 e n g k a auf  die 
I.  Klasse  3,40  II.  Klasse  12,99  % und  III.  Klasse  83,61  %\  b)  auf 
der  Linie  Tandjong  Priok-Batavia  auf  die  1.  Klasse 
5,64  II.  Klasse  14,80  III.  Klasse  62,34  % IV.  Klasse  17,22  %. 

Im  direkten  V erkehr  wurden  63  315  Personen,  1 332  t Ge- 
päck, 80  t Expressgüter  und  15  513  t Eil-  und  Frachtgüter  be- 
fördert. 

Die  Gesammteinnahmen  betrugen  aus  dem  Personen-  und 
Gepäckverkehr  319  072  (312119)  fl.,  aus  dem  Güter-  und  Vieh- 
verkehr 516  950  (565724)  fl.,  aus  dem  Depeschenverkehr  und 
sonstigen  Quellen  41404  (37 794) fl;  zusammen  857  426  (915  637)  fl. 

— 58  211  fl.  oder  auf  das  Kilometer  Betriebslänge  4488  (4  793)  fl. 

— 305  fl.  In  Hunderttheilen  der  Gesammteinnahmen  betrugen 
die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr  37,20  (3408),  aus  dem 
Güter-  und  Viehverkehr  61,69  (61,88)  und  aus  dem  Depeschen- 
verkehr und  sonstigen  Quellen  4,23  (4,14). 

Verausgabt  wurden  an  allgemeinen  Ausgaben  48 192 
(60  815)  fl.,  Verwaltungskosten  47  258  (45  750)  fl.,  für  den  Bahn- 
dienst 130  773  (137410)  fl.,  für  den  Fahr-  und  Maschinendienst 
201346  (213  381)  fl.,  und  für  die  Transportverwaltung  122192 
(126 160)  fl.,  zusammen  549  761  (583  516)  fl.  oder  für  das  Kilo- 
meter Befriebslänge  2 878  (3  054)  fl.  und  in  Hunderttheilen  der 
Roheinnahu  e 64,11  (63,74). 

Der  Ueberschuss  betrug  307  665  (332120)  fl.  — 24455  fl. 
oder  auf  das  Kilometer  Betriebslänge  1 610  (1 739)  fl.  — 129  fl. 
und  in  Hunderttheilen  der  Roheinnahme  35,89  (36,26).  _ 

Das  Anlagekapital  verzinste  sich  im  Berichtsjahre  mit 
1.57  % gegen  1,69  % im  Vorjahre. 

Auf  dieLinieBuitenzorg-Tjitjalengka  entfallen: 
Einnahme  730290  (825009)  fl.  oder  auf  das  Kilometer  Betriebs- 
länge 4009  (4474)  fl.,  Ausgabe  470  535  (501  913)  fl.  oder  auf  das 
Kilometer  Betriebslänge  2 583  (2  755)  fl.,  Ueberschuss  259  755 
(313096)11.  oder  auf  das  Kilometer  Betriebslänge  1426  (1719)  fl. 
und  auf  die  Linie  Tandjong-Priok-Batavia  Einnahme 
127136  (100  628)  fl.  oder  auf  das  Kilometer  Betriebslänge  14  319 
(11  333)  fl.,  Ausgabe  79  226  (81  603)  fl.  oder  auf  das  Kilometer 
Betriebslänge  8 923  (9 190)  fl.,  Ueberschuss  47  910  (19  025)  fl.  oder 
auf  das  Kilometer  Betriebslänge  6 396  (2143)  fl. 
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Mit  Ende  des  Jahres  1887  waren  an  Betriebsmitteln  |vor- 
handen:  27  Lokomotiven,  49  Personen-,  10  Gepäck-  und  211 
Lastwa^en.^^  Berichtsjahre  wurden  von  den  Lokomotiven 
Rm  4ß1  C706  804)  km,  von  den  Personenwagen  1 341 954  (1 253  826) 
Kilometer  und  von  sämmtlichen  Lastwagen  2 092  400  (2  060  793) 
Kilome^e^zOTÜckgele^gt^^^  6 Monate  des  Jahres  1888  wurden 
422  676  fl.  gegen  418297  fl.  in  demselben  Zeitabschnitt  des  Vor- 
^a^res^e^®P°^Y^*^  j o k a r t a - T j i 1 a t j a p.  Diese  184^3  km 
lange  Linie  wurde  am  20.  Juli  1887  dem  öflenthchen  Verkehr 
übergeben.  Die  Betrieb.«länge  der  Hauptlime  von  Bahnhof 
Djokiokarta  bis  Bahnhof  Tjilatjap  beträgt  173,185  km,  diejenige 
der  Zweigbahn  von  Koetoardjo  nach  Poerworedio  11,668  km. 
Die  Linie  ist  mit  7 Stationen  und  22  Haltestellen  ausgerüstet. 

Die  Betriebsergebnisse  hatten  unter  dem  Drucke  der 
ungün.stigen  Lage  von  Handel  und  Industrie  zu  leiden. 

Die  Einnahmen  betrugen  aus  Ae“  Personen-  und  G^pack- 
verkehr  94  830  fl.,  aus  dem  Güter-  und  Viehverkehr  120684  ü., 
aus  dem  Depeschenverkehr  und  sonstigen  Quellen  7 850  fl.,  zu- 
sammen 223  364  fl.  oder  auf  1 km  Betriebslänge  1^  fl.  ^ 

Verausgabt  wurden  an  allgemeinen  Ausgaben  2^71  ü., 
an  Verwaltungskosten  33180  fl-, ^ für  den  Bahndienst  43926  fl., 
für  den  Fahr-  und  Maschinendien^st  69  607  fl.  und  für  die 
Transportverwaltung  66993  fl.  oder  aut  1 km  Betriebslange 
1270  fl.  und  in  Hunderttheilen  der  Gesammteinnahme  lO.J-15. 

Der  Ausfall  betrug  somit  11  513  fl.  oder  aut  1 km  Betriebs- 

Befördert  wurden:  Personen  I.  Klasse  9U,  II.  Klasse 

8585  III  Klasse  250  851,  überhaupt  260  350,  Gepäck  100  t, 
Expressgüter  62  t.  Eil-  und  Frachtgüter  24481  t,  Equipagen, 
Pferde  und  Vieh  941  Stück.  -r,  i.  • i.  i 

Am  Schlüsse  des  Jahres  1887  waren  an  Betriebsmitteln 
vorhanden:  21  Lokomotiven  mit  Tendern,  45  Personen-,  12  Ge- 
näck-  und  288  Lastwagen.  , , 

^ Von  den  Lokomotiven  wurden  324968  km,  von  den  Per- 
sonenwagen 949  952  km  uüd  von  den  Lastwagen  1446160  km 
zurucl^eleg^Ld  Halbjahres  1888  wurden  annähernd 

237  706  fl.  vereinnahmt.  ^ 

(Schluss  folgt.) 

Reichsgerichts  - Erkenntnisse. 

V 0.  Wer  ist  als  letzter  Waarenfiihrer  ira  Sinne  des 
8 31  des  Begleitschein  - Regulativs  vom  23.  Dezember  1869 
(Centr.-Bl.  f.  Abgab.- Verw.  1870  S.  31)  und  § 151  des  Vereins- 
Zollgesetzes  vom  1.  Juli  1869  (B.-G.-Bl.  S.  317)  anzusehen . 
Th at bestand:  Vm  19.  November  1887  kam  mit  dem  Zuge 

von  Köln  über  Hannover-Stendal  der  Güterwagen  B.  9476  ver- 
schlossen auf  dem  Personenbahnhöfe  Berlin-Lehrte  an,  wurde 
verschlossen  aus  dem  Zuge  gelöst,  dem  Rangirmeister  G.  uber- 
geben, durch  diesen  mittelst  Rangirzuges  aut  den  Guterbahnhot 
befördert  und  dort  zur  Entladung  gestellt. 


befördert  und  dort  zur  Jimtiauung  gesieui.  Bei  der  Entladung 
wurde  durch  den  Lademeister 

der  in  dem  Wagen  auf  Begleitschein  I Nr.  5223  befindlichen 
Kiste,  G.  3206  bezeichnet,  verletzt  war,  indem  die  Bleischnure 

ferrissen  waren,  mit  denen  die  Kiste  bretterweise  verschnürt 

war.  — Durch  Strafbescheid  vom  17.  September  1888  ist  vom 
Provinzial-Steuerdirektor  eine  Ordnungsstrafe  von  3 M wider 
den  Rangirmeister  G.  als  letzten  Waarenführer  vor  der  Ent- 
deckung der  Verschlussverletzung  verhängt;  von  dem  ange- 
rufenen ersten  Richter  aber  auf  Freisprechung  erkannt  worden. 
Der  Revisionsbeschwerde  des  Provinzial- SteuerdireMors  war 
indess  Folge  zu  geben  aus  folgenden  Gründen:  ,,Der  Strat- 
bescheid  desselben  stützt  sich  aut  § 151  des  Verems-Zollgesetzes 
vom  1.  Juli  1869,  welcher  lautet;  ,Die  Verletzung  des  amtlichen 
Waarenverschlusses  ohne  Beabsichtigung  einer  Gefallhinter- 
ziehung  wird,  wenn  nicht  nachgewiesen  werden  kann,  dass  die- 
selbe durch  einen  unverschuldeten  Zufall  entstand^  ist,  mit 
einer  Geldstrafe  bis  zu  900  geahndet.'  Für  die  ün^rletzt- 
heit  des  amtlichen  Waarenverschlusses  hattet  der  Waaren- 
führer, ira  Falle  eines  Wechsels  in  der  Person  derjenige 
Waarenführer,  welcher  zu  der  Zeit,  wo  der  Zoll  zn  entrichten, 
Inhaber  (natürlicher  Besitzer)  des  zollpflichtigen  Gegenstandes 
ist  (§  13  V.-Z.-G.),  im  Palle  vorheriger  Entdeckung  einer  Ver- 
letzung der  letzte  Waarenführer  vor  der  Entdeckung;  bei 
Eisenbahnen  (§73  das.)  derjenige  Bevollmächtigte  der 
Eisenbahnverwaltung,  welcher  für  diese  in  dem  entscheidenden 
Zeitpunkte  den  Gewahrsam  an  den  zollpflichtigen  Gegenständen 
ausübte,  wie  in  dem  Erkenntnisse  des  Reichsgerichts  vom 
17.  Februar  1885  (Entsch.  Bd.  XII  S.  11  ff.)  begründet  ist.  - 
Der  erste  Richter  ist  für  den  vorliegenden  Fall  zu  der  An- 
nahme gelangt,  dass  der  Angeklagte,  wenngleich  er  den  Wagen 
B 9476,  in  dem  sich  die  oben  bezeichnete  Kiste  befand,  vom 
Personenbahnhof  nach  dem  Eilgüterschuppen  rangirte  und  dort 


laderecht  gestellt  habe,  doch  nicht  verantwortlicher  Waaren- 
führer im  Sinne  des  § 151  a.  a.  O.  geworden  sei.  Hierbei  geht 
der  erste  Richter  von  dem  § 31  des  Begleitschein-Regulativs 
vom  23  Dezember  1869  aus,  welcher  im  Absatz  1 und  2 lautet: 
Der  Waarenführer  hat  die  mit  Begleitschein  1 abgetertigten 
Waaren  unverändert  ihrer  Bestimmung  zuzutühren  und  dem 
Amte,  von  welchem  die  Schlussabfertigung  zu  bewirken  ist, 
unter  Vorlegung  des  Begleitscheines  zu  gestellen,  auch  bis  da- 
hin den  etwa  angelegten  Verschluss  zu  erhalten  (§  44  V.-Zoll-G.;. 
Wenn  an  einem  Transporte  nach  einander  verschiedene  Waaren- 
führer betheiligt  sind,  so  geht  die  angegebene  Verpflmhtung 
zur  Vorführung  der  Waaren  und  zur  Vorlegung  des  Begleit- 
scheines auf  den  1 e t z t e n W a a r e n f^ü  h r e r über.-  - Aus 
diesen  Bestimmungen  wird  vom  ersten  Richter  gefolgert,  dass 

1 den  Gewahrsam  am  Begleitscheingut  nur  derjenige  erhalten 
könne,  welcher  durch  Uebergabe  der  Waaren  und  der  Be  - 
gleitscheine von  der  Bahnverwaltung  bevollmächtigt  sei ; 

2 ieder  Waarenführer  seinem  Nachfolger  und  der  letzte  dem 
Steueramte  die  Waaren  zu  gestellen  und  die  Begleitscheine  I 
vorzulegen  habe.  Waaren  und  Begleitschein  e seien  zu 
übergeben,  anderenfalls  sei  ein  Waarenführer  im  Sinne  des 
Gesetzes  nicht  vorhanden.  Da  dem  Angeklagten  im  vorliegen- 
den Falle  mit  dem  Güterwagen,  m welchem  sich  die  tägliche 
Kiste  befand,  nicht  auch  der  die  letztere  betreffende  Begleit- 
schein übergeben  worden,  könne  der  Angeklagte  nicht  als  letzter 

Waarenführer  angesehen  werden.  -- 

i Dieser  Annahme  des  ersten  Richters,  wonach  die  Ent- 

I stehung  der  gesetzlichen  Verpflichtungen  des  Waarenführer s 
grundsätzlich  von  der  Uebergabe  der  Begleitscheine  an  den 
Waareninhaber  abhängen  soll,  lässt  sich  schon  deshalb  nicht 
beipflichten,  weil  die  Begleitscheine  die  unter  Verschluss 
' gehenden  Waaren  gar  nicht  zu  begleiten  brauchen.  /oA- 
i Ordnung  vom  23-  Januar  1838  (Pr.  G.-S.  S.  33  ft.)  sagte  allerdings 
im  § 41:  ,Der  Begleitschein  I,  welcher  die  Ladung  bis  zum 
Bestimmungsorte  begleiten  m u s s , soll  . . . enthalten.  --  Zur 
I Begründung  des  § 44  des  V'ereins-Zollgesetzes  vorn  1.  Juli  1869 
ist  aber  gesagt:  ,Die  Bestimmung  im  § 41  der  Zollordnung, 
dass  der  Begleitschein  die  Ladung  bis  i^m  Be.stimmungsort 
begleiten  müsse,  ist  w e g g e 1 a s s e n.  Es  i.st  schon 
vielfach  üblich,  die  Begleitscheine  mit  der  Post  an  die  Em- 
pfänger vorauszusenden.'  — Wenn  demungeachtet  § 31  des 
Begleitschein  - Regulativs  die  oben  gedachte  I assung  erhalten 
hat,  so  erhellt  daraus  zwar,  dass  die  Pflichten  der  Waaren- 
führer für  alle  Fälle,  auch  für  den  — als  Regel  vorausgesetzten 
— der  Empfangnahme  der  Begleitscheine  geregelt  werden  sollen, 
nicht  aber,  dass  die  wesentlichen  Voraussetzungen  haben  auf- 
gestellt  werden  sollen,  die  alle  zusammentr^en  mu^ssten,  um 
eine  Verantwortlichkeit  im  Sinne  des  § 151  V.-Zoll-ci,  s zu  be- 
gründen.  Der  mangelnden  Uebergabe  der  Begleitscheine  an 
den  Angeklagten  G.  kann  hiernach  die  rechtsgrunds^zliche 
Bedeutung  nicht  beigelegt  werden,  die  ihr  vom  ersten  Richter 
beigemessen  ist.  — Indess  wird  von  demselben  die  Verantwort- 
lichkeit des  Angeklagten  noch  aus  einem  puderen  Grunde 
verneint,  nämlich  aus  dem  der  thatsachlichen  Uninöglichkeit, 
Kenntniss  davon  zu  erlangen,  dass  in  dem  ihm  übergebenen 
verschlossenen  Wagen  sich  die  vorgedachte  Kiste  befand  und 
mit  einem  amtlichen  Verschluss  versehen 

legung  des  Geschäftsganges  auf  Lehrter  Bahnhofe  ist  ^ 
gestellt,  dass  dem  Angeklagten  lediglich 

Wagen  übergeben  worden,  dass  er  von  dessen  Inhalt  I^nntniss 
zu  nehmen  nicht  die  Möglichkeit  hatte,  weil  er  zur  Oeffnung 
des  Wagens  keinen  Schlüssel  besass;  dass  er,  selbst  wenn  er 
einen  solchen  besessen  hätte,  nicht  einmal  den  Wagen  hatte 
öffnen  düj-fen,  um  sich  vom  ordnungsmassigen  Zustande 
der  Waaren  zu  überzeugen,  weil  er  damit  seinen  Pflichtenkreis 
als  Rangirmeister  überschritten  haben  würde.  Dieser  sei  aus- 
schliesslich durch  die  Aufgabe  begrenzt,  den  verschlossen  über- 
gebenen Wagen  an  den  Eütladeplatz  zu  gestellen;  mit  Erledi- 
gung dieser  Aufgabe  sei  seine  Verpflichtung  erschöpft  gewesen  , 
mit  den  im  Wagen  befindlichen  Waaren  habe  er  nicht  das 
Mindeste  zu  ihun  gehabt.  Vom  ersten  Richter  ist  also  ange- 
rxno.h  imstande 


vom  üiötoii  “ör 

nommen,  dass  der  Angeklagte  weder  befugt  noch  imstande 
gewesen  sei,  von  dem  an  die  Riste  G.  3206 
liehen  Verschlüsse  und  seinem  Zustande  zur  Zeit  der  Ueber- 
nahme  des  Wagens  sich  Ueberzeugung  zu  verschaffen  - Es 
kann  nun  dahingestellt  bleiben,  nicht,  wen^leich  § 151  des 
Vereins-Zollgesetzes,  wie  der  mitgetheilte  Wortlaut  ergibt, 
weder  Vorsatz  noch  Fahrlässigkeit  zum  P^tbestandsmerkmale 
der  Strafbarkeit  macht,  die  letztere  doch  durch  die  that^säch- 
liche  Unmöglichkeit  ausgeschlossen  wird,  den  zollamtlichen 
Verbindlichkeiten  als  Waarenführer  “achzukommen.  AW 
niemals  können  in  dieser  Beziehung  Hindernisse  ™ 
kommen;  welche  dem  Waarenführer  von  seinem  Auftra,,gebe^ 
der  Eisen  bahn  Verwaltung,  bereitet  smn  sollen.  Denn 
die  Eisenbahn  Verwaltung  ist  verpflichtet,  ihre  Beamten  welch^ 
nach  dem  Gesetze  zur  Beachtung  der  zollamtlichen  Interessen 
angewiesen  sind,  auch  dazu  in  den  Stand  zu  ®®*^2®f.’  ^®®  ^®^T 
pflichtung  zu  erfüllen.  — Als  ein  zu  berücksichtigender  FaU 
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thatsächlicher  Unmöglichkeit  kann  es  angesehen  werden,  wenn 
ein  Eisenbahnwagen,  worin  sich  Kisten  mit  zollamtlichem 
Kollo  Verschluss  befinden,  zollamtlich  mit  Verschluss  ver- 
sehen würde.  In  diesem  Falle  würde  der  Wagenführer  nur 
dafür  verantwortlich  sein,  dass  der  Wagen  Verschluss  unver- 
letzt erhalten,  was  sich  schon  daraus  ergibt,  dass  im  § 43  des 

y. -Zoll-Ges.’s  der  Wagen  Verschluss  und  der  Kolloverschluss 
einander  gegenüber  gestellt  sind.  — Nicht  gleichzustellen  aber 
ist  der  Fall,  wenn  nur  eisenbahn  amtlich,  sei  es  auch  durch 
Anlegung  von  Plomben,  der  Wagen  verschlossen  wird,  worin 
sich  Kisten  mit  Zollverschluss  befinden.  Alsdann  mag  der 
Eisenbahnbeamte  unter  Umständen  ausser  Stande  sein,  vom 
Inhalte  des  Wagens  sich  zu  überzeugen,  dessen  Weiterführung 
ihm  oBliegt,  das  Hinderniss  liegt  aber  dann  nur  in  dem  von 
Seiten  der  Eisenbahnverwaltung  angeordneten  Geschäftsgänge 
und  auf  ein  solches  Hinderniss  kann  gegenüber  den  zur  Siche- 
rung des  Zollinteresses  gegebenen  Vorschriften  keine  Rücksicht 
genommen  werden;  wird  durch  diese  der  Beauftragte  (als 
Waarenführer)  haftbar  gemacht,  so  kann  er  sich  nicht  mit  der 
Einrede  schützen,  dass  sein  Auftraggeber  ihn  nicht  in  den 
Stand  gesetzt  habe,  jenen  Vorschriften  nachzukommen.  Hie 
im  § 153  Nr.  2 des  V.-Zoll-G.’s  ausgesprochene  Haftbarkeit  der  ; 
Eisenbahnverwaltungen  für  ihre  Angestellten  und  Bevollmäch-  ' 
tigten  beruht  darauf,  dass  sie  durch  diese  im  Waaren verkehr  ; 
thätig  werden  und  somit  verpflichtet  sind,  ihnen  die  Erfüllung  i 
der  aus  der  Zollgesetzgebung  sich  ergebenden  Verbindlichkeiten  , 
möglich  zu  machen.  — Im  vorliegenden  Falle  ist  im  ersten 
Urtheile  die  Rede  ' vom  Verschlüsse  des  Wagens  B.  9476,  der 
auch  mit  Plomben  erfolgt  sein  kann.  Es  erhellt  aber  nicht, 
dass  der  Verschluss  des  Wagens  ein  zollamtlicher  gewesen. 
Ein  eisenbahnamtlicher  Verschluss  des  Wagens  würde  ebenso-  ' 
wenig  die  Verantwortlichkeit  des  Angeklagten  als  letzten 
W aarenführers  ausschliessen,  als  wenn  ihm  .sonst  durch 
die  Instruktion  seiner  Vorgesetzten  es  unmöglich  gemacht  I 
wäre,  sich  von  dem  Inhalte  des  Wagens  Kenntniss  zu  ver-  l| 
schaffen.  In  einer  anderen  Richtung  aber  kann  der  Umstand  | 
von  Bedeutung  werden,  dass  dem  Angeklagten  weder  der  ! 
Schlüssel  zu  dem  Wagen,  in  welchem  sich  die  Kiste  befand,  ; 
noch  der  Begleitschein  übergeben  wurde,  welcher  letzteren  be-  ' 
gleitete  und  es  wird  noch  einer  Erörterung  bedürfen,  aus  : 
Welchem  Grunde  diese  Uebergabe  unterblieben  ist.  Beruhte  ^ 
es  auf  den  amtlichen  Instruktionen  der  Eisenbahnverwaltung,  !| 
dass  dem  Angeklagten,  wenn  ihm  auch  der  Wagen  zum  Ran-  |; 
giren  übergeben  wurde,  der  Schlüssel  zu  demselben  und  die  \ 
Begleitscheine  zu  den  darin  befindlichen  Waaren  verweigert  \ 
wurden  und  dass  diesen  Schlüssel  und  die  die  Waaren  be-  li 
treffenden  Papiere  der  Beamte  behielt,  welcher  den  Wagen  bis  !| 
nach  Berlin  und  auf  den  Lehrter  Bahnhof  geführt  hatte,  und  ;! 
dass  die  Oeffnung  des  Wagens  erst  unter  Zuziehung  dieses 
letzteren  Beamten  stattzufinden  hatte,  so  könnte  es  sich  fragen, 
ob  nicht  dieser  letztere  Beamte,  nicht  aber  der  Angeklagte,  als 
letzter  Waarenführer,  nämlich  als  der  Beamte  anznsehen,  | 
welcher  in  Vollmacht  der  Eisenbahnverwaltung  den  Ge- 
wahrsam an  dem  Wagen  und  den  darin  befindlichen  Waaren  | 
namens  der  Verwaltung  ausübte.  Es  wäre  dann  das  Bedenken  I 
nicht  von  der  Hand  zu  weisen,  ob  nicht  für  den  Beamten,  der 
den  Wagen  nach  Berlin  geführt  und  instruktionsmässig  den 
Schlüssel  des  Wagens  und  die  denselben  betreffenden  Papiere 
bis  zur  Entladung  des  Wagens  beliielt,  die  Eigenschaft  als 
letzter  Waarenführer  im  Sinne  des  § 44  des  V.-Zoll-Ges.’s  noch 
bis  zur  Entdeckung  der  Verschlussverletzung  fortgedauert 
habe,  während  der  Angeklagte  als  Rangirmeister  nur  eine 
mechanische  Thätigkeit  besorgte,  welche  sich  darauf  beschränkte, 
dem  Wagen  B.  9476  innerhalb  des  Bahnhofes  diejenige  Stelle 
zu  sichern,  wo  die  Entladung  bewirkt  werden  konnte.  Aller- 
dings würde,  wenn  selbst  solche  Instruktionen  beständen,  wo- 
nach der  Beamte,  welcher  den  Wagen  nach  Berlin  geführt, 
Schlüssel  und  die  Begleitpapiere  bis  zur  Entladung  des  Wagens 
behalten  sollte,  der  Angeklagte  als  letzter  Waarenführer  doch 
angesehen  werden  müssen,  wenn  aus  jenen  Instruktionen  zu- 
gleich erhellte,  dass  Angeklagter,  als'  ihm  der  Wagen  zum 
Rangiren  übergeben  wurde,  den  im  Namen  der  Eisenbahnver- 
waltung auszuubenden  Gewahrsam  an  dem  Wagen  und  seinem 
Inhalte  mit  allen  daraus  sich  ergebenden  zollamtlichen  Ver- 
pflichtungen übernehmen  und  dass  der  Beamte,  der  diesen  Ge- 
wahrsam vorher  ausgeübt,  trotz  weiterer  Verwahrung  des 
Schlüssels  und  der  Begleitpapiere,  von  allen  mit  dem  Gewahr- 
sam verbundenen,  auch  den  zollamtlichen  Verpflichtungen, 

z.  B.  wegen  anderweit  übertragener  Dienstgeschäfte,  ent- 
lastet sein  sollte.  Es  wird  also  zu  prüfen  sein,  ob  der 
Waarenführer,  der  den  Zug  in  den  Lehrter  Bahnhof  begleitet 
hat,  den  instruktionell  oder  sonst  amtlich  festgestellten  Grund-  ( 
Sätzen  gemäss  seine  Entlastung  ausdrücklich  oder  doch 
zweifellos  mit  dem  Zeitounkte  erlangt  hat,  als  er  den  Wagen  , 
zum  Rangiren  abgab.  Je  nach  dem  Ergebnisse  dieser  Erörte-  ; 
rungen  wird  sich  erst  übersehen  lassen,  ob  der  Angeklagte  als 
der  im  Sinne  des  § 151  V.-Zoll-Ges.’s  und  § 31  des  Begleit- 
scheinregulativs verantwortliche  letzte  Waarenführer 
anzusehen  gewesen  ist.“  (Erk.  des  II.  Strafsenats  des  Reichs- 

ferichts  am  19.  Februar  1889.  Rep.  238/89;  Entscheid.  Bd.  XVIII  i 
.<■424  ff.)  ! 


V.  0.  Betrug  durch  Vorspiegelung  des  Besitzes  einer 
Eisenbahnfahrkarte.  Aus  den  Entscheidungsgründen; 
„Der  Angeklagte,  welcher  während  der  Fahrt  auf  der  Eisen- 
bahn ohne  Fahrkarte  betroffen  wurde,  ist  von  der  Strafkammer 
wegen  versuchten  Betruges  verurtheilt  worden,  weil  weder 
der  Schaffner,  noch  der  Zugführer  die  Vorspiegelungen  des 
Angeklagten,  zuerst,  dass  er  eine  Fahrkarte  gelöst  und  dem 
Schaffner  übergeben,  sodann,  dass  er  die  Fahrkarte  durch  einen 
Zufall  verloren  habe,  als  der  Wahrheit  entsprechend  ange- 
nommen hätten,  die  Erregung  des  Irrtbums  also  als  nicht  ge- 
lungen zu  erachten  sei,  und  weil  das  Vermögen  des  Eisenbahn- 
fiskus durch  jene  Vorspiegelung  als  solche  nicht  beschädigt 
worden  sei.  Auf  die  Revision  der  Staatsanwaltschaft,  welche 
rügt,  dass  vollendeter  Betrug  hätte  angenommen  werden 
müssen,  ist  das  Urtheil  aufgehoben  und  die  Sache  zurückver- 
wiesen worden,  indem  ausgeführt  wird:  Die  Strafkammer  hat 
sich  nicht  darüber  ausgesprochen,  ob  nicht  der  Verklagte, 
welcher  verpflichtet  war,  vor  der  Fahrt  den  Fahrpreis  zu 
zahlen,  schon  sein  Einsteigen  in  den  Wagen  ohne  Fahrkarte 
und  seine  Beförderung  bis  zu  der  -Stelle  der  Eisenbahnstrecke, 
an  welcher  er  vom  Schaffner  im  Wagen  betroffen  wurde,  durch 
Täuschung  des  Eisenbahnpersonals  bewirkt  hat,  um  sich  einen 
rechtswidrigen  Vermögensvortheil  zu  verschaffen  (vergl.  Ent- 
scheidungen Bd.  IV  S.  295;  Bd.  XVII  S.  217).  Die  Strafkammer 
war  verpflichtet,  sich  über  diesen  Gesichtspunkt  auszusprechen, 
weil  in  der  Hauptverhandlung  in  Abweichung  von  dem  Eröff- 
nungsbeschlusse  seitens  der  Staatsanwaltschaft  die  Verurthei- 
lung  wegen  vollendeten  Betruges  beantragt  worden  ist.“ 
(Erk.  des  I.  Strafsenats  des  Reichsgerichts  vom  2.  Juli  1889. 
Rep.  1637/89;  Juristische  Wochenschr.  1889  S.  393.) 


Bücherschau. 

Eisenbahnkalender  für  Oesterreich  - Ungarn  1890.  XIII. 
Jahrgang.  Wien,  im  Selbstverlag  der  Herausgeber.  Im  Kom- 
missionsverlag bei  M.  Perles.  I 'Seilergasse  4. 

Den  Herausgebern  dieses  Kalenders,  den  Herren  Dr.  J.  Ni- 
lius,  S.  Weill  und  M.  Westermayer  gebührt  volle  Anerkennung 
für  die  selbstlose  Hingebung,  mit  welcher  sie  sich  dieser  Arbeit 
gewidmet  haben,  deren  Ertrag  dem  Eisenbahn-Unterstützungs- 
fonds (sowie  anderen  humanitären  Zwecken  für  Eisenbahnbe- 
dienstete) zufliesst  und  seit  dem  Bestände  des  Unternehmens 
für  den  genannten  Fonds  etwa  15000  fl.  Oe.  W.  ergeben  hat. 
Das  bereits  im  13.  Jahrgange  erschienene  Werkchen  verdient 
auch  als  ein  sehr  praktisches  Büchlein  warm  empfohlen  zu 
werden.  Es  enthält  in  sehr  handlichem  Format,  auf  sehr  ge- 
drängtem Raum  eine  reiche  Fülle  von  dem  Eisenbahner  wich- 
tiger Notizen  und  wird  bei  der  Vielseitigkeit  des  Gebotenen  in 
dem  grossen  Kreise  der  Eisenbahnbeamten  des  administrativen 
und  des  exekutiven  Dienstes  immer  willkommen  sein,  ganz  ab- 
gesehen von  dem  angegebenen  wohlthätigen  Zweck  des  Unter- 
nehmens. Wir  wünschen  dem  Werkchen  weiteste  Verbreitung. 

Tascbenkalender  für  Eisenbahnbetriebs-  und  Verkehrs- 
beainte  im  Deutschen  Reich  für  das  Jahr  1890,  von  C.  Flister, 
Königlicher  Eisenbahnsekretär.  Lindenau=Leipzig,  Verlag  von 
Fr.  Pfau. 

Der  Flister’sche  Kalender  bringt  ausser  den  üblichen 
Kalendernotizen  u.  A.ein  VerzeichnissderEisenWhnverwaltungen 
im  Deutschen  Reich  und  in  den  angrenzenden  Ländern,  sodann 
die  im  Deutschen  Reich  in  betreff  des  Eisenbahnbetriebes  er- 
lassenen hauptsächlichen  gesetzlichen  und  reglementarischen 
Bestimmungen  (Auszug  aus  dem  Deutschen  Handels-Gesetz- 
buch Tit.  IV  und  V,  Betriebsreglement,  allgemeine  Tarif-, 
Zoll-  und  Steuervorschriften) , sowie  die  Beamtenetats  der 
Deutschen  Staatseisenbahnen.  Das  kleine  Werk  scheint  uns 
als  Nachschlagehuch  für  Betriehsbeamte  praktisch  angelegt  und 
ist  die  Ausstattung  des  Kalenders,  insbesondere  die  Klarheit 
des  Drucks  zu  loben,  'j; 

Paul  Moser’s  'Notizkalender  als  Schreibunterlage  für 
1890.  Verlag  des  Berliner  Lithographischen  Instituts  (Julius 
Moser),  Berlin  W.,  Potsdamerstrasse  HO.  Preis  2 M 

Von  diesem  praktischen,  geschmackvollen  und  preis- 
werthen  Notizkalender  ist  soeben  die  Ausgabe  für  das  Jahr 
1890  erschienen.  Wie  das  Inhaltsverzeichniss  der  demselben 
beigefügten  Notizen  ergibt,  welche  — nach  amtlichem  Ma- 
terial --  revidirt  worden  sind,  enthalten  dieselben  gegen  die 
vorjährige  Ausgabe  verschiedene  neue  Beigaben,  welche  für 
jedermann  von  Wichtigkeit  sind. 

Als  eine  werthvolle  neue  Beilage  kann  u.  a.  die 
Taxschablone  zur  Ermittelung  des  Portos  usw.  angesehen 
werden.  Mit  Hilfe  dieser  Schablone  kann  man  schnell  und 
sicher  für  jeden  Ort,  welcher  sich  auf  der,  dem  Kalender  bei- 
gefügten Eisenbahnkarte  vom  Deutschen  Reiche  befindet,  das 
Porto  für  Packete  jeder  Schwere,  sowie  für  Werthsendungen  er- 
mitteln. 

Im  übrigen  verweisen  wir  auf  die  anerkennende  Be- 
sprechung des  Moser’schen  Notizkalenders  im  vor.  Jahrg.  Nr.  87 
S.  820  d.  Ztg.  


Zu  Nr.  91.  (1889.) 


i 


I.  Amtliclie  Bekanntmachungen 


1.  Eröffnung  von|Stationen. 

Am  2.  Dezember  d.J.  wird  die  zwischen 
den  Stationen  Breitin^n  und  Altenburg 
der  Linie  Leipzig  - Hof  neuerricbtete 
Haltestelle 

Trebanz.Treben 
für  den  Personen-  und  allgemeinen  Güter- 
verkehr eröfinet  werden. 

Die  Personen-  und  Gepäcktarite  wer- 
den auf  den  Stationen  Leipzig  bis  Alten- 
burg durch  Anschlag  bekannt  gemacht 
werden.  Die  Frachtberechnung  erfolgt 
bis  auf  weiteres  für  die  Strecke  B^ei- 
tingen-Trebanz=Treben  nach  5 km  und 
für  die  Strecke  Altenburg- Treban!z=Tre- 
ben  nach  6 km  Entfernung. 

Dresden,  am  15.  November  1889.  (2790) 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 

HofPmann. 


2.  Güterverkehr. 
Ostpreussische  Südbahn.  Dür  die  Be- 
förderung von  Mehl  und  Grützen  in 
"Wagenladungen  von  10000  kg  von  Sta- 
tionen der  Russischen  Südwestbahnen 
über  Graiewo  nach  Königsberg,  Pillau 
und  Memel  zur  seewärtigen  Ausfuhr 
tritt  vom  8/20.  November  ein  er- 
mäs.sigter  Tarif  in  Kraft.  Druckexem- 
plare sind  aut  den  genannten  Deutschen 
Stationen  zum  Stückpreise  von  10  zu 

habe  Direktion.  (2791H&V) 

Sächsisch  - Westöstei  reichisch  - Unga- 
rischer Verbands  - Güterverkehr.  Am 
1.  Dezember  d.  J.  gelangt  für  die  Beor- 
derung von  Braunkohlenbriquets  m Wa- 
genladungen von  mindestens  10  000  xg 
Ion  Rositz  nach  St.  Margarethen  ein 
direkter  Frachtsatz  von  1,49  *M  für  100  kg 

November  1(».  (2792) 
Königliche  Generaid  irektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Ausnahmetarife  für  Blei  und  ^nk  von 
Oberschlesien  nach  Berlin  etc.  Die  Aus- 
nahme-Frachtsätze für  Blei  und  Zink 
von  Oberschlesien  nach  den  Berliner 
Bahnhöfen  etc.  bleiben  bis  aut  wei- 

^ ^Breslau,  den  2oT  November  1889.  (2793) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Am  1.  Dezember  1889  treten  neue  Ta- 
rife für  den  Güterverkehr  zwischen  Sta- 
tionen des  Eisenbahn -Direktionsbezirks 
Bromberg,  der  Marienburg  - Mlawkaer 
Eisenbahn  und  der  Ostpreussischen  Sud- 
bahn einerseits  und 

a)  Stationen  des  Eisenbahn-Direküons- 
hezirks  Hannover,  der  Far^  - Vege- 
sacker,  Hoyaer  und  der  Warstein- 
Lippstadter  Eisenbahn  andererseits, 

b)  Stationen  der  Grossherzoglich  Olden- 
burgischen  Staatseisenbahnen  ande- 
rerseits 

in  Kraft.  . 

Durch  dieselben  werden  w^entliche 
Frachtermässigungen  und  Verkehrs- 
erweiterungen herbeigeführt. 

Aufgehoben  werden  hierdurch  der  Gü- 
tertarif Bromberg-Oldenburg  vom  15.  Juni 
1885,  sowie  der  Gütertarif  Bromberg- 
Hannover  vom  15.  Juni  1885  mit  Aus- 
nähme  der  Bestimmungen,  Entfernungen 
und  Tarifsätze  für  den  Verkehr  der 


Unter-Elbeschen  Eisenbahn,  welche  bis 
auf  weiteres  noch  bestehen  bleiben. 

Die  genngtügigenErhöhungi^,  welche 
durch  den  neuen  Gütertarif  Hannover- 
Bromberg  zur  Einführung  kommen,  er- 
langen e?st  Gültigkeit  am  15.  Januar  1890. 

Druckstücke  der  neuen  Tarife  sind 
durch  die  Fahrkarten-Ausgabestellen  zu 

'^^Bromberg,  den  7.  N ovember  1889.  (2794) 
Königliche  Eisenbahndirektion . 

Rheinisch  - Westfälisch  - Sächsischer 
Eisenbahnverband.  Die  in  unserer  Be- 
kanntmachung vom  6.  d.  Mts.  bezeich- 
neten  Tarifnachträge  treten  nicht  am 
20.  November,  sondern  erst  am  1.  De- 
zember d.  J.  in  Kraft.  /«rrncN 

Dresden,  am  18.  November  1889.  (2795) 
Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
namens  der  V erbandsverwaltungen. 

Am  1.  Dezember  d.  J.  vvird  die  Station 
Grünstädtel  der  Sächsischen  Staats- 
bahnen in  den  im  Breslau-Sächsischen 
Verbands-Gütertarif  für  die  Beförderung 
von  Erzen  etc.  nach  Oberschlesischen 
Hüttenstationen  bestehenden  Ausnahme- 
tarif 4 einbezogen. 

Die  bezüglichen  Frachtsätze  sind  bei 
den  betreffenden  Stationen,  sowie  bei 
unserem  Verkehrsbüreau  und  demjenigen 
der  Sächsischen  Staatsbahnen  zu  er- 

^^1ßre°lau,  den  18.  November  1889.  (2796) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

K.  Württembergische  Staats  - Eisen- 
bahnen. Betreff.  Aufhebung  der  Taxen 
für  Nördlingen  Württb.  Bahn.  Mit 
Wirkung  vom  1.  Januar  1890  werden 
die  Frachtsätze  der  Station  Nördlingen 
Württ.  Bahn  in  sämmtlichen  Klassen, 
sowie  in  den  Ausnahmetarifen  der  nach- 
stehenden Verkehre  aufgehoben  und  zwar: 
im  Lokalverkehr,  . 

Badisch- Württembergischen, 

„ Bayerisch-  „ 

„ Pfälzisch-  „ 

Eisass-  n 

„ Saarbrücken-  „ 

,,  Hessisch-  ,, 

Main-Neckarbahn-Württemb., 

” Nassau-Württemb.  Güterverkehr, 

” Saarkohlenverkehr  (Heft  7), 

Verkehr  der  Rhein-  und  Mamhafen- 

” Stationen  mit  Württemberg, 

„ Tirol  - Vorarlberg  - Württb.  Guter- 
” verkehr,  . 

Deutsch-Schweizerischen  Guterver- 
” kehr  (Heft  3,  Verkehr  mit  Genf  tr., 
Verriferes  tr.  u.  Delle  tf.) 
Südösterreich  -Ungarisch-Deutschen 
Güterverkehr  und 

, Deutsch-Italienischen  Güterverkehr. 
Stuttgart,  den  16.  November  1889.  (2797) 
Die  Generaldirektiom 

Staatsbahn-Verkehr  Frankfurt  a/M.- 
Oldenburg.  Am  20.  d.  Mts.  kommt  ein 
Nachtrag  III  zum  Gütertarife  für  den 
bezeichneten  Verkehr  zur  Einführung. 

Derselbe  enthält:  Aenderungen  des 

Tarifs  für  die  Güterbeförderung  aut  Ver- 
bindungsbahnen und  derVorbemerkungen 
zum  Kilometerzeiger,  Aendernng  eines 

Stationsnamens,EntfernungenundFracht- 

sätze  für  die  neu  autgenommenen  Sta- 
tionen der  Strecke  Wiesbaden-Langen- 
schwalbach  und  Schernberg,  Aenderungen 
und  Ergänzungen  der  Ausnah^tarife  2 
(bestimmte  Stückgüter),  5 (Wegebau- 


materialien) , 6 (Frachtstückgüter  zur 

überseeischen  Ausfuhr),  sowie  Abände- 
rung der  Kontrolvorschriften  für  Wagen- 
ladungsgüter zur  Ausfuhr  über  See. 

Nähere  Auskunft  gehen  die  betheiligten 
Stationen. 

Frankfurt  a/M.,  den  16.  November  1889. 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 

Die  Königliche  Eisenbahndirektion. 

Main-Neckar-Eisenbahn.  Dm  im  Güter- 
tarife für  den  Verkehr  der  Rhein-  und 
Main  - Hafen  Stationen  mit  Württemberg 
sowie  im  Main  - Neckar  - Württembergi- 
schen Gütertarife  enthaltenen  Fracht- 
sätze für  Nördlingen  werden  infolge 
Uebergangs  dieser  Station  in  Alleinver- 
waltung  und  Betrieb  der  Bayerisch^ 
Staatsbahnen  mit  dem  1.  J anuar  1890 
unverändert  in  den  Tarif  für  den  Ver- 
kehr der  ßhein-  und  Mainhäfen  mit 
Bayern  beziehungsweise  den  Main- 
Neckar-Bayerischen  Tarif  übertragen. 
Darmstadt,  den  18.  Nov.  1889.  (2799) 

Direktion  der  Main-Neckarbahn. 

Lokal  - Güterverkehr  des  Eisenbahn- 
Direktionsbezirks  Frankfurt  a/M.  Zum 
Tarif  für  den  obenbezeichn eten  Verkehr 
kommt  mit  dem  1.  Dezember  d.  J.  der 
Nachtrag  7 zur  Ausgabe,  enthaltend: 
Aenderungen  der  Bestimmungen  über 
die  Erhebung  von  Wägegeld,  Ergänzung 
der  Waarenverzeichnisse  zum  Ausnahme- 
tarif 1 für  bestimmte  Stückgüter  und  Aus- 
nahmetarif 2 für  Holz  etc.,  Ergänzung  des 
Ausnahmetarifs  für  Wegebaumatenalien, 
anderweite  Bemerkungen  bezüglich  der 
Abfertigungsbefugnisse  einzelner  Sta- 
tionen, Aufnahme  der  Stationen  Allen- 
dorf  a.  d.  W. » Sooden , Niederhone  und 
Witzenhausen  in  den  Ausnahmetarif  15, 
für  Braunkohlen  etc. 

Näheres  ist  auf  den  Stationen  zu  er- 

^^Frankfurt  a/M.,  den  19.  Nov.  1889.  (2800) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 

Frankfurt  etc.  - Bayerischer  Verkehr. 
Am  1.  Januar  k.  J.  treten  die  Fracht- 
sätze für  den  Verkehr  mit  der  Stetion 
Ellrichshansen  im  Frankfurt  etc.  - Baye- 
rischen Tarife  ausser  Kraft,  ohne  zu- 
nächst durch  anderweitige  ersetzt  zu 
werden.  Vorkommende  Sendungen  sind 
umzukartiren,  wodurch  Frachterhöhun- 
gen eintreten.  Auskunft  erthmlt  das 
Verkehrsbüreau  Unterzeichneter  Verwal- 

^^^i’ankfurt  a/M.,  den  20.  Nov.  1889.  (2801) 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Zu  dem  Staatsbahn  - Gütertarif  e Köln 

(rechtsrheinisch)  - Hannover  kommt  am 

1 Dezember  d.  J.  der  Nachtrag  8 zur 
Einführung,  welcher  Aenderungen  und 
Ergänzungen  des  Haupttarifs  enthalt. 

Der  Nachtrag  ist  bei  den  betheiligten 
Güter  - Abfertigungsstellen  käuflich  zu 

^^Ha^nover,  den  18.  November  1889.  (2802) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Grossb.  Badiscbe  Staatseisenbabnen. 
Am  1.  Januar  1890  tritt  die  Station  Nord- 
lingen  mit  ihren  bisherigen  Frachtsätzen 
aus  dem  Badisch- Württembergischen  ^n 
den  Badisch  - Bayerischen  Güterverkehr 

^^Vom  gleichen  Tage  an  geht  die  Station 
Ellrichshausen  mit  ihren  bisherigen 
Frachtsätzen  aus  dem  Badisch  - Bayeri- 


sehen  in  den  Badisch-Württembergischen 
Güterverkehr  über. 

Karlsruhe,  den  19.  November  1889.  (2803) 
Generaldirektion . 


Hessische  Ltidvpigs-Eisenhahn.  Die  in 
den  Hessisch-Württembergischen  Güter- 
nnd  Vieh-  etc.  Tarifen  vom  1.  .Juli  1885 
bezw.  1.  Dezember  1883  enthaltenen  Tarif- 
entfernungen und  Sätze  für  Station 
Nördlingen  W.  B.  vc'erden  vom  1.  Januar 
1890  aufgehoben.  Für  Nördlingen  gelten 
ab  1.  Januar  1890  nur  noch  die  in  den 
Tarifen  mit  Bayern  enthaltenen  diesbe- 
züglichen Taxen. 

Mainz,  den  18.  November  1889.  (2804) 

In  Vollmacht  des  Verwaltungsrathes:  ' 
Die  Spezialdirektion. 


K.  K.  pr.  Oesterr.  Nordwesthahn. 
(Ausnahmefrachtsatz  für  Bier  von  Wien 
nach  Bodenbacb/Tetschen  transit.)  Für 
Bier  bei  Aufgabe  oder  Fracbtzahlung 
von  mindestens  8 000  kg  pro  Frachtbrief 
und  Wagen  tritt  ab  1.  Januar  1890,  unter 
Einhaltunar  der  im  „Verordnungsblatte 
des  K.  K.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Sebiflfahrt“  enthaltenen 
Bedingungen,  folgender  Frachtsatz  im 
Kartirune-awege  längstens  bis  Ende  De- 
zember 1890  in  Kraft. 

(nach  Bodenbach  Oe. 
U.  St.  E.  G. /Tet- 
schen  Oe.  N.  W.  B. 
transit  für  Deutsch- 
land exkl,  der  Linie 
Bodenhach/Tetschen- 
Dresden 

1,95  M pro  100  kg. 

Wien,  am  18.  November  1889.  (2805) 


K.  K.  pr.  Oesterr.  Nordwestbahn. 
(Ausnahmefrachtsatz  für  Quarzsand  von 
Bodenbach/Tetschen  nach  Wien.)  Für 
Quarzsand  tritt  ab  1.  Januar  1890,  unter 
Einhaltung  der  im  „Verordnungsblatte 
des  K.  K,  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schifffahrt“  enthaltenen  Be- 
dingungen, folgender  Frachtsatz  im  Kar- 
tirungswege  längstens  bis  Ende  Dezem- 
ber 1890  in  Kraft. 

nach  W^ien 
Oe.  N.  W.  B. 

Oe.  TJ.  St.  E.  G. 
K.  F.  N.  B. 

K.  F.  J.  B. 

1,00  M.  pro  100  kg. 

Wien,  am  18.  November  1889.  (2806) 


Mährisch  - Schlesisch  - Rumänischer 
Kohlenverkehr.  Mit  1.  Januar  1890 
gelangt  ein  neuer  Ausnahmetarif  für  den 
Transport  mineralischer  Kohle,  Koks, 
und  Briguetts  ah  Stationen  der  K.  k! 
riv.  Kaiser  Ferdinands -Nordbahn  nach 
tationen  der  Rumänischen  Eisenbahnen 
zur  Einführung. 

Durch  diesen  Ausnahmetarif  wird  der 
bisherige  Tarif  vom  15.  Dezember  1887 
ausser  Wirksamkeit  gesetzt. 

Exemplare  des  neuen  Tarifes  sind  zum 
Preise  von  15  kr.  bei  den  betheiligten 
Eiserihahnverwaltungen  und  im  Aus- 
kunftsbüreaü  der  K.  K.  Generaldirek- 


Von  Bodenbach 

Oe.  TJ.  St.  E.  G. 
B.  N.  B. 

„ Tetschen 
B N.  B. 

Oe.  N.  W.  B. 


— 11  — ' ' 

tion  der  Oesterr.  Staatsbahnen,  Wien,  I 
Johannesgasse  29  erhältlich. 

Wien,  am  19.  November  1889.  (2807) 

Die  K.  K.  Generaldirektion 
der  Oesterreichischen  Staatsbahnen, 
zugleich  namens  der  hetheiligten  Eisen- 
bahnverwaltungen. 


Güterverkehr  zwischen  den  Eisen- 
bahnen Deutschlands  und  der  Nieder- 
lande einerseits  undOesterreich-Ungarns 
anderseits.  Der  Nachtrag  II  zu  dem 
in  der  üeberschrift  bezeichneten  ab 
1.  August  1888  gültigen  Tarife  Theil  I, 
welcher  laut  Bekanntmachung  dd.  26  Ok- 
tober 1.  J.  am  1.  Dezember  1889  in  Wirk- 
samkeit treten  sollte,  wird  voraussicht- 
lich erst  am  1.  Januar  1890  zur  Ein- 
führung gelangen.  (2808RM) 

Wien,  am  16.  November  1889. 

Priv.  Oesterr.-Ungar.  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft, 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Getreideverkehr  ans  Russland.  Mit  Gül- 
tigkeit vom  15  /27.  September  a./n.  St.  1889 
wurden  von  Seite  der  Russischen  Eisen- 
bahnen neue  Spezialtarife  für  die  Beför- 
derung von  Getreide  etc.  nach  den  Sta- 
tionen Podwoloczyska  und  Brody  der 
Galiz.  Carl  Ludwigbahn  zur  Einführung 
gebracht. 

Eine  Ausgabe  dieser  Tarife  in  Deutscher 
Sprache  ist  von  der  gefertigten  General- 
direktion veranlasst  worden  und  sind 
dieselben  beim  Oekonomate  (Wien,  Kärnt- 
uerring  7)  zu  beziehen. 

Wien,  den  14.  November  1889.  (2809) 

Die  Generaldirektion 
der  K.  K.  priv.  Galiz.  Carl  Ludwigbahn. 


Mit  dem  Tage  der  Eröffnung  der  im 
Betriebe  der  Kgl.  Ung.  Staatseisenbahnen 
stehenden  Bäcs-Bodrogher  Vizinalbahnen 
ist  der  für  den  Frachtenverkehr  gültige 
Tarif  dieser  Bahnen  in  Kraft  getreten. 


Exemplare  dieses  Tarifes  sind  im  Tärif- 
büreau  der  Kgl.  üng.  Staatseisenbahnen 
erhältlich. 

Preis  pro  Exemplar.  30  kr. 

Budapest,  am  16.  November  1889.  (2810) 
Die  Direktion 

der  Königl.  Ungarischen  Staatseisen- 
bahnen. 


3.  Verdingungen. 

Gesellschaft  für  den  Betrieb  Nieder- 
ländischer Staatsbahnen.  Es  soll  die 
Lieferung  verdungen  werden  von  fol- 
gendem Oberbaumaterial. 

Heft  138:  Flusseiserne  Querschwellen 
mit  direkt  eingewalzter 
Neigung  und  Verstärkung 
und  mit  gebohrten  Löchern. 
Flusseiseme  Klemmplatten, 

Heft  141:  Schweisseiserne  Haknägel- 

Heft  142:  Weichenschwellen  aus 
Eichenholz. 

Submissionstermin:  Dienstag,  10.  De- 
zember 1889,  Nachmittags  2 Uhr, 
Centralbüreau,  Utrecht  (Holland). 

Bedingungen  werden  auf  franko  An- 
frage abgegeben. 

Utrecht,  den  19.  November  1889.  (2811) 
Der  Generaldirektor. 


Q.  Nicbtaitl  BekaDntmacbongeiL 

Wer  I heizbaren  Bädestuhl  hat,  kann  täglich 
warm  baden.  Beschreibungen  gratis. 

L.  Weyl,  Fabrik,  Berlin,  Mauerstr.  II. 


ürnberger 

Abziehbilder- 

Fabrik. 

Troeger  & Bücking 

Xüruberj^. 


Circulir-Oefen. 

Patent  Hohenzollern  Nr.ll36. 

Diese  Oefen  werden  für  Werk- 
stätten in  vier  Grössen  hergestellt, 
und  genügt  erfahrungsmässig  zur  Er- 
höhung der  Temperatur  eines  Raumes 
von  10°  Cels.  einer  von 

800  mm  Dtr.  für  5000  cbm  Tuba.1t. 

650  „ „ „ 3500  „ „ 

500  „ „ „ 2000  „ „ 

350  „ „ „ 1000  „ „ 

Mit  Ausnahme  der  Oefen  von 
350  mm  Dtr.  werden  die  Oefen  auch 
ohne  Regulirfüllvorrichtung  geliefert. 
Alle  Oefen  sind  mit  Chamottesteinen 
auszumauern. 

Durch  rapideLuftcirculationgeben 
die  Oefen  einen  hohen  Nutzeffect  und 
sind  bereits  mehrere  1000  Stück  im 
Betriebe. 

Jlascliinenfkbrik 

HOHENZOLLERN, 

Düsseldorf. 


nnd  heraiisgegeben  von  dem  Verein  Deutcoher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Kedaotenr:  Dr.  jnr.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  W.  (Redactionsbureau;  Landgrafenstrasse  16).  — Expedition  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahn- Verwaltungen,  Berlin  SW,  Bahnhofstr.  3.  — Druck  von  II.  S.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Beuthstrasse  8. 
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Ns  92. 


Deutscher 


Eiseubalm-Teiwaltuiigen. 


Organ  des  Vereins. 


Berlin,  den  27.  November  1889. 

Nummer  liegt  Hr.  22  des  „Anzeigers  überzähliger  Güter  und  Gepäckstücke*^  bei^ 


stehen  die  Fahrgäste  unter  der 
Obhut  der  Schaffner? 
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Stehen  die  Fahrgäste  unter 

Wer  wegen  Gebrechlichkeit  oder  Krankheit  hilflose  Per- 
sonen, welche  unter  seiner  Ohhut  stehen  oder  für  deren  Unter- 
bringung, Fortschaffung  oder  Aufnahme  er  zu  morgen  hat,  m 
hilfloser  Lage  vorsätzlich  verlässt,  ist  aus  R.-Str.-G.-B.  § 221 
wegen  „Aussetzung“  strafbar.  Neuerdings  ist  versucht  worden, 
auf  Strassenbahn-Schaffner  und  -Kutscher  diese  strafrechtliche 
Bestimmung  in  Anwendung  zu  bringen.  Insofern  nicht  aus- 
geschlossen ist,  dass  gegebenen  Falles  die  Ausdehnung  auc 
auf  Eisenhahnschafiner  und  Lokomotivführer  versucht  wird, 
erscheint  die  Untersuchung  zeitgemäss,  ob  thatsächlich  sowohl 
Eisenbahn-  wie  Strassenbahn-Fahrgäste  unter  der  Obhut  der 
Fahrmannschaft  stehen  und  letztere  gegen  § 221  zu  verstossen 

in  der  Lage  ist.  tt  r n 

Anlass  für  die  obwaltende  Streitfrage  bot  der  Unfall 
eines  Mitgliedes  der  Chinesischen  Gesandtschaft,  welches  zu 
Berlin  einen  rollenden  Pferdebahnwagen  zunächst  an  dessen 
Hinterperron  bestiegen  und  gleich  darauf  wieder  verlassen 
hatte,  um  neben  den  Wagen  laufend  den  Vorderperron  zu 
erreichen,  bei  dem  Versuche  diesen  zu  besteigen  indessen  ge- 
fallen und  vom  Hinterrade  über  das  Bein  gefahren,  in  dieser  Lage 
demnächst  aber  dem  weiteren  Ueberfahren  werden  durch  einen 
folgenden  Wagen  ausgesetzt  gewesen  war.  Unter  der  Annahme, 
dass  die  Fahrgäste  unter  der  Obhut  der  Fahrmannschaft 
ständen  und  letztere  hilflose  Personen,  welche  auf  die  Geleise 
gerathen  sind,  unterzubringen,  fortzuschaffen  oder  aufzunehmen 
Verpflichtet  sei,  war  gegen  den  Schaffner  und  Kutscher  ^s 
betheiligten  Wagens,  Anklage  und  Hauptverhandlung  aus  § 221 


der  Oblmt  der  Schaffner? 

erhoben  bezw.  eingeleitet.  Aus  thatsächlichen  Gründen,  weil 
nämlich  nicht  erwiesen  werden  konnte  dass  Schaffner  oder 
Kutscher  von  dem  Eintritte  der  Hilflosigkeit  Kenntniss  erlangt 
hatten,  wurde  zwar  auf  Freisprechung  erkannt  in  den  Erkennt- 
nissgründen  jedoch  ausdrücklich  hervorgehoben  dass  Fahr- 
gäste jedenfalls  unter  der  Obhut  des  Schaffners  standen. 

Diese  Auffassung  erscheint  rechtsirrthümlich  und  in  ihrer 
Anwendbarkeit  höchst  bedenklich.  Was  ist  “ 

Begriff  ist  keineswegs  erst  durch  R.-Str.-G.-B.  §221  und  § 178 
Nr  3 wo  er  gleichfalls  gebraucht  wird,  in  die  Rechtssprache 
eingebürgert,  findet  sich  vielmehr  z.  B schon  im  Preuss 
Str.G.-B.  vom  14.  April  1851  § 183  § 142  Nr.  2 und  ist  i.n  der 

Strafrechts- Wissenschaft  noch  früher  (z.  B.  von  Abegg:  Straf- 

rechts-Wissenschaft 1836  § 326  S.  436)  angewendet.  Scheinbar 
hat  damit  das  „unter  Verwahrung  oder  Aufsicht  stehen  des 
A L.-R.  II  20  § 1030  getroffen  werden  sollen,  so  dass  G b hut 
nur  eine  ausgedehntere  Bedeutung  haben  sollte.  Jedenfalls 
begründet  ein  Obhutsverhältniss  nicht  blos  Pflicht^,  sondein 
auch  Rechte,  äussert  also  auf  beiden  Seiten  seine  Wirkungen. 
Sollte  der  Fahrgast  thatsächlich  unter  der  Obhut  der  zu  seiner 
Unterbringung,  Fortschaffung  und  Aufnahme  verpflichteten 
Fahrmannschaft  dergestalt  stehen,  dass  sie 

dem  Bahnkörper  zugestossene  Hilflosigkeit  strafrechtlich  ver- 
antwortlich wäre,  so  müsste  sie,  weil  jeder  Verbindlichkeit  das 
entsprechende  Gegenrecht  gegenübersteht,  umgekehrt  befugt 
erklärt  werden,  gewaltsam  alles  zu  hindern,  was  die  Obhut 
stört.  Wohin  würde  solches  im  Eisenbahnverkehr  fuhren? 
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Gegen  die  Strassenbahnbediensteten  hat  die  Fahrmann- 
scbaft  der  Eisenbahn  für  die  Dauer  und  den  Umfang  ihrer 
Dienstverrichtungen  eine  gewisse  Polizeigewalt.  Gleichwohl 
ist  sie  zu  Zwangsmaassnahmen  nur  in  sehr  beschränktem 
Maassstabe  befugt.  Dem  allerdings  blos  vereinzelten  Abspringen 
während  der  Fahrt  könnte  wirksam  nur  durch  einen  Wagen- 
verschluss vorgebeugt  werden,  der  das  Selbstöffnen  seitens  der 
Fahrgäste  vereitelt.  Seine  Einführung  würde  als  Beraubung 
der  persönlichen  Freiheit  ausgelegt  werden.  Das  weite  Heraus- 
lehnen besonders  von  Kindern  aus  den  Wagenfenstern  hat 
bereits  Unfälle  veranlasst.  Zur  Abwendung  derselben  kann 
der  Fahrmannschaft  kaum  zugestanden  werden,  die  herausge- 
steckten Köpfe  zurückzustossen.  Das  Unterbringen  des  mit- 
unter recht  schweren  Handgepäckes  geschieht  vielfach  in  so 
ungeschickter  Weise,  dass  ein  Herabfallen  und  damit  eine  Ver- 
letzung der  Insassen  nicht  ausgeschlossen  ist.  Gleichwohl 
wird  ein  thätliches  Eingreifen  der  Schaffner  meist  unliebsam 
aufgenommen.  Diese  und  zahlreiche  ähnliche  Beispiele  führen 
zur  Erkenntniss,  dass  die’ Fahrgäste  eine  Obhut  der  Fahrmann- 
schaft über  sie  weder  anerkennen,  noch  für  nöthig  halten, 
noch  sich  derselben  zu  unterwerfen  gewillt  sind.  Eingriffe  der 
beregten  Art  würden  aber  nöthig  sein,  um  der  Fahrmannschaft 
die  Erfüllung  ihrer  Obhutspflichten  zu  ermöglichen;  droht  die 
Pflichtaus Übung  indess  zu  beständigen  Reibereien  zwischen 
Fahrgast  und  -Mannschaft  zu  führen,  würde  sie  als  lästige 
Maassregel  aufgefasst  werden,  so  ist  es  bedenklich,  sie  zuzu- 
lassen. Glaubt  man  indess  so  weitgehende  Befugnisse  und 
Eingriffe  gegen  die  persönliche  Freiheit  der  Fahrgäste  der 
Begleitmannschaft  nicht  einräumen  zu  können,  so  darf  man 
nicht  ihre  Verantwortlichkeit  für  eine  eingetretene  Hilflosigkeit 
aufstellen.  Denn  es  ist  unsittlich  und  unbillig,  jemandem  Ver- 
pflichtungen aufzuerlegen,  dagegen  die  zu  deren  Erfüllung  noth- 
wendigen  Rechte  zu  versagen. 

Noch  weit  unliebsamer  würden  im  Strassenbahnverkehr 
Eingriffe  gegen  die  jetzt  üblichen  Verhältnisse  und  Freiheiten 
empfunden  werden,  welche  billigerweise  gestattet  werden 
müssen,  wenn  ein  Obbutsverhältniss  zwischen  Mannschaft  und 
Fahrgästen  bestehen  soll.  Jetzt  steigt  man  im  Fahren  beliebig 
auf  und  ab  und  würde  es  sich  kaum  gut  willig  gefallen  lassen, 
wenn  die  Schaffner  dies  gewaltsam  hindern  wollten.  Sollten 
sie  indess  mit  dem  Augenblicke,  wo  ein  Fahrgast  die  Absicht 
kund  gibt,  den  Wagen  zu  besteigen,  bis  zu  dem  thatsächlich 


Kombinirbare 

Wie  die  „Voss.  Ztg.“  erfährt,  haben  die  Französischen 
Eisenbahnverwaltungen  mit  den  Verwaltungen  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnen  Verhandlungen  angeknüpft,  die  darauf 
abzielen,  ihnen  die  Fahrscheine  zu  zusammenstellbaren  Rund- 
reiseheften zur  Ausgabe  mit  Französischen  Rundreiseheften 
bis  zur  Grenze  zu  überlassen  und  andererseits  zu  gleichem 
Zweck  die  Französischen  Fahrscheine  an  die  Vereinsbahnen 
abzugeben.  Es  ist  höchst  wahrscheinlich,  dass  diese  Verhand- 
lungen zum  gewünschten  Ziele  führen  werden.  Wenn  hierdurch 
auch  nicht  ein  formeller  Beitritt  der  Französischen  Bahnen  zu 
der  Vereinseinrichtung  herbeigeführt  wird,  so  kommt  es  doch  in 
der  Sache  selbst  so  ziemlich  auf  dasselbe  hinaus;  man  wird  in 
Deutschland  ein  Rundreiseheft  bekommen  können,  welches  die 
Französischen  Bahnen  mit  umfasst,  und  in  Frankreich  ein 
Rundreiseheft  auch  für  Deutsche  Bahnen.  Die  Einrichtung  der 
zusammenstellbaren  Rundreisehefte  umfasst  alsdann  nahezu  den 

ginzen  Europäischen  Kontinent.  Nur  Russland,  die  Türkei  mit 
riechenland  und  die  Iberische  Halbinsel  fehlen  noch. 


Wie  wir  hören,  sind  die  vorstehenden  Mittheilungen  in- 
soweit zutreffend,  als  von  der  Verwaltung  der  Belgischen 
Staatsbahnen  — namens  der  Französischen  Eisenbahnverwal- 
tungen — allerdings  der  Antrag  gestellt  ist,  es  möge  ihr  ge- 
stattet werden,  unter  eigener  Verantwortlicnkeit  gegenüber  der 
am  Vereins-Rundreiseverkehre  betheiligten  Verwaltungen,  die 


sicheren  Zurückgelangen  auf  den  Bürgersteig  die  Fahrgäste  zu 
behüten  haben,  so  würden  sie  zu  derarten  Gewaltthätigkeiten 
berechtigt  sein  müssen.  Hieraus  wäre  ein  stetiger  Kampf 
zwischen  Fahrgästen  und  -Mannschaft  unvermeidlich,  der  die 
Annehmlichkeit  der  Strassenbahnbenutzung  ausserordentlich 
herabmindern,  nämlich  auch  bei  dem  unbetheiligten  Dritten 
Aergerniss  und  Missbehagen  herbeiführen,  öfter  vielleicht  sogar 
grössere  Schlägereien  veranlassen  würde.  Dass  die  Behörden 
derarte  Zustände  zu  veranlassen  beabsichtigt  haben  sollten, 
ist  geradezu  ausgeschlossen.  Daraus  folgt  aber  weiter,  dass 
die  Orts-Polizeibehörden,  indem  sie  im  Ausflusse  der  Regelungs- 
befiigniss  aus  Gew.-Ordn.  § 37  den  Strassenbahnschaffnern  die 
Verpflichtung  auferlegten,  abgesehen  von  den  ausdrücklich 
aufgestellten  Ausnahmen,  jedermann  aufzunehmen  und  für 
dessen  Unterbringung  bezw.  Fortschaffung  zu  sorgen,  keines- 
wegs ein  Obbutsverhältniss  im  Sinne  R.-Str.-G.-B.  §221  begründen 
wollten.  Denn  sie  sipd  nicht  einmal  befugt,  die  persönliche 
Freiheit  der  Fahrgäste  aufzuheben  und  ihnen  in  dem  Schaffner 
eine  Art  Vormund  bei  ihren  Handlungen  zu  stellen.  Weder 
A.  L.-R.  II  17  § 10,  noch  G.  v.  11.  März  1850  gibt  ihnen  ein  so 
weites  Bevormundungsrecht. 

Wäre  indess.  selbst  eine  Obhut  der  Schaffner  anzunehmen, 
so  könnte  solche  doch  immer  erst  von  dem  Zeitpunkte  be- 
ginnen, wo  jemand  thatsächlich  den  Wagen  bestiegen  und 
damit  in  das  Herrschaftsgebiet  des  Schaffners  gelangt  ist  und 
müsste  mit  dem  Augenblicke  enden,  wo  der  Fahrgast  durch 
eine  selbstthätige  Handlung  die  Absicht  erkennbar  macht, 
sich  der  ferneren  Obhut  zu  entziehen,  d.  h.  sich  zum  Absteigen 
anschickt  und  solches  wider  Wissen  oder  gegen  den  Willen  des 
Schaffners  ausführt. 

Unter  so  bewandten  Umständen  darf  erwartet  werden, 
dass  die  im  oben  gedachten  Falle  zum  Ausdruck  gelangte  An- 
sicht der  Anklagebehörde  und  eines  Gerichtshofes  über  die 
Rechtsnatur  des  Verhältnisses  zwischen  Fahrgast  und  -Mann- 
schaft während  der  Fahrt  vereinzelt  bleiben,  also  keine  Nach- 
ahmung Anden  und  zu  weiterem  Strafverfahren  führen  wird. 
Bedauerlich  bleibt,  dass  der  zur  Entscheidung  gestandene  Fall 
wegen  des  Schlussergebnisses  nicht  zur  reichsgerichtlichen 
Entscheidung  gebracht  werden  konnte,  vielmehr  die  erstinstanz- 
liche Beurtheilung  der  Nachprüfung  entzogen  geblieben  ist. 

Dr.  K.  H i 1 s e. 


bei  ihr  aufliegendeh  Fahrscheine  dieser  Verwaltungen  den 
Französischen  Bahnen  zum  Zwecke  der  Zusammenstellung  von 
Fahrscheinheften  zu  überlassen.  Es  mag  hierzu  bemerkt  wer- 
den, dass  bei  Reisen  aus  Frankreich  in  das  Verein  s-Rund- 
reisegebiet  (Belgien,  Deutschland  usw.)  die  Fahrscheine  der 
Französischen  Bahnen  nicht  mit  den  Verein  s-Fahrscheinen 
zu  einem  Hefte  vereinigt  werden  können,  sondern  dass  — 
wegen  der  Verschiedenartigkeit  der  beiderseitigen  Rundreise- 
systeme — zwei  getrennte  Hefte  angefertigt  werden  müssten. 

Ueber  die  vorstehende  Angelegenheit  wird  in  einer  noch 
vor  Ablauf  dieses  Monats  stattfindenden  Sitzung  des  zustän- 
digen Vereinsausschusses  für  Angelegenheiten  des  Personen- 
verkehrs verhandelt  werden,  wobei  vermuthlieh  auch  die  — bis 
jetzt  noch  nicht  erörterte  — Frage  zur  Besprechung  gelangen 
wird,  ob  Einrichtungen  getroffen  werden  können,  welche  es  er- 
möglichen, dem  Reisenden  in  Deutschland,  Oesterreich-Ungarn 
usw.,  welcher  nach  Frankreich  reisen  will,  mit  einem  die 
Vereins-Fahrscheine  enthaltenden  Hefte  zugleich  ein  auf  Franzö- 
sische Bahnen  lautendes  Heft  in  die  ifand  zu  geben.  Der 
Schaffung  solcher  Einrichtungen  stehen  immerhin  Schwierigkeiten 
entgegen,  da,  wie  schon  erwähnt,  das  Französische  Rundreise- 
system sich  von  dem  für  den  „Verein  Deutscher  Eisenbahn- 
verwaltungen“ adoptirten  grundsätzlich,  u.  a.  auch  in  dem  sehr 
wesentlichen  Punkte  unterscheidet  dass  Fahrscheine,  wie  sie 
bei  uns  bekannt  und  im  Vereins-Rundreiseverkehre  allgemein 
gebräuchlich  sind,  nicht  verwendet  werden. 


Die  Bevölkerungszunahme  Berlins. 

Die  Bevölkerungszunahme  der  Deutschen  Reichshaupt- 
stadt Berlin  hat  für  die  Angehörigen  des 
ein  ganz  besonderes  Interesse.  Je  mehr  die  bebaute  Giund 
fläche  sich  ausdehnt,  je  grösser  die  Zahl  der  Bewohner  wird, 
um  so  vielseitiger,  schwieriger  und  eigenartiger  gestalten  sich 
die  Einrichtungen,  welche  dem  Verkehpbedürfnisse  zu  ent- 
sprechen bestimmt  sind,  um  so  anspruchsvoUer  steigern  sich 
die  Anforderungen,  welche  an  Leistungsfähigkeit  der 
kehrsanstalten  gestellt  werden  und,  dem  Zuge  der  Zeitverhalt- 
nisse  gemäss,  thatsächlich  auch  wohl  gestellt  werden  naussen. 

Wer  die  Entwickelung  Berlins  in  den  letzten  zwei  Jani- 
zehnten  mit  Aufmerksamkeit  verfolgt  hat  und  ausserdem  sich 
vergegenwärtigt,  dass  die  in  absehbarer  Zeit  doch  unvermeid- 
liche Vereinigung  der  Hauptstadt  mit  den,  derselben  zum  Theil 
schon  jetzt  durch  Interessengemeinschaft  verbundenen  Vororten 
gewissermaassen  mit  einem.  Schlap  eine  ganz  ungewöhnliche 
Wgrösserung  des,  alsdann  im  allgemeinen  gleiche  Ansprüche 
erhebenden  Stadtgebietes  zur  Folge  hat,  der  wird  nicht  ohne 
ernste  Sorge  die  Frage  erwägen,  inwieweit  vorausahnender 
Scharfsinn  und  praktisches  Verständniss  in  der  Lage  sein 
dürften,  dem  alsdann  zu  gewärtigenden  Verkehrsleben  die  noth- 
wendigen  Bahnen  zu  ebenen.  Wir  verzichten  zunächst  dpaul, 
diese  wichtige  Angelegenheit  einer  Erörterung  zu  unterzie^ 
gestatten  uns  jedoch,  unseren  Lesern  den  nachstehenden  Ueber- 
blick  über  die  Bevölkerungszunahme  Berlins  durch  ^hzi^  und 
Weezug  in  der  Zeit  von  1879—1888,  welcher  aut  den  Ergeb- 
nissen des  ortspolizeilichen  Meldewosens  beruht,  zu  unter- 

breitemer  Wegzug  von  Berlin  weist  hier- 

nach innerhalb  des  Jahrzehntes  1879-1888  folgende  Bewegung 


im 

Jahre 

zugezogen 

nach 

Berlin 

Prozent  1 
des  ge- 
sammten 
Ein- 
wohner- 
zuganges 
des  Jahres, 

wegge- 
zogen von 
Berlin 

Prozent 
des  ge- 
sammten 
Ein- 
wohner- 
abganges 
des  Jahres 

als  Ueber- 
schuss  des 
Zuzuges 

1879  1 

107  476 

70,6 

79295 

71,6 

28 181 

1880  ! 

115297 

71.6 

83948 

70  8 

31349 

1881 

120485 

72,8 

92 183 

73,7 

■ 28  302 

1882 

123  454 

72.9 

94801 

74,6 

28  653 

1883 

126  582 

73,6 

92  796 

71,6 

33  786 

1884 

129  328 

73,6 

94650 

73,2 

34  678 

1885 

137  541 

74,5 

100  528 

75,1 

37  013 

1886 

145  412 

75,3 

103  846 

74,3 

41 566 

1887 

157 157 

1 76.3 

115  016 

78,2 

■ 42 141 

1888 

165  709 

1 76,9 

119  869 

79,4 

45  840 

zus. 

1328441 

1 - 

976  932 

j ~ 

I 351 509 

Innerhalb  des  letzten  Jahrzehntes  ist  niernacn  neucu 
einer  regelmässigen  Steigerung  des  jährlichen  Zuzuges  sowohl 
wie  des  Antheiles  der  Einwanderung  an  der 
völkerungsvermehrung  eine  ungefähr  in  gleichem 
wenn  auch  unregelmässiger,  v^laufende  Zunahme  dgr  Aus- 
wanderung zu  verzeichnen.  Das  Wachsthum  der  beiden  Prozen  . 

zahlen  im  Zeiträume  1879-1888  von  70,6  auf  76,9  bezw.  von  71,6 
auf  79,4  erscheint  gering  gegenüber  der  absoluten  Zunahme 

der  Einwanderung Von  100  . 154 

der  Auswanderung  . von  100  . 150  und 

des  Ueberschusses  der  Einwanderung 

über  die  Auswanderung  ....  von  100  : loo. 

Mittheilungen  über  Vereins- Angelegenheiten. 

Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den  Vereins-Bahnst^cken. 
Die  6,58  km  lange  Strecke  Buohaweiler-Ingv^iler  der  Kaiser- 
lichen Generaldirektion  der  Eisenbahnen  in  Blsass-j^othrmgen, 

welche  Mitte  Dezember  d.  J.  dem  öffentlichen  Verkehr  über- 
geben werden  soll,  ist— nach  einer  Mittheilung  der  geschäftstüh- 
renden  Verwaltung  des  Vereins  — vom  Tage  der  Betriebserött- 
nung  ab  als  Vereins-Bahnstrecke  zu  betrachten. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind  er- 
lassen^o^^9  ^ sämmtliche  Vereins -Vervval- 

tungen,  betreffend  die  Zurechnung  neuer, Strecken  zu  den  Vereins- 
Bahnstrecken  (abgesandt  am  22.  d.  Mts.).  ^ , 

Nr-  4431  vom  19.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend  Ausgleichung  von  Schuld  und  Guthaben  der 
Lüttich-Mastrichter  Eisenbahn  (abgesandt  am  22.  d.  Mts.). 

Nr.  4434  vom  19.  d.  Mts.  p die 
sehen  Staatsbahn,  der  Hessischen  Ludwigsbahn,,  der  Lübeck- 
Büohener  Bahn,  an  die  Königliche  Eisenhahndirektion  zu  Magde- 


burg, die  Verwaltungen  der  Böhmischen  Westbahn,  der  priv. 
OesterreLchisch- Ungarischen  Sfcaatseisenbahn  - Gesellschatt,  der 
Galizischen  Carl  Ludwigbahn  und  der  Oesterreichisohen  bud- 
bahn,  betreffend  das  Betriebsreglement  des  Vereins  (abge- 
sandt am  22.  d.  Mts.).  , , 

Nr  4436  vom  21.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Mitglieder  des 
Ausschusses  für  Angelegenheiten  des  Personenverkehrs,  die 
Königliche  Eisenhahndirektion  zu  Altona,  die  Verwaltungen  der 
Belgischen  Staatsbahnen,  der  Schweizerischen  ><oMostbahn  und 
der  Schweizerischen  Centralbahn,  betrefiend  den  Vereins-Kund- 
reiseverkehr  (abgesandt  am  22.  d.  Mts.). 

Aus  dem  Deutschen  Reich. 

Verstaatlichte  Bahnen:  Konversionen. 

Die  Umwandlung  4 ^ P r i o r i t ä t s o b li  g a t i o n e n 
verstaatlichter  Eisenbahnen  in  3%  Konsols  wird 
nunmehr  wieder  aufgenommen.  Im  April  d.  J.  sind  bekannt- 
lich etwa  338  Millionen  Mark  konvertirt  bezw.  gekündigt  worden, 
im  August  d.  J.  handelte  es  sich  im  ganzen  um  etwa  390  Mil- 
lionen und  jetzt  betrifft  die  Finanzoperation  von  den  letzten 
noch  vorhandenen  Privatanleihen  einen  Betrag  von  etwa  400 
Millionen  Es  wurden  neuerdings  bis  heute  zum  Umtausch  in 
3V,  % Konsuls  folgende  Bahnobligätionen  aufgerufen: 

Ursprüngl.  Noch 

Emissionen  Betrag  uml^fend 

Magdeburg-Halberstadter  von  1873  . • 90  Mill.  84,549  Mill. 

Magdeburg-Leipziger  Lit.  B 47,25  „ 48,250  „ 

Köln-Mindener  IV.  Em.  Lit.  A v.  1855  .60  „ | 

IV.  B V.  1861  . 19,50  „ >86,429  „ 

” IV.  „ „ B V.  1872  . 21  „ ) 

VII.  „ von  1873  . . • 46,50  „ 43,598  „ 

Bergisch-Märkisohe  VII.  Serie  ....  60  „ 54,203  „ 

do.  VIII.  „ ....  90  „ 85,148  „ 

zus.  434V«  ,,  400,177 

Die  Erklärung  über  Annahme  des  ömtausches  ist  bis 
20.  Dezember  abzugeben,  in  Berlin  hei  der  Hauptkasse  der 
Königlichen  Eisenhahndirektion,  Leipzigerplatz  17.  Bei  An- 
nahme des  Umtausches  verbleibt  den  Besitzen  der  4 % Zins- 
genuss bis  1.  Juli  1890,  bei  Köln-Mindenern  IV.  Emission  A und  B 
bis  1.  Oktober  1890.  — Nach  Durchtührung  dieser  Maass- 
regel bleiben  an  4)'^  Obligationen  bisher  verstaatlichter  Bahnen, 
wenn  nicht  inzwischen  auch  deren  Konvertirung  bezw.  Kündi- 
gung erfolgt,  noch  etwa  6000000  M im  Verkehr,  ^mlich : 

Potsdam  - Magdeburger  Lit.  A. . . . 2 325  600 
Stargard-Posener  I.  Emission  . . . 948000 

II.  „ . . ■ 1 146  300 

” ” III.  „ ...  2503200 

Oberschlesische  4V2  % Prioritäten  erst  vom  1.  Januar  1890  ab 
zulässig. 

Kündigung  von  Obligationen  verstaatlichter  Bahnen. 

Die  Kündigung  jener  Reste  von  4 % Anleihen  ehemaliger 
Privatbahnen,  für  welche  die  Umwandlung  in  B'U  % Konsuls 
nicht  angenommen  worden  ist,  wird  fortgesetzt.  So  sind  noch 
die  betreffenden  Reste  der  . . 

4 % Berlin-Stettiner  Eisenbahnobligationen  II.  Emission, 

4 ^ '1  , ’ 

4 % Berlin-Anhaltischen  Eisenbahnobligationen  Lit.  0. 

4 t Berlin-Hamburger  Eisenbahnobligationen  III.  Emission 
zur  haaren  Rückzahlung  znm  1.  April  1^0  gekündigt.  In 
Berlin  zahlt  die  Hauptkasse  der  Königlichen  Eisenhahndirektion. 

Büschfeld  - Merzig. 

Die  Königliche  Eisenhahndirektion  (linksrheinische)  zu 
Köln  ist  beauftragt  worden,  im  Ausfluss  an  die  bereits  all- 
gemein bearbeitete  Linie  Her meskeil-Wimmets weder  nebst  Ab- 
zweigung von  einem  geeigneten  Punkte  nach  Tnrkismuhle  für 
eine  Eisenbahn  untergeordneter  Bedeutung  von  einem  bei 
Büschteld  belogenen  Punkte  nach  Merzig  einen  allgemeinen 
Entwurf  aufzustellen. 


Wiesbaden-Langenschwalbach. 

Diese  21,50  km  lange  vollspurige  Nebenbahn,  welche  am 
15.  November  d.  J.  dem  Betrieb  übergeben  worden  ist,  ver- 
bindet die  genannten  beiden  weltberühmten  Kurorte,  indem  sie 
die  zwischenliegende  Wasserscheide  von  Rhein  und  Lajin  den 
Taunus  überschreitet.  Wie  die  neue  Bahulinie  emestheils  ein 
in  landschaftlicher  Hinsicht  ausgezeichnetes,  prächtig  bewal- 
detes Bergland  den  Vergnügungsreisenden  erschliesst,  so  bietet 
sie  anderntheils  auch  in  technischer  Beziehung  ein  weitgehen- 
des Interesse,  da  sie,  obwohl  reine  Reibungsbahn,  aut  die  be- 
trächtliche Länge  von  fast  14  km  das  sehr  erhebliche  Steigungs- 
verhältniss  von  1:30  besitzt,  welches  im  ^efö^t^iLchen  nur 
durch  die  zwisclienliegenden  waagerechten  Bahnhofstlächen 
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unterbrochen  wird..  Während  die  Höhenlage  des  Bahnhofs 
Wiesbaden  106  über  Normal-Null  beträgt,  liegt  die  12  km  ent- 
fernte Wasserscheide  auf  der  Höhe  von  421  über  Normal-Null, 
worauf  der  Absteig  wiederum  im  Gefälle  1 : 30  stattfindet.  Zu 
diesen  starken  Steigungen  gesellen  sich  Krümmungshalbmesser 
bis  zu  200  m abwärts.  Wenn  durch  diese  schwierigen  Verhält- 
nisse die  Leistungsfähigkeit  der  Maschinen  naturgemäss  in  er- 
heblicher Weise  geschmälert  wird,  so  sind  die  dadurch  be- 
dingten Zugstärken  für  den  Winterdienst  immerhin  für  den  vor- 
handenen Verkehr  genügend.  Für  den  Sommer  dagegen  wird 
bei  dem  regen  Personenverkehr  zwischen  den  beiden  Bade- 
städten und  dem  voraussichtlich  sehr  starken  Besuch  der  herr- 
lichen Taunus  Wälder  seitens  der  Wiesbadener  Kurgäste  dem 
Bedürfniss  durch  eine  reichliche  Zugzahl  entsprochen  werden 
müssen. 

Die  mit  der  selbstthätigen,  durchgehenden  Schmid-Bremse 
ausgestatteten  Personenzüge  werden  in  gewöhnlicher  Weise 
mit  Maschine  voran  gefahren,  während  die  Güterzüge  zur  Er- 
höhung der  Sicherheit  der  Handbremsen  auf  der  12  km  langen 
Bergstrecke  durch  die  Maschine  geschoben  werden.  Sind  z^ei 
Maschinen  erforderlich,  so  soll  die  eine  ziehen,  die  andere 
schieben.  Die  Geschwindigkeit  ist  zunächst  auf  15  km  in  der 
Stunde  festgesetzt.  („Centralblatt  der  Bauverw.“) 

Der  Dienst  auf  der  Eisenbahnlinie  Ulflingen-St.  Vith. 

Auf  der  genannten,  vom  Königlichen  Betriebsamt  Aachen 
(Köln — linksrheinisch)  erbauten  Linie  sind  (nach  einer  uns  vom 
genannten  Betriebsamt  auf  unsere  Anfrage  zugehenden  Mitthei- 
lung) von  der  Kaiserlichen  Generaldirektion  der  Eisenbahnen  in 
Eisass-Lothringen  zu  Strassburg  folgende  Dienstgeschäfte  über- 
nommen worden : 

a)  der  Fahrdienst  auf  der  Eisenbahnstrecke 
TJlflingen-St.  V it h mit  der  Maassgabe,  dass  derselbe 
mit  Rücksicht  auf  die  Einführung  der  Bahnstrecke  Prüm- 
Bleialf  in  den  Bahnhof  Lommersweiler  auf  der  Strecke 
Lommersweiler-St.  Vith  zugleich  seitens  der  Königlichen 
Eisenbahndirektion  (linksrheinischen)  wahrgenommen  wird, 

b)  der  gesammte  Stations-,  Expeditions-,  Telegraphen-,  Wagen- 
revisions-  und  Wagennotirungsdienst,  sowie  die  Unterhal- 
tung, Erneuerung  und  Bewachung  der  Bahn  auf  der  im 
Gebiete  des  Grossherzogthums  Luxemburg 
belegenen  Grenzstrecke  von  Ulflingen  bis 
z u r P r e u ssischen  Landesgrenze,  während  dieser 
Dienst  auf  der  auf  Preussischem  Gebiet  (von  der  Preussi- 
schen  Grenze  bis  nach  St.  Vith)  liegenden  Strecke  von 
dem  Königlichen  Eisenbahn-Betriebsamt  Aachen  wahrge- 
nommen wird. 

Königliche  Eisenbahndirektion  Erfurt:  Betriebseröffnung  der 
Neubanstrecke  Ballstädt-Herbsleben. 

Wie  uns  die  Königliche  Eisenbahndirektion  Erfurt  mit- 
theilt, wird  die  Neubaustrecke  Ballstädt-Herbsleben  nicht  am 
1.  Dezember,  sondern  erst  am  15.  Dezember  d.  J.  dem  öffent- 
lichen Verkehre  übergeben  werden. 

Berlin-Leipzig. 

Durch  Einlegung  je  eines  Zuges  der  Richtungen  Berlin- 
Leipzig  und  Leipzig-Berlin  besteht  seit  dem  1.  Oktober  d.  J. 
eine  bequeme  Verbindung  mit  der  Stadt  Leipzig.  Die  beiden 
Züge  führen  direkte  Wagen,  so  dass  das  lästige  Umsteigen  der 
Reisenden  ausgeschlossen  ist  und  verkehren  in  folgender  Weise: 
ab  Berlin  7,15  Vm.,  in  Leipzig  Bayerischer  Bahnhof  10,10  Vm., 
ab  Leipzig  Bayerischer  Bahnhof  6,15  Nm.,  in  Berlin  9,18  Nm. 
Dieselben  haben  gegenüber  den  anderen  bestehenden  Zügen  den 
Vorzug,  dass  sie  mit  geringerer  Fahrzeit  verkehren  und  bis 
bezw.  ab  Bayerischem  Bahnhof  in  Leipzig  durchgeführt  werden, 
was  für  den  grössten  Theil  der  Reisenden,  welche  im  Innern 
der  Stadt  Geschäfte  zu  erledigen  haben,  eine  grosse  Bequemlich- 
keit in  sich  schliesst.  Bei  Benutzung  der  beiden  fraglichen 
Züge  ist  es  für  das  geschäftstreibende  Publikum  ferner  von  Be- 
deutung, dass  die  Abfahrt  von  Berlin  nicht  in  zu  früher  Morgen- 
stunde erfolgt,  die  Ankunft  in  Leipzig  in  den  Beginn  der  Ge- 
schäftszeit fällt  und  der  Aufenthalt  daselbst  zur  Abmachung 
von  Geschäften  ein  ausreichender  ist. 

Ausschusssitzung  des  Deutschen  Handelstages. 

Der  Ausschuss  des  Deutschen  Handelstages  hat  am  19. 
und  20.  d.  Mts.  in  Berlin  getagt.  Es  wurde  u.  a.  beschlossen, 
dass  die  Frage,  betrefiend  die  Verwendung  derUeber- 
schüsse  der  Preussischen  Eisenbahnen  auf  die 
Tagesordnung  der  nächsten  Plenarversammlung  des  Deutschen 
Handelstages  zu  setzen,  jedoch  allgemein  über  die  Ueberschüsse 
der  Deutschen  Staatseisenbahn  Verwaltungen  zu  verhandeln 
sei.  Von  der  Halberstädter  Handelskammer  lag  ein  Antrag  vor  auf 
Erhöhung  der  Tragfähigkeit  der  Eisenbahngüterwagen  mit  dem 
Anträge,  der  Deutsche  Handelstag  möge  beschliessen,  an  den 
Herrn  Minister  das  Ersuchen  zu  richten : 1.  bei  allen  offenen 
und  bedeckten  Güterwagen,  welche  Gussstahlnormalachsen  von 


130  mm  Stärke  in  der  Nabe  haben,  die  Tragfähigkeit  von  10  auf 
12,5  t erhöhen  zu  lassen,  2.  bei  Neubeschaffung  offener  und  be- 
deckter Güterwagen  allgemein  eine  Tragfähigkeit  von  12,5  t zu 
Grunde  zu  legen,  3.  für  später  die  Neubeschaffung  von  Massen- 
güterwagen mit  einer  Tragfähigkeit  von  15  t in  Erwägung  zu 
ziehen.  Zu  diesem  Anträge  wurde  folgender  Beschluss  gefasst: 
„Der  Ausschuss  des  Deutschen  Handelstages  verkennt  keines- 
wegs die  Bedeutung  der  von  der  Handelskammer  zu  Halber- 
stadt angeregten  Frage,  glaubt  aber  bei  der  wesentlichen  tech- 
nischen Natur  derselben  von  einer  Behandlung  dieses  Gegen- 
standes durch  den  Handelstag,  wenigstens  zur  Zeit,  absehen  zu 
müssen.  Das  Präsidium  wird  nach  der  nächsten  Sitzung  des 
Landes-Eisenbahnraths  das  vorhandene  Material  über  den  Lade- 
raum der  Eisenbahngüterwagen  den  Mitgliedern  des  Handels- 
tages zugehen  lassen.“ 

Die  Frage  über  die  Einführung  einer  einheitlichen 
Zeit  für  den  Eisenbahndienst,  über  welche  eine  ein- 
gehende Ausarbeitung  der  Geschäftsführung  des  Handelstages 
vorlag,  wurde  mit  der  Erwägung,  dieselbe  der  Plenarversamm- 
lung des  Handelstages  vorzulegen,  dem  Ausschuss  zur  weiteren 
Begutachtung  überwiesen. 

Unterelbesche  Bahn. 

In  der  Sitzung  des  Aufsichtsraths  vom  18.  d.  Mts.  wurden 
in  der  Angelegenheit,  betreffend  die  Offerte  für  die  Verstaat- 
lichung der  genannten  Bahn,  Kommissare  gewählt,  welche  mit 
der  Staatsregierung  in  weitere  Verhandlung  treten  sollen.  Die 
Generalversammlung  wird  behufs  Beschlussfassung  über  die 
Offerte  zum  19.  Dezember  einberufen. 

Eckernförde-Kappelner  Schmalspurbahn-  Gesellschaft. 

Die  säumigen  Aktionäre  werden  bei  Vermeidung  der  Kraft- 
loserklärung des  Aktienrechts  zur  Zahlung  der  rückständigen 
Antheile  ihrer  Aktienzeichnungen  bis  spätestens  den  21.  Dezem- 
bet  d.  J.  aufgefordert. 

Gebühren  für  Schlafwagen. 

Der  Preussische  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  hat  für 
die  ihm  unterstellten  Staatseisenbahnen  angeordnet,  dass  für  die 
Benutzung  besonders  bestellter  Schlafwagen  neben  den  vorge- 
schriebenen Fahrkarten  I.  Wagenklasse  weitere  Gebühren  für 
die  Schlafplätze  und  Schlafeinrichtungen  nicht  zu  be- 
zahlen sind. 

Dortmund-Gronau-Enscheder  Eisenbahn. 

In  der  Zeit  vom  1.  bis  15.  November  wurden  von  den  an 
die  Bahn  angeschlossenen  Zechen  täglich  im  Durchschnitt 
248  Wagenladungen  zu  je  10  t abgefahren,  gegen  237  Wagen- 
ladungen in  der  voraufgegangenen  14tägigen  Zeit  und  221  Wagen- 
ladungen in  der  entsprechenden  Zeit  des  Vorjahres.  Der  Ge- 
sammtabsatz  betrug  iu  der  ersten  Novemberhälfte  3221  Wagen- 
ladungen gegen  2873  Wagenladungen  in  der  gleichen  Zeit  des 
Vorjahres. 

Die  Pensions-  und  Krankenkassen  der  Preussischen  Staats- 
bahnarbeiter. 

Der  „Magd.  Ztg.“  entnehmen  wir  die  nachstehende  Mit- 
theilung: Es  ist  schon  mehrfach  auf  die  Entwickelung  und  Aus- 
dehnung der  für  die  Lohnarbeiter  der  Preussischen 
Staatseisenbahnen  errichteten  Pensions-  und 
Krankenkassen  hingewiesen  worden,  deren  Einrichtungen 
bereits  mehreren  anderen  Versorgungsanstalten  als  Vorbilder 
gedient  haben.  Die  .jetzt  auf  Grund  amtlicher  Mittheilungen 
aufgestellte  Darstellung  der  Ergebnisse  jener  Wohlfahrtseinrich- 
tungen im  Jahre  1888  wird  ebenso  wie  die  gleichartigen  Zu- 
sammenstellungen aus  den  Vorjahren  für  weitere  Kreise  Werth 
besitzen,  zumal  inzwischen  auch  bei  den  Bayerischen,  Würt- 
tembergischen  und  Sächsischen  Staatsbahnen  und  bei  der  Ost- 
preussischen  Südbahn  Arbeiterpensionskassen  bereits  einge- 
richtet oder  in  Aussicht  genommen  sind  und  überdies  die 
Durchführung  des  Reichsgesetzes  über  die  Invaliditäts-  und 
Altersversicherung  der  Arbeiter  bevorsteht.  Es  ist  zu  beach- 
ten, dass  die  Mittheilungen  sich  nur  auf  die  Einrichtungen  für 
das  im  Arbeiterverhältnisse  stehende  Dienstpersonal 
beziehen.  Im  Kalenderjahre  1888  (bei  den  Arbeiterpensions- 
kassen im  Rechnungsjahre  1888  89)  sind  gezahlt  worden: 

a)  Ruhelöhne,  Wittwen-’,  Waisen-,  Sterbegeld  und  Unterstützun- 
gen an  dauernd  erwerbsunfähig  gewordene  Arbeiter  aus  den 
Pensionskassen  rund  313  000  (im  Vorjahre  280  000)  Ji,  aus 
den  Eisenbahnbetriebsfonds  und  aus  den  der  Verwaltung  zur 
Verfügung  stehenden  Hilfsfonds  — ausser  den  Unterstützungen 
hilfsbedürftiger,  noch  nicht  erwerbsunfähiger  Arbeiter  — rund 
430000  (im  Vorjahre  355000)  Jl,  zusammen  743000  (635000^..«; 

b)  Krankheitskosten  (ärztliche Behandlung, Arznei,  Krankenpflege, 
Krankengeld  — durchschnittlich  1 M,  neben  freier  ärztlicher 
Behandlung  und  Arznei  — Sterbegeld  und  dergleichen)  bei  den 
Erkrankungen  und  Sterbefällen  unter  den  Krankenkassenmit- 
gliedem  und  in  ihren  Familien  nach  Abzug  der  von  den  Eisen- 


bliebenen  verunglugter  ^ der  Haftpfliohtgesetzs 
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schliesslich  der  von  ^nternenme  ^nrchschnittlich  täglich 

beschäftigten  Personen  SnÄiSe  war^ 

164255  Arbeiter  Krankenkafsen  und  zwar 

den  Arbeitern  zu  den  Pe^sions  una  ^ra^^^  Krankenkasse 
durchschnittlich  für  das ^ah  t_  s Pensions- 

angehorten, 1¥8  (13,^)  ^ unü^^^  angehörten,  35,36  (34^  Jl  zu 
kasse  als  auch  der  ^nverwaltung  einen  Baarzu- 

entrichten,  wahren  j Mit^liederbeiträge  zu  den  Pen- 
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Aus  der  Schweiz. 

Konzessionsgebühren. 

Der  Bundesrath  hat  als  angezeigt  era^^  ii®efhe“ben' 

r“"Ä'  i?V<St  "”n  SX““rÄ“a^RÄ^^ 

der  Jura-Bern-Luzern  Bahn  36  600  i res.,  von  um  x 
forderBirlShirbalri?^^^^^^  Bürgenstockbahn 

25  Fres.,  zusammen  192 175  Fres. 


S^hiffr  aus  den  eignen 
mehr  als  14,25  Millionen  Mark. 


Hamburger  Pferdebahnverkehr, 
im  Laufe  dÄzt^^^^^ 

Statistik  zum  Staatsbudget  hervor,  a Strassen- 

die  erste  Pferdebahnh^  gämmt- 

SrCä‘i86??|s"w  i™  |„rT.wS'*STz:  s 

ISLSÄÄt  I^bif  rand  «000000 

Personen. 


Konzessionsgesuch. 

Millionen  Francs. 

Westbahn. 

Die  Reaierung  des  Kantons  Wallis  lässt  die  Angabe 

|giÜss^?Ss 

reefts  denke,  wird  nicht  widersprochen. 


Rhein-Weser-Elbe-Kanal. 

Am  17.  d.  Mts.  hat  eine  Verhandlung  f fe 

Vereins  für  y Hebung  d e r ^ n S s^u^n  stattarefunden. 


f rbTt  iT  Ifftrers\%:hsen‘: 

Der  Vorsitzende,  Bnrgermeister  ^ i ob  t pn  b^e^ 

St-iÄiSSSÄ«^ 

Si^3S5f^S#^ 

ssess=stei« 

sucht,  sie  bebe  Verbindungen  ongeknupft,^^^^^ 

S5liM§ÄSÄÄ«^^ 

S!^figS;d“.|waÄ 

SÄVerÄÄ^ 

Dnterstttteung  ier'^  Vereinen  entlehnten  Satzungen 

Ä|n  KoV— 

beÄ“  Sfrtige“arder  Kanallinie  aeasbafte,  zu  ver- 
stärken. 


Aus  Italien. 

Tramways.  ■ • i 

rsiSpSfÄils^ 

ertheilt,  von  denen  4 von  e i n ® “ .Traversetolo,  P.  So- 

ausgehen,  nämlich  P^^^^^fSo-BuJseto  und  Abzweigung 
ragna-Busseto,  P.-^  ””ii  Arnn  dpr  Provinz  auf  iedes 

r«srAihSM”^^ 


l'„??gVa\\ttr«mP(ge\ri8^^ 

feSSTÄt.t?5l?en\be*^^ 

giÄn  räg^Ägew^  rÄhS’Mi 

Den  Aktionären  ^«^^de  gezahlt  25  (25)  L 

Lire  Mehrverzinsung  und  80  (45)  L.  p’l  o r e n t i n e r 

lind  brachten  10  L.  (oder  2 %)  an 


*«vz^TSfz^wÄ^b^r^ 

Mailand-Brescia  4 °®ur  unvollkommene  Fahrgelegen- 

Iseosee  entfernt  jg*.  nunmehr  eine  Trambahn 

heiten  nach  diesem  ’ p Oesellschait  (zunächst 

Chiari-Iseo  projektir^zu  deren  B ® ® "^gj^^j^^engetreten  ist. 

2000  in"der  XTegenf  von  Chip/ 


7u  ie  200  L.,  später  3 000)  zusamrneuKCbxiiumx 


&.t"4rartL«“u=  rSche  Gegeud  deu.  Ver- 
kehr  erschliessen.  ftiuliano  - Mestre- 

Mira^rif 

XlÄiihrÄtl  Eteu'wird.  aild  als  Haltepuukte  iu  Aus- 


916 


sicht  geaomiuen  S.  Giuliano,  Mestre,  Chirignago,  Spinea,  Mirano, 
Salzano  und  Noale.  Die  Spurweite  soll  auf  nur  1 na  bemessen 
und  die  anzuwendende  Vignoleschiene  mit  Ptthrungsschienen 
derart  verlegt  werden,  dass  auf  der  ganzen  Länge  und  Breite 
der  zu  benutzenden  Strasse  jederzeit  (d.  h.  abgesehen  vom  plan- 
massigen  Lauf  der  Dampf bahnzüge)  gewöhnliches  Landfuhr- 
werk  ungehindert  verkehren  kann.  Die  Zugmaschinen  sollen 
ein  Rohgewicht  von  100  t mit  einer  Geschwindigkeit  von  20  W 
m der  Stunde  befördern  können  und  die  gedeckten  Güterwagen 
eine  Tragfähigkeit  von  5—6  t besitzen. 

Dampf tram  Monza-Trezzo  - Bergamo.  Der 
Bau  dieser  Linie,  welche  in  einer  Länge  von  36,5  km  vom 
Bahnhof  Monza  abzweigend  bis  zum  Osiothor  in  Bergamo  läuft 
und  eine  wohlhabende  ^ut  bevölkerte  Gegend  durchzieht,  wird 
jetzt  begonnen,  gt. 


Aus  Spanien. 

Der  Kampf  um  die  Eisenbahn  Almansa  - Valencia  - Tarragona. 

Bisher  standen  dem  Verkehr  zwischen  Spanien  und  Frank- 
reich zwei  Wege  offen:  ein  westlicher  zwischen  Irun  und 

Bayonne  im  Besitze  der  Spanischen  ISTordbahn-Gesellschaft  und 
ein  östlicher  zwischen  Figueras  und  Perpignan  im  Besitze  der 
Eisenbahngesellschaft  Tarragona -Barcelona  - Frankreich,  War 
diese  letztere  Gesellschaft,  welche  sich  aus  den  ursprünglich 
getrennten  Gesellschaften  für  die  Bahnen  Tarragona-Barcelona 
und  Barcelona  - Frankreich  gebildet  hatte,  schon  dadurch  ihrer 
Nebenbuhlerin  gegenüber  im  Nachtheil,  dass  ihr  Anschluss  erst 
nach  vielen  Hindernissen  im  Jahre  1878,  also  14  Jahre  später 
wie  der  Uebergang  bei  Irun,  eröffnet  wurde,  so  hatte  die  Nord- 
bahn den  ferneren  Vortheil,  dass  ihre  Linie  erst  in  Madrid 
endigte.  Diese  schon  anfangs  ungleiche  Stellung  der  beiden 
Gesellschaften  wurde  mit  der  Zeit  immer  mehr  zu  Gunsten  der 
Nordbahn  verrückt,  indem  es  dieser  gelang,  ihren  Einfluss 
immer  weiter  nach  Osten  auszudehnen;  der  erste  aber  gewich- 
tige Schritt  auf  diesem  Wege  war  die  ErwerWng  der  Linie 
Alsasua  -Tudela  - Saragossa  - Tardienta  - Selgua  - Lerida  - Barcelona 
nebst  Zweigbahn  Tardienta-Huesca  von  der  Saragossa-Pampe- 
lona  - Barcelona  Eisenbahngesellschaft,  welche  im  Jahre  1870 
wegen  Überschuldung  den  Betrieb  nicht  selbständig  fortsetzen 
konnte.  Die  Nordbahn  wurde  hierdurch  in  die  Lage  versetzt, 
den  grössten  Theil  des  von  Frankreich  nach  Madrid  gehenden 
Verkehrs  auf  ihre  Hauptlinie  zu  lenken;  ihre  tarifpolitische 
Stellung  wurde  noch  verstärkt  durch  die  Betriebsübernahme 
der  Eisenbahn  Lerida-Reus-Tarragona.  Bedeutungslos  für  die 
Stellung  der  Nordbahn  im  Nordosten  Spaniens  war  die  Einver- 
leibung der  an  ihre  Linie  Saragossa-Barcelona  anschliessenden 
kleinen  Bahn  Selgua-Barbastro,  aber  es  war  ein  Glied  in  der 
Kette  von  Einverleibungen,  welche  die  Nordbahn  auch  im 
Nordosten  von  Spanien  zur  unbeschränkten  Alleinherrscherin 
machen  sollen,  wie  sie  es  für  den  Nordwesten  bereits  ist.  Von 
ungleich  gr^serer  Bedeutung  war  die  mit  der  ausgesprochenen 
Absicht  späteren  Erwerbs  erfolgte  Betriebsübernahme  der 
Linien  der  San  Juan  de  las  Abadesas  - Eisenbahn-  und  Berg- 
werksgesellschaft; dieser  Vorgang  zeigt  die  Macht  der  Nord- 
^3.hn  um  so  deutlicher,  als  diese  Bahn  nicht  an  die  Linien  der 
Nordbahn,  sondern  in  Granollers  an  die  Eisenbahn  Tarragona- 
Barcelona  - Frankreich  anschliesst.  Die  wichtigste  Erwerbung 
war  die  Ueberlassung  der  Konzession  für  die  Canfranc-Eisem 
bahn  seitens  der  Aragonischen  Gesellschaft  an  die  Nordbahn; 
musste  doch  die  Nordbahn  fürchten,  wenn  der  Anschluss  an 
die  Französischen  Bahnen  über  Canfranc  zustande  kommen 
sollte,  den  grössten  Theil  des  Verkehrs  ihrer  Hauptlinie  an  die 
TOue  Durchgangslinie  abgeben  zu  müssen.  Selbst  wenn  nun 
dieser  neue  Anschluss  dem  Verkehre  übergeben  sein  wird, 
worüber  immerhin  noch  mehrere  Jahre  vergehen  können,  so 
wird  die  Nordbahn  stets  in  der  L^e  sein,  durch  entsprechende 
Tariferstellung  ihren  Linien  den  Hauptverkehr  zu  sichern. 

V^hrend  die  Nordbahn  sich  auf  diese  Weise  eine  Macht 
verschafft  hatte,  welche  ihr  erlaubte,  den  Verkehr  zwischen 
Frankreich  und  Madrid  fast  ausschliesslich  an  sich  zu  ziehen, 
war  die  Eisenbahn  Tarragona-Barcelona-Französische  Grenze 
bezüglich  des  Durchgangsverkehrs  fast  ganz  auf  den  Verkehr 
von  bezw.  nach  dem  Süden  von  Spanien  beschränkt,  in  welcher 
Richtong  sie  in  der  Eisenbahn  Almansa  - Valencia  - Tarragona 
^bre  Fortsetzung  findet.  Aber  auch  bezüglich  des  Verkehrs  mit 
Madrid  gab  sie  den  Kampf  gegen  die  Nordbahn  nicht  auf  und 
^ gelang  ihr,  den  Vortheil,  welchen  die  Nordbahn  durch  den 
Besitz  der  Limen  Saragossa-Tardienta-Selgua-Lerida-Barcelona 
und  Lerida  - Reus  - Tarragona  errungen  hatte,  dadurch  auszu- 
gleichen,  dass  sie  sich  im  Jahre  1887  eine  Gesellschaft  einver- 
leibte,  welche  den  Bau  einer  Abkürzungslinie  von  Saragossa 
über  Puebla  de  Hijar  und  Reus  nach  Barcelona  unternommen 
hatte.  Diese  Abkürzungslinie  ist  bis  auf  das  195  km  lange 
Bindeglied  Puebla  de  Hjjar  - Reus  fertiggestellt  und  dem  Be- 
liebe übergeben;  nach  Vollendung^dieser  Reststreoke  wird  die 
Eisenbahn  Tarragona  - Barcelona  - Frankreich,  da  sie  dann  mit 


Umgehung  der  Nordbahn  direkten  Anschluss  an  die  Eisenbahn 
Madrid  - Alicante  - Saragossa  erhält,  sich  auch  bezüglich  des 
Madrider  Verkehrs  von  der  Abhängigkeit,  in  welche  sie  von 
der  Nordbahn  gerathen  war,  frei  gemacht  haben.  Dieser  Zu- 
stand würde  die  Nordbahn  um  einen  grossen  Theil  des  Erfolges 
der  von  ihr  seit  Jahren  befolgten  Politik  bringen,  sie  strebt 
deshalb  dahin,  ihre  Nebenbuhlerin  durch  die  Erwerbung  der 
Eisenbahn  Almansa  - Valencia  - Tarragona  in  erneute  und  noch 

frössere  Abhängigkeit  von  sich  zu  bringen.  Allerdings  würde 
ie  Nordba^  nicht  im  stände  sein,  tarifpolitisch  einen  Druck 
auf  die  Eisenbahngesellschaft  Almansa  - Valencia  - Tarragona 
aaszuüben,  welcher  die  letztere  veranlassen  würde,  ihren  Bahn- 
besitz abzutreten;  indessen  befindet  sich  fast  das  gesammte 
Aktienkapital  dieser  Gesellschaft  in  einer  Hand,  früher  eines 
Marquis  de  Campo  und  nach  dessen  Tode  der  Spanischen 
Kolonialbank,  welche  letztere  in  der  Generalversammlung  eine 
ganz  bedeutende  Mehrheit  hat.  Hierdurch  wird  die  Möglich- 
keit einer  Veräusserung  der  Bahn  sehr  vergrössert;  diese  Sach- 
läge  hat  aber  auch  die  Eiseubahngesellschaft  Tarragona-Barce- 
lona-Frankreich  veranlasst,  sich  um  die  Erwerbung  der  Eisen- 
bahn  Almansa  - Valencia  - Tarragona  zu  bemühen,  um  so  mehr 
als  es  ihr  klar  ist,  dass  sie  sich  nach  einem  etwaigen  üeber- 
gang  dieser  Bahn  in  den  Besitz  der  Nordbahn  dieser  letzteren 
früher  oder  später  bedingungslos  wird  ergeben  müssen,  zumal 
wenn  der  nach  vielen  Hindernissen  endlich  genehmigte  Anschluss 
an  das  Französische  Bahnnetz  über  Lerida  dem  Verkehre  über- 
geben sein  wird. 

Wie  wird  dieser  Kampf  endigen?  — Wenn  zu  Gunsten 
der  Nordbahn,  so  ist  diese  damit  die  unbeschränkte  Allein- 
herrscherin  des  Verkehrs  für  die  ganze  nördliche  Hälfte  Spaniens 
bis  Madrid  — ein  Zustand,  unter  dem  auch  die  Eisenbahn 
Madrid  - Alicante  - Saragossa  empfindlich  leiden  würde;  es  steht 
daher  zu  erwarten,  dass  auch  diese  Gesellschaft  alles  auf- 
bieten werde,  den  Uebergang  der  Eisenbahn  Almansa-Valencia- 
Tarragona  in  den  Besitz  der  Nordbahn  - Gesellschaft  zu  ver- 
hindern. 

Der  Zonentarif  der  Andalusisch-Estremadnra-Eisenbahn. 

Die  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  erst  am  4.  November 
1888  eröffnete  Andalusisch- Estremadura  Eisenbahn  von  Huelfa 
nach  Zafra,  welche  behufs  Erzielung  eines  Massenverkehrs 
bereits  die  Gütertarife  um  50  % niedriger  erstellt  hat,  als  die 
gesetzlich  yorgeschriebenen  Tarife  erlauben  (^vergl.  die  Mit- 
theilungen  in  Nr.  40  S.  418  dieses  Jahrgangs  d,  Ztg.),  hat  sich 
entschlossen,  auch  im  Personenverkehr  eine  durchgreifende 
Ermässigung  der  bisherigen  Fahrpreise  durch  Einführung  des 
Ungarischen  Zonentarifes  eintreten  zu  lassen.  Die  ganze 
175  km  lange  Strecke  ist  in  12  Zonen  eingetheilt;  da  hiernach 
die  einzelne  Zone  noch  nicht  ganz  15  km  umfasst,  so  leuchtet 
ein,  dass  die  diesem  Tarif  ursprünglich  zu  Grunde  liegende  Absicht 
bei  diesem  Versuch  nicht  die  genügende  Würdigung  erfahren 
hat.  Nach  dem  neuen  Tarif  wird  der  Fahrpreis  für  die  ganze 
Strecke  in  I.  Klasse  12  Frcs.,  in  II.  Klasse  9 Frcs.  und  in 
III.  Klasse  6 Frcs.  betragen;  überhaupt  wird  durchschnittlich 
1 km  in  I.  Klasse  6,  in  II.  Klasse  4,5  und  in  III.  Klasse  3 Cts. 
kos  ten,  während  die  bisherigen  Preise  21  bezw.  8 und  5 Cts. 
betrugen. 

Konzessioiisertheilung. 

Durch  Gesetz  vom  7.  September  d.  J.  hat  ein  Herr  Röchet, 
der  ursprüngliche  Inhaber  der  Konzession  für  die  Strecke 
Madrid-Navalcarnero,  auch  die  Konzession  für  die  Reststrecke 
Navalcarnero  - la  Villa  del  Prado  auf  99  Jahre  ohne  Staats- 
beihilfe erhalten ; auch  diese  Konzession  ist  an  die  Gesellschaft 
für  die  Eisenbahn  Madrid  - la  Villa  del  Prado  (vergl.  Nr.  79 
S.  794  dieses  Jahrgangs  d.  Ztg.)  übergegangen.  Kr. 


Aus  Südamerika. 

Ecuador. 

Ecuador  hatte  bisher  nur  zwei  von  seinem  Haupthafen 
Guayaquil  ausgehende  Eisenbahnlinien  (vergl.  Nr.  40  S.  419 
d.  Ztg.),  die  auf  der  Hochebene  der  Kordilleren  nördlich  von  dem 
Chimborazo  gelegene,  gegen  80  000  Einwohner  beherbergende 
Hauptstadt  _ Quito,  entbehrte  dagegen  noch  immer  einer  Ver- 
bindung mit  der  Küste.  Zwar  erhielten  die  Amerikanischen 
Ingenieure  Finley  und  Wiswell  anfangs  des  Jahres  1887  eine 
Konzession  für  eine  etwa  200  km  lange  Linie  nach  dem  Hafen 
San  Lorenzo  (vergl.  Nr.  19  S.  184  Jahrg.  1887  d.  Ztg.),  indessen 
hatte  der  klägliche  Schiftbruch,  welchen  Peru  mit  seinen  gross- 
artigen Andenbahnen  erlitt,  die  Geldleute  trotz  der  bewilligten 
staatlichen  Beihilfe  von  27  000  D.  für  das  Kilometer  so  zurück- 
haltend  werden  lassen,  dass  der  Bau  an  diesem  Hauptpunkte 
scheitern  zu  sollen  schien.  Nun  wird  dieser  Plan  indessen 
doch  noch,  wie  es  scheint,  verwirklicht  werden,  da  sich  kürz- 
Gesellschaft  zu  dem  Zwecke  gebildet  hat, 
die  Konzession  zu  erwerben  und  alsdann  die  Bahn  fertig  zu 
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stellen;  die  Bauarbeiten  sollen  sogar  bereits  schon  in  Angriff 
genommen  sein. 

Uruguay. 

Eine  recht  beachtenswerthe  Verkehrsent Wickelung  ergibt 
der  Geschäftsbericht  der  Central  U r u g u a y Eis  e n b ah  n 
für  das  Berichtsjahr  vom  1.  Juli  1888  bis  dahin  1889.  l^*-® 
nahmen  dieser  Bahn  stiegen  von  221634  SS  im  Vorjahre  auf 
276476.^,  also  um  53  842  .8’,  während  die  Ausgaben  sich  nur 
Ion  103 2Ö7  auf  128  508  8’  erhöhten;  demzufolge  stieg  der  Rein- 
ISag  von  118427  auf  146  968^,  also  um  28  541  SS  und  erlaubte 
einen^  Gewinn  von  7^  zu  vertheilen.  In  Anbetracht  der  bedeu- 
tenden Verkehrssteigerung  sieht  sich  die  Gesellschaft  veran- 
lasst auf  ihrer  Hauptlinie  zwischen  Mondevideo  und  Sayago 
das  zweite  Geleise  zu  legen  und  eine  Zweigbahn  von  Sayago 
nach  Treinta  y Tres  zu  bauen;  zur  Ausführung  dieser  Bauten 
fat  die  Vermehrung  des  jetzt  1360000  SS  betragenden  Anlage- 
kanitals  um  640000  SS  erforderlich.  . ^ 

^ Die  Verkehrsentwickelung  der  Eisenbahnen  hangt  mit 
dem  ganzen  Handelsaufschwung,  an  dem 
land  ganz  bedeutend  betheiligt  ist,  ^’^sampen.  Der  Werth  ^ 
Einfuhr  stieg  von  24  615  944  8’  in  1887  auf  29  477  448  SS  m 1888, 
während  der  Werth  der  Ausfuhr  aus  Uruguay  sogar  eine 
Steigerung  von  186719968  auf  28  008  254 8 er  uhr ; die  meisten 
einaeführten  Waaren  (tür  9 526  774  8)  stammten  aus  England, 
alsdann  kommt  Frankreich  niit  etwa  der  Hälfte  und  Deutsch^ 
land  mit  3042  014  8,  hiernach  Brasilien,  Italien,  Spanmn,  Bel 
eien  Vereinigte  Staaten,  Argentinien  usw.  Während  Deutset 
fand  an  der  Einfuhr  ziemlich  hervorragend  betheiligt  ist,  nimmt 
es  an  der  Ausfuhr  aus  Uruguay  bei  weitem  nicht  diesen  An- 
theil-  die  meisten  Waaren  (für  5 432002  8)  gingen  nach  Bra- 
silien, alsdann  folgen  England, 

Staaten,  Argentinien  und  nun  erst  Deutschland  mit  1242  688  is. 


Argentinien, 

Bisher  war  der  Unterschied  in  der  Güte  des  auf  den 

Europäischen  Markt  kommenden  Argentinischen  Getreides  so 

eross^  dass  nicht  selten  in  ein  und  derselben  Sendung  Schwan- 
fnlträn  bis  zu  10,  ia  20 fo  des  Werthes  vorkamen:  natürlich 
fegten  die  Europäischen  Käufer  unter  diesen  Umständen  ihren 
Angeboten  den  niedrigsten  Preis  zu  Gru^nde,  ® 

verständlich  die  Argentinischen  Landwirthe  zu  leiden  haben.  Zur 
Beseitigung  dieser  Uebelstände  sowie  überhaupt  zur  Erleichterung 
des  Gefreidehandels  hat  sich  nun  in  Buenos  f “it  ein^  Ka- 
nitalevon  200000  8 in  Gold  eine  Gesellschaft  unter  dem  Namen 
Sraneros  Mercantiles  gebildet,  welche  Eisenbahn- 
Getreidespeicher  nach  Nordamerikanischem  Muster  zu  errichten 
heabsichtiet.  Vorläufig  hat  die  Gesellschaft  die  grasen  Ge- 
treidespeicher gemiethet,  welche  von  der  Südbahn  in  Bora  und 
Ion  de?  Buenos  Ayres  und  Rosario  Bahn  in 
worden  sind;  es  soll  ferner  m kurzem  für  die  Südbahn  von 
cSdoba  und  Santa  Fe  in  Villa  Uonstitucion  ein  weiterer  Spei- 
cher errichtet  werden,  weichein  solche  an  verschiedenen  Parana- 
häfen folgen  werden.  Die  Speicher  werden  mit  allen  Vor- 
Klungen  für  Reinigung  und  Sortirung  des  zur  Ausfuhr  kom- 
menden Getreides  versehen  und  so  eingerichtet  werden,  dass 
die  Lade-  und  Löschvorrichtungen  120  t losen  Getreides  in  dei 
Stunde  bewältigen  können.  Der  Hauptvorzug  der  neuen  Ein- 
richtung wird  die  Ermöglichung  eii^r  genauen  Sortirung  des 
Getreides  sein;  denn  während  seiner  Bewegung  in  dem  Speichei 
Sinn  dasselbe  mit  geringen  Unkosten  gelüftet,  S®^®^^^*  «“d 
zu  Loosen  gleichmässiger  Güte  vereinigt  werden,  so  dass  aut 
diese  Weise^mit  der  Waare  ein  besserer  Preis  in  Europa  er- 
zielt werden  kann. 

Die  Buenos  Ayres  Great  Sou  t h e r n R a 1 1 w a y - 
Company  hatte  indem  am  30.  Juni  d.J.  beendigten  Betnebs- 
iahf  emen  Ueberschuss  von  320  385  8,  von  dem  MOOO  8 zu 
^rilgungen,  26  338  8 zu  Rücklagen,  64047  8 zum  Vortrag  aut 
neÄ  Rechnung  und  der  Rest  zur  Vertheilung  eines  Gewinnes 
von  10%  an  die  Aktionäre  verwendet  wurde. 

Die  Provinz  Buenos  Ayres  hat  an  die  Firma  Poultron  & 
Botel  die  Konzession  für  eine  Bahn  ertheilt,  welche  die 
Städte  Hando,  Rauch,  Dolores,  Tandil  und  Azul  verbind^  soll. 


II.  Staats  - Dampf  tramways. 

Mit  Ausnahme  der  infolge  Ueberschwetn  mung  sehr  be- 
schädigten Strecke  Lamreng-Lamboroe,  aut  wel  eher  vom  6.  De- 
zember 1886  bis  Mitte  Juli  1887  der  Verkehr  eingestellt  war,  ist 
der  Dampftramway  auf  Atjeh  das  ganze  Jahr  hindurch  im  Be- 
triebe gewesen.  Das  39  km  lange  Strassenbahnnetz  ^imtasste 
die  Ringbahn  von  Lam  ljamoe  nach 

den  3 Linien  nach  Kotta-Radja,  wo  dieselben  an  die  Limen 
nach  dem  Hafenplatz  von  Olehleh  »«schliessen. 

kosten  hingegen  92  758  (94  560)  fl-,  mithin  ergibt  sich  ein  Aus- 
fall von  15  821  (133)  fl. 

III.  Niederländisch-Indische  Privattramways. ‘) 

a)  Gesellschaft  Batavia-Meester  Cornelis.*) 

Betriebslänge  12,240  km  mit  Stationen  in  Batavia,  Kromat 
und  Meester  Cornelis  und  49  Haltestellen.  . . , 

Für  das  Rechnungsjahr  1886/87  wurde  ein  Zuruckgang  des 
Verkehrs  gegen  das  Vorjahr  festgestellt,  welche^r  theilwe^se  auf 
den  durch  die  am  31.  März  1887  erfolgte  Eröffnung  der  Bata- 
viaschen  Ostbahn  hervorgerufenen  Wettbewerb 
ist  Die  Ausgaben  konnten  infolge  der  niedrigeren  Rohlenpreise 
und  ^ringeren  Unterhaltungskosten  der  Bahn  nicht  unerheblich 

vermii^eH^^Yd®  i'^  Roheinnahmen  234  828  (248  429)  J- 

— 13  601  fl  gegen  das  Vorjahr  betrugen,  beliefen  sich  die 
BetnebskoLn  fuf  130065  (157  006)  fl;,  d.  i.  - 26  941  fl.  gegen 
dS  Vorjahr.  Der  Ausfall  der  Roheiunahme  gegen  das  Vor- 
iahr  wurde  mithin  durch  die  verminderten  Betriebskosten  voU- 
itändTg  gedeckt.  Von  dem  104  763  (91423)  fl.  betragenden  Rein- 
gewinfe^ wurden  50  000  fl.  dem  Erneuerungsfonds  uber^^ 
während  den  Aktionären  5 % Dividende  ausgezahlt  wurden. 


b)  Poerwodadi-Goendih-Dampftrambah  n. 

Die  Betriebsergebnisse  dieser  17  km  langen  pme,  welcne 
die  Abtheilungs-  und  Distriktshauptstadt  Poerwodadi  mit  der 
Haltestelle  Goendih  an  der  Eisenbahn  Samaran^Voptenlanden 
?erbiS  sinr  nicht  veröffentlicht  wor^n. 

durch  die  von  der  Samarang-Joana  Dampftramway-Gesellschaft 
Szulegende  Zweigbahn  Demak-Poerwodadi-Wirosarie  mit  der 
Samarfng-Joana  Linie  in  Verbindung  gebracht  werden. 

IV.  Ertheilte  Konzessionen.  *) 

Konzessionen  sind  ertheilt  worden: 

a)  für  Eisenbahnen: 

1.  von  Batavia  über  Pesing  nach.  Tangerang.  Die  Kon- 
zession muss  am  31.  Dezember  1889  einer  Gesepchaft  über- 
tragen und  die  Bahn  innerhalb  2 

Tarife  können  von  dem  Konzessionär  selbständig  festgestellt 
werden,  jedoch  unter  der  Voraussetzung,  .pss  die  Satze  von 
010  bezw.  006  und  0,02  fl.  für  das  Personenkilopaepr  für  die  drei 
Klassen  und  0,16  fl.  für  das  Tonnenkilometer  nicht  überschritten 

werden  dürfen  i^e^ibon  pioembon  nach  Karang  Sambang 

3 von  Probolinggo  über  Loemadjang,  Djember  und  Bon- 
dowosso  nach  Panaroekan  (diese  Linie  soll  etwa  186  km  lang 

Von  TelokBakoeng  überTelok  Ara,  Stabat  und  Poengei 
nach  Bindjei  (Residenz  Sumatras  Ostküste). 

b)  für  Dampf tramways: 

1 von  Waroe  über  Krian  nach  Prambon,  mit  Zweigbahn 
von  Krian  nach  Djerebeng  (in  Waroe  und  Prambon  Anschluss 

an  ‘^^®2  '^übe’r  Soekaradja  nach  Poerbolinggo 

3. ^  Von  Soerakarta  nach  Boyolali  (26  km) ; 

4.  von  Bangkallan  nach  Kamal  (18  km). 


Die  Eisenbahnen  Niederländisch-Indiens 
im  Jahre  1887. 

(Schluss  aus  Nr.  91  S.  907.) 

In  Bauvorbereitung  befindet  sich  eine  Eisenbahn  von 
Cheribon  nach  Samarang  (230  km).  . ^^® 

31.  Dezember  1885  gegen  Zahlung  einer  ^ 

ertheilt.  Die  Gesellschaft  hat  sich  noch  nipt  konstitmrt.  Die 
Baukosten  werden  auf  1200000  fl.  veranschlagt. 


1)  Hinsichtlich  der  Betriehsergebnisse  der  Niederländisch 
Indischen  Privateisenbahn-Gesellschaft  im  Jahre  1^87  ®.  Nr.  TC 
S 716  flg.  und  über  die  der  Deli-Eisenbahngesellschaft  Nr.  100 
S 944  Jahrg  1888  d.  Ztg.,  über  die  Betriebsergebnisse  der 
Batavischen  Ostbahngesellschaft  im  Jahre  1888  s.  Nr.  87  S.  871 
Jahrg^^l^89^ff  Ztg.  ^a^^rang-Joana  Trambahn  im  Jahre  1887 
" K»r,z..,ione»  fl.d»t 

sich  in  Nr.  44  S.  415  Jahrg.  1888  d.  Ztg.  abgedruckt. 
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Reichsgerichts-Erkenntnisse. 

V.  0.  Kann  derjenige,  gegen  welchen  auf  Grund  des 
Haftpflichtgesetzes  Verurtheilung  erging,  Löschung  der  Ur- 
theilshypothek  gegen  Stellung  einer  anderweitigen  Sicherheit 
hegehren?  — Art.  2123  code  civil;  § 7 Haitpflichtgesetz. — Aus 
(len  Entscheidungsgründen:  „Kläger  erachtet  den  Be- 
klagten, welcher  aut  Grund  von  dem  Kläger  nach  dem  Haft- 
pflichtgesetz wegen  einer  in  des  Klägers  Dienst  erlittenen  Ver- 
letzung des  Sohnes  des  Beklagten  zu  einer  jährlichen  Ent- 
schädigungsrente verurtheilenden  Erkenntnisse  generelle  Pfand- 
einschreibungen genommen  habe,  wegen  der  hierdurch  den 
Kläger  treffenden  schweren  Belästigung  für  verpflichtet,  diese 
Einschreibungen  zu  löschen,  wenn  er  so  viele  Werthpapiere 
hinterlege,  als  nöthig  seien,  um  aus  den  Zinsscheinen  die  Rente 
zu  zahlen  und  hat  darauf  Klage  erhoben,  welche  vom  Land- 
gericht wie  vom  Ober-Landesgericht  für  unbegründet  erklärt 
wurde.  Das  Reichsgericht  verwarf  die  Revision  aus  folgenden 
Gründen:  Die,  Klage  bezweckt  völlige  Löschung  von  Ein- 
schreibungen richterlichen  Pfandrechts  gegen  eine  andere  Art 
von  Sicherstellung.  Eine  Verpflichtung  desjenigen,  welchem 
durch  das  Gesetz  (Art.  2123  code  civil)  ein  richterliches  Pfand- 
recht gewährt,  sich  statt  des  richterlichen  Pfandrechts  eine 
andere  Art  von  Sicherstellung  für  seine  Forderung  gefallen  zu 
lassen,  kennt  jedoch  das  Gesetz  nicht.  Insbesondere  kann 
eine  solche  Verpflichtung  auch  nicht  für  den  vorliegenden  Fall 
aus  § 7 des  Reichs-Haftpflichtgesetzes  hergeleitet  werden,  da 
diese  gesetzliche  Bestimmung  die  den  Rentenberechtigten  durch 
die  sonstigen  gesetzlichen  Bestimmungen  gewährte  Sicherheit 
nicht  verhindern  will,  vielmehr  umgekehrt  selbständig  die 
Sicherung  der  Ansprüche  des  Rentenberechtigten  bezweckt.“ 
(Erk.  des  Reichsgerichts  vom  26.  April  1889;  Zeitschr.  f.  Franz. 
Civilrecht  Bd.  XX  S.  498  f.) 


V.  0.  Ansprüche  ans  Dienstverträgen.  Aus  den  Ent- 
scheidungsgründen: „Für  die  Frage  der  Statthaf- 
tigkeit der  Abtretung  von  Ansprüchen  aus 
Dienstverträgen  begründet  es  keinen  Unterschied,  ob  die 
Dienste  auf  kürzere  oder,  wie  hier,  für  längere  Zeit  zu 
leisten  sind.  Da  wo,  wie  in  diesem  Falle,  der  Anspruch  auf 
dauernd  zu  gewährende  Dienstleistungen  übertragen  ist, 
kann  auch  im  Ergebniss  von  einer  Abtretung  des  Vertrages 
selbst  nicht  die  Rede  sein.  Dem  Kläger  ist  nicht  ein  anderer 
Kontrahent  aufgedrungen,  sondern  er  ist  im  Dienste  der  jetzt 
beklagten  Braunschweigischen  Eisenbahngesellschaft  verblieben. 
Nur  in  ihrem  Bezirke  und  nur  in  Maassgabe  des  mit  ihr  ge- 
schlossenen Dienstvertrages  hat  er  Dienste  zu  leisten.  Die 
beklagte  Gesellschaft  bleibt  ihm  als  Kontrahentin  verhaftet, 
wie  ihm  für  Beschwerden  im  bisherigen  Umfange  der  durch 
den  Staatsvertrag  vom  27/30.  Juni  1884  im  Art.  VI  auch  für  die 
Zukunft  gesicherte  Rekursweg  in  Disziplinarsachen  an  das 
Herzoglich  Braunschweigische  Staatsministerium  geblieben  ist. 
Die  Rücksicht  auf  die  Person  des  Dienstherrn  ist  aber  bei 
Beamten  von  Privatgesellschaften,  wie  die  Braunschweigische 
Eisenbahngesellschaft,  nicht  ein  für  die  Eingehung  des  Dienst- 
vertrages so  entscheidendes  Moment,  dass  der  Beamte  die  Fort- 
leistung seiner  Dienste  verweigern  durfte,  weil  Verwaltung  und 
Betrieb  dauernd  in  andere  Hände  gelegt  sind.  Bei  einer  Ge- 
sellschaft auf  Aktien  musste  der  Kläger  sich  sagen,  dass  der 
Besitz  der  Aktien  rasch  und  vollständig  wechseln  konnte  und 
dass  solcher  Wechsel  eine  wesentliche  Umgestaltung  des  Be- 
triebes wie  der  persönlichen  Beziehungen  zur  Folge  haben 
konnte  und  dass  eine  Veräusserung  des  Unternehmens  oder 
dessen  Verbindung  mit  andei-en  gleichartigen  Unternehmungen 
nicht  ausgeschlossen  war.  Die  auch  während  der  Leitung  des 
Betriebes  durch  die  Organe  der  Braunschweigischen  Eisen bahn- 
gesellschatt  jederzeit  mögliche  Aenderung  der  persönlichen  Be- 
ziehungen des  Klägers  zu  Vorgesetzten  und  Dienstgenossen 
kann  auch  jetzt,  wo  sie  durch  den  Uebergang  der  Verwaltung 
auf  den  Preussischen  Staat  herbeigeführt  sein  soll,  den  Kläger 
nicht  berechtigen,  unter  Forderung  seines  laufenden  Gehaltes 
die  Leistung  fernerer  Dienste  abzulehnen.“  (Erk.  des  III.  Civil- 
senats  des  Reichsgerichts  vom  8.  Juli  1889  Rep.  130/89.  III.; 
Jurist.  Wochenschr.  1888  S.  328.) 


Bücherschall. 

Das  Wegerecht  und  die  Wegeverwaltung  in  Preussen 
nebst  Entwurf  einer  Wegeordnung  vom  Landrath  A.  Ger- 
mershausen. 2 Bände  in  8 ®.  Berlin  1890.  Karl  Heymann’s 
Verlag. 

Solange  die  für  die  Verkehrsvermittelung  durch  Dampf- 
kraft bestimmten  Eisenschienenstrassen  auf  besonderem  Bahn- 


körper errichtet  wurden,  welcher  für  andere  Verkehrszwecke 
versagt  zu  sein  pflegte,  konnte  es  streitig  sein,  ob  man  es  hier 
mit  Wegen  im  üblichen  Sprachgebrauche  zu  thuu  und  eine  zu 
erlassende  Wegeordnung  sich  mit  ihnen  zu  befassen  habe.  Denn 
damals  kam  höchstens  die  Kreuzung,  Unterführung  oder  Ueber- 
führung  des  Wegekörpers  zu  Bahnzwecken  in  Frage.  Nachdem 
indess  in  immer  weiterem  Umfange  Schienenstränge  in  die  be- 
stehenden Wege  gelegt  zu  werden  pflegen,  hat  man  es  in  den 
Schienenwegen  mit  einer  besonderen  Abart  (ier  Wege  zu  thun, 
so  dass  eine  künftige  Wegeordnung  kaum  wird  umhin  können, 
unter  den  Kunstwegen  auch  die  Schienenwege  zu  behandeln. 
Nicht  minder  gehört  in  eine  wissenschaftliche  Darstellung  des 
Wegerechtes,  welche  den  weitgehendsten  Bedürfnissen  ent- 
sprechen will,  die  Behandlung  der  für  den  öffentlichen  Verkehr 
bestimmten  Schienenwege  und  die  Erörterung  der  immer  bren- 
nender werdenden  Fragen,  in  wie  weit  vorhandene  Wege  dem 
heutigen  Verkehrsbedürfnisse  Rechnung  zu  tragen,  der  Ein- 
legung von  Gleisen,  der  Errichtung  von  Pfahlbahnen,  der  Kreu- 
zung (iurch  Eisenbahnen  sich  anzubequemen  haben.  Von  diesem 
Standpunkte  aus  genügt  die  vorliegende  Arbeit  nicht.  Viel- 
mehr nimmt  der  Verfasser  den  Begriff  im  engeren  bis  vor 
50  Jahren  allerdings  üblichen  Sinne,  so  dass  die  Schienenwege 
keine  Darstellung  finden.  Der  Eisenbahnen  wird  hlos  nebenbei 
z.  B.  bezüglich  der  Unterhaltungslast  ihrer  Zuführwege  (§  21 
S.  309—  320),  der  Strassenbahnen  § 2 S.  39—44  gedacht,  die  Be- 
nutzung des  Strassenkörpers  für  Pfahlbahnen  gänzlich  unerör- 
tert  gelassen.  Gleichwohl  darf  die  Arbeit  den  Eisenhähnver- 
waltungen  als  ein  werthvolles  Hillsmittel  empfohlen  werden, 
weil  sie  erheblich  mehr  und  besseres  bietet  als  die  veraltete 
V.  Rönne’sche  Wegepolizei,  der  Verfasser  namentlich  die  Recht- 
sprechung und  Wissenschaft  ausgiebig  berücksichtigt  hat.  Der 
zweite  Band  bietet  eine  Zusammenstellung  der  landesrecht- 
lichen und  provinziellen  Satzungen  in  wörtlichem  Abdruck,  so 
dass  er  sich  zu  einem  werthvollen  Quellenwerke  gestaltet,  indem 
er  keine  wesentliche  Stelle  vermissen  lässt.  Der  erste  Band 
enthält  bis  Seite  499  die  wissenschaftliche  Darstellung,  woran 
sich  von  S.  502—  546  der  Entwurf  und  seine  Begründung  an- 
schliesst.  Ueber  denselben  kann  kurz  hinweggegangen  werden, 
da  eine  künftige  Wegeordnung  muthmaasslich  das  Reich  um- 
fassen, die  Schienenwege  mit  berücksichtigen,  den  Bedürfnissen 
der  Landesvertheidigung  und  des  Verkehres  erheblich  mehr 
Beachtung  schenken  wird,  als  der  Verfasser  es  thut.  Die  Dar- 
stellung des  heutigen  Zustandes  ist  klar,  fasslich  und  in  dem 
Umfänge,  welchen  der  Verfasser  sich  gesetzt  hat,  vollständig. 
Nach  einander  werden  die  öffentlichen  Wege  im  allgemeinen, 
die  Verpflichtung  zum  Wegebau,  die  Chausseen,  das  Verfahren 
und  die  Zuständigkeit  der  Behörden  in  Wegehausachen,  endlich 
die  Verpflichtung  Dritter  erörtert.  Bezüglich  der  Baulast  wird 
noch  weiter  unterschieden,  wie  solche  die  Gemeinden,  die  An- 
lieger, weitere  Verbände,  (iie  Zollberechtigten,  gewerbliche  An- 
lagen und  bezüglich  der  Zufuhrwege  die  Eisenbahnen  trifft. 
Erwägt  man,  dass  der  behandelte  Stoff  gleichzeitig  dem  öffent- 
lichen und  dem  Vermögens-Rechte  angehört,  Vorarbeiten  fast 
gänzlich  fehlen  und  selbst  die  Verfasser  des  Entwurfes  für  ein 
bürgerliches  Gesetzbuch  dieses  Rechtsgebiet  unerörtert  gelassen 
haben,  so  wird  das  Verdienstvolle  der  vorliegenden  Arbeit  nicht 
zu  verkennen  sein.  Dr.  K.  H i 1 s e. 


Verschiedenes. 

Die  Pensionskasse  für  die  Betriebsarbeiter  der  Staatseisen- 
bahn-Verwaltung im  Rechnungsjahre  1888/89. 

Nach  dem  Abschlüsse  betrugen  die  Einnahmen  7 423  641  UK 
und  die  Ausgaben  2 058  447  ./Ä,  mithin  verbleibt  ein  Bestand  am 
31.  März  1889  von  5 365194  Jl 

Im  Laufe  des  Berichtsjahres  wurden  u.  a.  gezahlt  104413  M. 
Invalidenpensionen,  60  726  Wiltwengeld,  1841  Kapital- 
abfindungen bei  der  Wiederverheirathung,  21 112  Jl  Waisen- 
geld und  1 371  M.  Sterbegeld. 

Am  Schlüsse  des  Berichtsjahres  waren  vorhanden  56  350 
zahlende  Mitglieder,  534  Empfänger  von  Ruhelohn,  833  Em- 
pfänger von  Wittwengeld  und  908  Empfänger  von  Waisengeld. 

Die  Sterbekasse  für  Deutsche  Eisenbahnbeamte  im  Jahre  1888. 

Nach  dem  Jahresberichte  betrugen  die  Einnahmen  im  Be- 
richtsjahre einschliesslich  der  Zinsen  des  Reservefonds  mit 
16  714  Jl  und  des  Gewinnes  beim  Verkauf  von  Werthpapieren 
mit  269  JL  zusammen  73  378  Die  Ausgaben  betrugen  50  854 
die  Einnahmen  würden  gegenüber  den  Ausgaben  mithin  einen 
Ueberschuss  von  22  524.^  ergeben  haben,  doch  mussten  behufs 
Abrechnung  des  noch  zu  zahlenden  Restes  an  Dividende  im  Be- 
trage von  33  653  M dem  Reservefonds  11 129  M entnommen 
werden. 


Tm  Berichtfiiahre  gelangten  an  die  Hinterbliebenen  von 
zur  Auszahlung. 

Am  Schlüsse  des  Jahres  1888  hatte  die  Kasse  ein^  Be- 
stand von  449  204  von  'welchem  Betrage  431  900  M.  m Werth- 
papieron  angelegt  waren. 

nitt  Tinhl  der  Mitglieder  betrug  zu  Anfang  des  Jahres  1888 

JummtrnTöTm 

n5Ä°rp“  =ÄÄ 

Das  Durchschnittsalter  der  lebenden  Mitglieder  betragt 
48  44  J^Se  ^s  der  gestorbenen  107  Männer  59,27  und  dasjenige 
der  gestorbenen  76  Frauen  60,20  Jahre. 

Der  Schluss  der  Pariser  Weltausstellung 
Icf  cm  fi  J Mts  erfolgt.  Bei  dem  klaren,  schönen  Herbstwetter 
ifnhfiTi  ihr  an  diesem  Tage  370  354  zahlende  Personen  — die  grösste 

beZch  gemachro^  veTrauscht^  dL 

immer  wieder  neue  entdeckte,  lassen  jetzt,  in 


nahmen  des  Eiffelthurmes,  dessen  Baukosten  auf_  7 ^ 
•r’vqtx's  £TP«!phätzt  werden,  einschliesslich  des  Beitrags  aer 
ASellufgsunterneh^^^^  1.5  Million  Francs,  sollen 

6 5 Millionen  Francs  betragen  haben,  so  dass  hiernach  die 
Baugesellschaft,  welche  den  Thurm  noch  20  J^re  betreiben 
darT  schon  jetzt  ihre  Einlage  und  die  bisherigen  Betriebskosten 
wieder  gewonnen  haben  dürfte. 

Die  kleine,  6 km  lange  zweigleisige  Decauville-Eisenbahn 
von  60  km  Spurweite,  welche  die  Esplanade  der  Invaliden  mit 
Lm  äusserstL  Ende  des  Marsfeldes  v^band,  hat  6,5  Millionen 
Personen  befördert  und  etwa  1 650000  Frcs.  eingenommen. 

Personalnaclirichteii. 

Preussen : Akademie  für  Bauwesen. 

Die  auf  die  Zeit  vom  1.  Oktober  1889  bis  dahiu  1892  er- 
folgte Wahl  des  Ministerial-  und  Ober-Baudirektors, 

OehSmen  ßaths  Schneider  zum  Präsidenten  der  Akademie 
des  Bauwesens,  sowie 

des  Wirklichen  Geheimen  Ober-Regierungsraths  Kinel 
zum  Dirigenten  der  Abtheilung  für  das  Ingenieur-  und  Maschinen- 
wesen und 

des  Geheimen  Ober  - Regierungsraths  Spie  k e r zum 
Dirigenten  der  Abtheilung  für  den  Hochbau  dieser  Akademie  ist 
Allerhöchst  bestätigt  worden. 

Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten. 

Regierungsrath  Hermann  Möllhausen  ist  zum  Ge- 
heimen Re^ierlngsrath  und  Vortragenden  Rath  im  Ministerium 
der  öffentlichen  Arbeiten  ernannt. 


I.  Amtliche  Bekanntmachungen 


1.  Eröffnung  von  Strecken. 

Betriebseröffnung  der  Annaberg- 
Schwarzenberger  Staats«senbahn  und 
der  Zweigbahn  Waltersdorf  - Ober- 
crottendorf. Im  Anschlüße  an  die  be- 
reits im  Betriebe  befindlichen  beiden 
Theilstrecken  Annaberg  - Buchholz  und 

Grünstädtel;  Schwarzenberg  werden  die 
zwischenliegende  21,422  km  lange  normal- 
spurige  Schlussstrecke  Buchholz-Grun- 
städtel  mit  der  Haltestelle  Walters- 
dorf, Station  Schlettau,  Haltestellen 

S ch  eibenberg,  Mi  ttweida  = Mar- 

kersbach  und  Raschau  und  die  aut 
Haltestelle  Waltersdorf  anschliessende 
5,177  km  lange  normalspurige  Zweigbahn 
nach  Obercrottendorf  mit  dem  Haltepunkt 
Waltersdorf  und  den  Haltesteüen  Mfitel- 

crottendorf,  und  Obercrottendorf  (End- 

punktl  am  1.  Dezember  d.  J.  nach  Maass- 
gabe der  Bahnordnung  für  Deutsche  j 
Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeutung 
V.  J.  1878  sowie  der  für  den  Betrieb  der 
Sächsischen  Staatseisenbahnen  gültigen 
Reglements  und  Spezialbestiinmungen 
dem  allgemeinen  Verkehr  übergeben.  Die 
Entfernungen  für  die  Frachtberechnung 
sind  im  Nachtrag  VI  zum  Kilometer- 
zeiger  für  den  Lokal-Güterverkehr  auf 
den  Sächsischen  Staatseisenbahnen  ent- 
halten. (2812) 

Dresden,  am  21.  November  1889. 
Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 

2 Eröffnung  von  Stationen. 

Mit  dem  1.  Dezember  1889  wird  die 
zwischen  Mocker  und  Ostaszewo  belegene 


Haltestelle  Lissomitz  für  den  beschrank- 
ten Wagenladungs-Güterverkehr  eröffnet. 

Sendungen  nach  Lissomitz  werden  nur 
frankirt,  von  Lissomitz  nur  unfrankirt 
und  in  beiden  Richtungen  nur  ohne 
Nachnah mebelastun^  angenoinmen,  auch 
können  Fahrzeuge  daselbst  nicht  verladen 
werden.  , , . p 

Der  Frachtberechnüng  werden  bis  aut 
weiteres  die  Entfernungen  für  Mocker 
und  Ostaszewo  unter  Zuschlag  von  b 
bezw.  4 km  zu  Grunde  gelegt.  ^ 
Bromberg,  den  23.  November  1889. 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


3.  Güterverkehr. 

Oesterreichisch  - Ungarisch  - SchweL 
zerisch-Südbadischer  Güterverkehr.  Ab 
1.  Januar  1890  erhöhen  sich  die  Fracht- 
sätze des  Theils  III  Heft  ,3  des  Oester- 
reichisch-Ungarisch  - Schweizerisch  - Süd- 
badischen Verbandstarifs  vom  1.  Septem- 
ber 1886  um  jene  Beträge,  welche  in  der 
auf  Seite  20  und  21  des  genannten  Tarit- 
heftes  aufgenommenen  Kürzungstabelle 
unter  a aufgeführt  erscheinen.  (2814) 
München,  den  21.  November  1889. 

Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

Schnorr. 


Ausnahmetarif  für  Lebensmittel  aus 
Italien.  Die  auf  Seite  61  des  Ausnahme- 
tarifs für  die  Beförderung  von  Lebens- 


mitteln in  vollen  Wagenladungen  aus 
Italien  nach  England  Belgien,  Jen  Nieder^ 
landen  und  Deutschland  vom  1.  April  1888 
für  die  Station  , ^ 

Ulm  (B  a V e r.  S t a a t s b.)  enthaltenen 
Schnittsätze  nördlich  von  Pino,  Chiasso 
und  Peri  treten  am  1.  Januar  1890  ausser 

^^fe  Abgabe  von  Lebensmittelsendungen 
erfolgt  vom  genannten  Tage  an  nur  mehr 

in  Ulm  (W  ürttemb.  Staatsb.),  für 
welche  im  Verkehr  via 
bisherigen  Schnittsätze  nördlich  von  Pen 
für  Ulm  (Bayer.  Staatsb.)  Anwendung 
finden. 

München,  den  21.  November  1889. 

Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

Schnorr. 

Rheinisch  - Westfälisch  - Bayerischer 
Verkehr  Die  in  dem  vom  1.  Dezember 
d.  J.  ab  gültigen  Nach  trage  IV  z«  dem 
Hefte  Nr.  1 des  Rheinisch-Westfalisch- 
Sächsischen  Verbands  - Gütertarifs-  ent- 
haltenen Frachtsätze  für  die  Stationen 
Eger,  Franzensbad  und  Hof  der  Sächsi- 
schen Staatsbahn  im  Verkehr  mit  Sta- 
tionen des  Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Elberfeld  kommen  von  demselben  läge 
ab  auch  für  die  gleichnamigen  Stationen 
der  Bayerischen  Staatsbahn  zur  Anwen- 
dung, soweit  mit  diesen  ein  direkter 
Verkehr  überhaupt  besteht 
Köln,  den  21.  November  1889.  (2816) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 
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Niederländisch-Südwestdeutscher,  Ver- 
kehr. Am  1.  Dezember  d.  J.  treten  für 
die  Beförderung  von  Torfstreu  in  Wa- 
genladungen von  Helenaveen,  Station 
der  Niederländischen  Staatseisenbahnen, 
nach  Niederbrechen,  Station  der  Hessi- 
schen Ludwigs-Eisenbahn,  direkte  Fracht- 
sätze in  Kraft.  Dieselben  betragen  bei 
Aufgabe  von  5000  kg  1,03  bei  Auf- 
gabe von  10000  kg  0,69  Jl  für  100  kg. 

Köln,  den  20.  November  1889.  (2817) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen; 

Königliche  Eisen  bahn  dir  ektion 
(linksrh  einische). 


Siidösterreichisch-Ungarisch-Deutscher 
Gütertarif  vom  1.  Dezember  1888.  Mit 
1.  Januar  1890  treten  die  Frachtsätze 
für  Crailsheim  Bayer.  St.  B.,  Ulm  Bayer. 
St.  B.,  sowie  für  Nördlingen  Württ.  St.  B. 
ausser  Wirksamkeit. 

Die  Aut-  und  Abgabe  der  Güter  im 
Verkehr  zwischen  den  genannten  Sta- 
tionen und  Triest,  Fiume  etc.  erfolgt 
von  diesem  Zeitpunkte  an  ausschliess- 
lich in  Crailsheim  Württemb.  St.  B., 
Ulm  Württemb.  St.  B.  und  Nördlingen 
Bayer.  St.  B. 

München,  d.  19.  November  1889.  (2818) 
Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

Schnorr. 


Die  im  Staatsbahngütertarif  Frank- 
furt a.  M.-Bromberg  auf  Seite  260  und 
261  bezw.  270  und  271  enthaltenen  Ge- 
treide- und  Holzschnittsätze  für  lllowo 
und  Mlawa  trans.  M.  M.  E.  treten  fortab 
ausser  Kraft.  Für  lllowo  trans.  kommen 
die  Sätze  für  lllowo  loco  M.  M.  E.  zur 
Anwendung. 

An  Stelle  der  Schnittsätze  für  Mlawa 
loco  M.  M.  E.  treten  folgende  ermässigte 
Schnittsätze,  welche  auch  für  den  Tran- 
sitverkehr  gelten  : 


Bis  zum  Schnittpunkt  j 

(östlich)  J 

1. 

2. 

1.  im  Ausnahmetarif  2 
für  Getreide  etc.  Mlawa 
M.  M.  E 

2,00 

1,99 

2.  im  Ausnahmetarif  2 
für  Holz  etc.  Mlawa 
M.  M.  E 

1,34 

1,32 

Bromberg,  den  20.  November  1889.  (2819) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Deutsch  - Italienischer  Güterverkehr. 
Am  1.  Januar  1890  treten  die  für  die 
Bayerischen  Stationen  Crails- 
heim und  Ulm  sowie  die  für  die 
W ürttembergische  Station  Nörd- 
lingen im  Theil  II  des  Deutsch- 
Italienischen  Gütertarifs  vom  1.  August 
1888  enthaltenen  Schnittsätze  nördlich 
von  Pino,  Chiasso  und  Peri  ausser  Kraft. 

Die  Auf-  und  Abgabe  der  Güter  im 
Deutsch  - Italienischen  Verkehr  erfolgt 
vom  genannten  Tage  an  nur  mehr  in 
Crailsheim  (W  ü r 1 1 e m b.  St.  B.)  und 
Ulm  (W  ü r 1 1 e m b.  St.  B.)  bezw.  in 
Nördlingen  (Bayer.  St.  B.). 

Für  die  Württembergischen  Stationen 
Crailsheim  und  Uim  gelten  alsdann  im 
Verkehr  via  Brenner-Peri  die  im  obenbe- 
zeichneten  Gütertarif  auf  Seite  261,  268, 
269,  275,  284/5  und  301/2  enthaltenen  bis- 


herigen Schnittsätze  nördlich  von  Peri 
der  Bayerischen  Stationen  Crailsheim 
bezw.  Ulm.  (2820) 

München,  den  21.  November  1889. 
Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Norddeutscher  Donau-Umschlagsver- 
kehr über  Passau  und  Regensburg. 
Durch  den  am  1.  Januar  1890  in  Kraft 
tretenden  Tarifnachtrag  VII  wird  die 
Station  Braunschweig  Ostbahnhof  in  den 
Verbandsverkehr  aufgenommen;  ferner 
werden  die  Ausnahmetarife  Nr.  1 für 
Eisenwaaren , Nr.  2 für  Fa^oneisen, 
Nr.  3 für  landwirthschaftliche  Maschinen, 
Nr.  8 für  Glassand,  Nr.  9 für  Pflaumen, 
Nr.  11  für  Kaffee  etc.  und  Nr.  12  für 
Deutschen  Zucker  ergänzt  bezw.  abge- 
ändert, sowie  der  Tarifnachtrag  VI  be- 
richtigt. An  die  Besitzer  des  Haupt- 
tarifs wird  der  Nachtrag  unentgeltlich 
abgegeben. 

Erfurt,  den  21.  November  1889.  (2821) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Sächsisch  - Thüringischer  Verbands- 
Güterverkehr.  (Tarif  heft  1 u.  2. ) 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  1889, 
bezw.,  soweit  Prachterhöhungen  bezw. 
Verkehrsbeschränkungen  eintreten,  vom 
1.  Februar  1890  gelangen 
Nachtrag  III  zum  Gütertarif,  Heft  1 und 
1 2 
zur  Einführung. 

Dieselben  enthalten  ausser  Aenderun- 
gen  und  Ergänzungen  der  Vorbemerkun- 
gen zum  Kilometerzeiger  und  der  Aus- 
nahmetarife neue  bezw.  ermässigte  Ent- 
fernungen und  Frachtsätze  für  die  Sta- 
tionen der  Strecke  Grünstädtel-Buchholz 
bezw.  -Obercrottendorf,  ferner  für  die 
Verkehrsstellen  Altenbach,  Altmittweida, 
Annaberg  i.  S.,  Bärenstein  b.  Weipert, 
Buchholz  i.  S.,  Cranzahl,  Greiz  Halte- 
stelle, Niedergrund,  Schönfeld  b.  Anna- 
berg, Trebanz=Treben,  Weipert,  Wiesen- 
bad nnd  AVolkenstein  der'  Königlich 
Sächsischen  .':t..acsbahnen,  sowie  ander- 
weite Frachtsätze  der  regelrechten  Stück- 
gutklasse für  den  Verkehr  mit  den  Sta- 
tionen Bodenbach,  Klingenthal  und  Tet- 
schen  der  Königlich  Sächsischen  Staats- 
eisenbahnen. Die  Frachtsätze  des  Säch- 
sisch-Thüringischen Tarifs  für  den  Ver- 
kehr zwischen  Wolfsgefärth  und  den 
Stationen  der  Strecke  Wolkenstein-Buch- 
holz-Weipert  behalten  nur  noch  bis  Ende 
Januar  1890  Gültigkeit. 

Die  Sätze  für  den  Verkehr  mit  den 
Stationen  Burgtonna,  Döllstädt,  Gräfen- 
tonna  und  Herbsleben  gelten  erst  vom 
Tage  der  Betriebseröffnung  der  Strecke 
Ballstädt-Herbsleben  ab.  Exemplare  der 
fraglichen  Nachträge  können  vom  Ende 
d.  Mts.  ab  von  den  betheiligten  Abferti- 
gungsstellen bezogen  werden. 

Erfurt,  den  20.  November  1889,  (2822) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(als  geschäftsführende  Verwaltung). 


Mit  dem  1.  Dezember  1889  kommen 
innerhalb  des  Vieh-  etc.  Tarifs  Bromberg- 
westliche Staatseisenbahnen  direkte 
Frachtsätze  für  Pferde  und  Vieh  in  Wa- 

fenladungen  im  Verkehr  zwischen  den 
tationen  Goldap  und  Sellin  des  Bezirks 


Bromberg  einerseits  und  Stationen  des 
Bezirks  Magdeburg  andererseits  zur  Ein- 
führung. Die  betreffenden  Frachtsätze 
sind  bei  den  betheiligten  Stationen  zu 
erfahren.  (28""' 

Bromberg,  den  18.  November  1889. 

Köni^iche  Eisenbahndirektion. 


Galizisch-Norddeutscher  Eisenbahnver- 
band. Mit  dem  1.  Januar  1890  tritt  zum 
Galizisch  - N orddeutschen  V erbandstarif, 
Heft  2,  der  Nachtrag  IV  in  Kraft.  Der- 
selbe enthält  neue  Ausnahmesätze  für 
Heu  und  Stroh  bei  Aufgabe  in  Mengen 
von  5 000  und  10  000  kg  sowie  Berichti- 
gungen. 

Abzüge  der  Nachträge  sind  auf  den 
Verbandstationen  unentgeltlich  zu  haben. 

Breslau,  den  21.  November  1889.  (2824) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Verkehr  Köln  (rechtsrheinisch)-Erfurt 
und  Thüringische  Privatbahnen.  Der 
am  1.  Dezernber  d.  J.  in  Kraft  tretende 
Nachtrag  XVI  zu  dem  Gütertarife  vom 
1.  April  1887  enthält  neben  mehreren 
Aenderungen  und  Ergänzungen  der  Ta- 
rifbestimmungen Entfernungen  für  die 
Stationen  der  Neubaustrecken  Artern- 
Naumburg  a.  d.  Saale  und  Ballstädt- 
Herbsleben  des  Eisenbahndirektionsbe- 
zirks Erfurt,  und  Orlamünde-Jüdewein= 
Pössneck  der  Saal-Eisenbahn  sowie  ander- 
weite,  theilweise  ermässigte  Entfernun- 

fen  für  verschiedene  Stationen  des  vor- 
ezeichneten  Direktionsbezirks. 

Der  Nachtrag  ist  bei  den  Güterexpe- 
ditionen für  0,25  J/i.  käuflich  zu  haben. 

Köln,  den  23.  November  1889.  (2825) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Staatsbahngüterverkehi-  Köln  (rechtsrh.)- 
Bromberg,  -Breslau,  -Berlin  und  Erfurt. 
Für  die  Beförderung  von  Torfstreu 
und  Torfmull  in  W agenladungen  von 
,ie  10000  kg  von  den  Stationen  unseres 
Bezirks  nach  denen  der  Eisenbahndirek- 
tionsbezirke Bromberg,  Breslau  und 
Berlin,  sowie  den  östlich  der  Linie  Ruh- 
land-Kalau  gelegenen  Stationen  des 
Eisenbahndirektionsbezirks  Erfurt  kom- 
men mit  Gültigkeit  vom  25.  Novem- 
ber 1889  bis  Ende  März  1890  die 
Sätze  des  Spezialtarifs  III  mit  einer  Er- 
mässigung  von  25  pCt.  zur  Anwendung. 

Köln,  den  22.  November  1889.  (2826) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Deutsch-Französischer  Verband.  (Ver- 
kehr über  Eisass  - Lothringen.)  Am 
1.  Januar  1890  treten  sämmtliche  im 
Deutsch-PranzösischenGütertarif,  Tb  eil  II 
Heft  2 vom  1.  Dezember  1885  nebst  Nach- 
trägen, sowie  im  Deutsch-Französischen 
Holzausnahmetarife  vom  1.  Dezember  1885 
enthaltenen  Frachtsätze  der  Württem- 
bergischen Station  Nördlingen  ausser 
Kraft.  Dagegen  werden  bezügliche 
Frachtsätze  vom  1.  Januar  1890  ab  für 
die  Station  Nördlingen  der  Königlich 
Bayerischen  Staatseisenbahnen  zur  Ein- 
führung gelangen.  (2827) 

Strassburg,  den  21.  November  1889. 

Die  geschäftsführende  Verwaltung: 
Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 


m 


Nr.  22.  Jahrgang  1889. 


Berlin,  am  27.  November  1889. 


Anzeiger 

ftberzähliger  Eisenbahn-Gttter  und  Gepäckstücke 

Gratis-Belie  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenhahn-Verwaltungen. 

wratl»  g Expedition  bis  zum  21.  November  Vorm,  gemeldet.  


halbjährigen  Abonnements-Preis  von  »o  


Bezeichnung 


Marke 


E L 
E M 
E R 


F C 
F L 
F S 


H & K 
J C O 
J G K 
J H 
J M 


Art  der 
Ver- 
packung 


Inhalt 


Ge 

wicht 

kg 


Lagerort 


Station 


Name 
der  Bahn 


Bemerkungen 
(innheBondern 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 
Autklänmg 
dienen  können). 


I.  Deutsche  und  Niederländische  Eisenbahnen. 

A.  Güter  mit  Buchstaben  bezeichnet: 


Pack 

Kofier 


Bierfass 

Fass 

Kollo 

Kiste 

Ballen 

Kiste 

Korb 


Fass 


Korb 

Kisten 


Ballen 

Korb- 
blech- 
^ flasche 
Kiste 


Pack 

Ballen 

Pack 

Korb 

Sack 

Fass 

Kolli 

Kiste 


Kiste 

Fass 

Kiste 

Petrol.- 

Tonnen 

Korb 

Bund 


Waschbrett 

Waschbrett 

Pflanzen 

Kleider 


leer 

leer 

Ofen 

leer 


Eisenwaaren  — 

unbekannt  — 

Gussplatte  — 

Terpentin  oder  Benzin 

Eisenwaaren  — 

Presskohlen  — 

verschiedene  Artikel 

rohe  Schafwolle  — 

leer  ~ 

? — 

JEisenrohrschneider 

leer  “ 

leere  Säcke  — 

( anscheinend  Tuche 
\ oder  Gewebe 
Daten  ~ 

unbekannt  — 

Stärke  ~ 

Essig  “ 

/ üntersatz  u.  Aschen- 1 
\ kästen  (Ofentheile)  / 
leer  “ 

Sophagestelle  \ 

Fauteuilgestelle  / 

Spirituosen,  18  Fl.  — 

leer  ~ 

leer  ~ 

unbekannt  — 

! leer  ~ 

](  Tabak  und  Aepfel-1 


15,5 


Lengenfeld 

Koosendaal 

Feyenoord 

Saalfeld 


Sächsische  Stsb. 
Niederländ.  Stsb. 


Neue  Neustadt 
Gmünd 
Tilbourg 
Darmstadt 
Bingerbrück 
Halberstadt 
Rastatt 

Vlissingen  Hafen 
CueS'Bernkastel 

Mühlhausen  i/Th. 

Braunschweig 
Groningen 
Eurem  onde 

Spitteindorf 

Mainz 

Heilbronn 

Braunschweig 

Crefeld 

Saalfeld 

Johannisburg 

Crefeld 

Vlissingen  Hafen 
Stuttgart 
Wiesbaden  Rh 
Niederolm 
Nerchau-Trebsen 


K.  E.-D.  Erfurt 

K.  E.-D.  Magdeburg 
Württemb.  Stsb. 
Grand  Central  Beige 
Main-N  eckarbahn 
Linksrh.  Köln. 

K.  E.-D.  Magdeburg 
Badische  Stsb. 
Niederländ.  Stsb. 


Ibei  Boden- 
\ revision. 

I Bekl.  55 
{ Weimar- 
^ Cassel, 
alte  Bezette- 
lung; 


Neubranden- 

burg. 

I vonOberlahn- 
I stein  einge- 
1 troften. 


Danzig 
Bensheim 
Heilbronn 
. Breslau 
X Freiburg.  Bhf., 
Vlissingen  Haien 

Husum 
/Frankfurt  a/Ml 
Staatsbhf.  / 
Stuttgart 


Linksrh.  Köln 

K.  E.-D.  Erfurt 

K.  E.-D.  Magdeburg 
Niederländ.  Stsb. 
Grand  Central  Beige 

K.  E.-D.  Berlin 

Hessische  Ludwigsb. 

Württemb.  Stsb. 

K.  E.-D.  Magdeburg 
Linksrh.  Köln 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Bromberg 
Linksrh.  Köln 
Niederländ.  Stsb. 
Württemb.  Stsb. 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M, 
Hessische  Ludwigsb. 

Sächsische  Stsb 
K.  E.-D.  Bromberg 


I beschr. : 

< Gelnhausen 
( Bernkastel. 

( beschr. 
l Mühlhausen 
\ i/Th. 


an  der  Bö- 
schung un- 
weit des  Per- 
^ rons  gef. 
bezett.  Mainz. 


Hessische  Ludwigsb. 
Württemb.  Stsb. 

K.  E.-D.  Berlin 
Niederländ.  Stsb. 
Schlesw.-Holst.  \ 
Marscbb.  J 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
Württemb.  Stsb. 


1 bez. : 

{ Köln  11/10- 
^ Frankfurt. 


IV 


Bezeichnung 

1 

Art  der 

Inhalt 

1 Ge- 
wicht 
kg 

*5 

Lagerort 

Bemerkungen 
(insbesondeio 
etwaige  JUerk- 
male,  wololie  zur 

Marke 

Nr. 

<1 

Packung 

Station 

Name 

3 

der  G ü t 

e r 

* 

der  Bahn 

Avfkläiiins 
dienen  köimen). 

39 

L 

9 

1 

Sack 

Kartoffeln 

- 

49 

39 

1 Braunschweig 

K.  E.-D.  Magdeburg 

( korb  i 
1 (Deckel  1 

/ im  Packwa- 

40 

L A S H 

- 

1 

/ mit  1 
j schwär-  / 

Reiseeffekten 

- 

49 

40 

1 Bielefeld 

K.  E.-D.  Hannover 

1 gen  des  Ex- 
1 presszuges  I 

1 zem  Le-j 
1 derbe-  ' 

gefunden. 

\ ZUg) 

/ überzählig 

41 

L B 

17 

1 

Sack 

Lumpen 

- 

39 

41 

Rixdorf 

K.  E.-D.  Berlin 

1 aus  Wagen 
1 5593  Magde- 

42 

M K 

475/3241 

1 

Kiste 

unbekannt 

129 

42 

Vlissingen  H. 

Niederländ.  Stsb. 

' bürg. 

1 beschr. : 

43 

M 0 

4991 

1 

leer 

— 

13 

43 

Bebra 

K.  E.-D.  Prankf.  a/M. 

t Frankfurt 

44 

M Jbl 

1940 

1 

— 

Sophagestell 
getr.  Kleider 

— 

29 

44 

Paderborn 

K.  E.-D.  Hannover 

1 a/M. 

45 

M S 

1 

1 

Kiste 

— 

13 

45 

Homburg  v.  d.  H. 

K.  E.-D.  Prankf.  a/M. 

46 

N 

909 

1 

Ballen 

Kaffee 

— 

61 

46 

Biebesheim 

Hessische  Ludwigsb. 

1 bezettelt : 

47 

0 K 

8144 

1 

Kiste 

leer 

— 

33 

47 

Mannheim 

Badische  Stsb. 

48 

P 

45 

1 

Pass 

Oel 

— 

175 

48 

Rottweil 

Württemberg.  Stsb. 

\ Würzburg. 

49 

P 

10790 

1 

Ballen 

Bettfedern 

— 

16 

49 

Crefeld 

Linksrh.  Köln 

50 

P A 

— 

1 

Bund 

4 Taf.  Stahlblech 

45 

50 

Mainz 

Hessische  Ludwigsb. 

51 

P H 

108 

1 

Kiste 

Kleider 

— 

41 

51 

Zutfen 

Niederländ.  Stsb. 

52 

P W N 

— 

1 

Bd. 

Säcke 

— 

36 

52 

Worms 

Hessische  Ludwigsb. 

53 

R & 0 

— 

1 

Bohle 

Tannenholz 

13 

53 

Grimmenthal 

K.  E.-D.  Erfurt 

54 

R W 

/ 13109  \ 
\ 13458  / 

2 

Kisten 

leer 

- 

65 

54 

{ Ba^Ä.  } 

Sächsische  Stsb. 

fbei  Boden- 
\ revision. 

55 

S 

6992 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

15 

55 

Vlissingen  H. 

Niederländ.  Stsb. 

56 

\ SK 

82  \ 
52  ) 

2 

Kisten 

Kerzen 

— 

30 

56 

Düren 

Linksrh.  Köln 

57 

S H Ch 

15264 

1 

Kiste 

unbekannt 

_ : 

32 

57 

Gleiwitz 

K.  E.-D.  Breslau 

58 

s s 

108 

1 

Korb 

Blumenknollen 

— 

42,5 

58 

Nordhausen 

K.  E.-D.  Prankf.  a/M. 
Niederländ.  Stsb. 

59 

st  G 

1462 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

160 

59 

Vlissingen  H. 

/ beschr. : 

60 

T 

470 

1 

unbekannt 



60 

61 

T M C 

197 

1 

Topfgeschirr 

__ 

54 

61 

Berlin 

K.  E.-D?  Erfurt 

1 Dresden*A. 

62 

U B 

378—15 

24 

— 

eis.  Platten 

— 

1000 

62 

Zwolle 

Niederländ.  Stsb. 

j 4/10.  bei  Bo- 

63 

V 

29 

1 

Ballen 

Wolle 

— 

138 

63 

Köln  Ger. 

Linksrh.  Köln 

denrevision. 

64 

V C 

61 

1 

Kiste 

Pflanzen 

— 

137 

64 

Pfeddersheim 

Hessische  Ludwigsb, 

65 

V T 

1502 

1 

Kolli 

Schwefelhölzchen 

— 

170 

65 

Couvin 

Grand  Central  Beige 

66 

W L 

2610 

1 

— 

Ofen 

— 

115 

66 

Zwolle 

Niederländ.  Stsb. 

67 

W M H 

26 

1 

Pack 

2 leere  Körbe 

“ 

9 

67 

Kempen 

Linksrh.  Köln 

B.  Güter  m.  Adr.  bez.: 

68 

/ Brauerei  \ 
\ Dt.«Lissa  / 

- 

2 

Pässer 

leer 

- 

50 

68 

/ Breslau  \ 

\Preiburg.  Bhf./ 

K.  E.-D.  Berlin 

69 

f C.  Stube  i 
\ Jarmen  / 

- 

1 

Koffer 

unbekannt 

- 

27 

69 

Neubrandenburg 

Meckl.  Friedr.  Frzb. 

/ beklebt : 

X Stettin. 

/ im  Eisen- 

Elberfeld 

1 _ 

/ Schraubenkuppe- 

• \ 

19  1 

^ werke  Lauch- 

70 

{ 

\ lung  ohne  Bolzen  / 

70 

Riesa 

Sächsische  Stsb. 

< hammer  zu 

Paulstroh 
i H.  A.  S.  \ 
X Hagen  h 

l - 

1 

Nothkette  > 

— 

13  1 

1 Riesa  ge- 
> funden. 

71 

— 

1 

Sack 

Kartoffeln 

— 

50 

71 

Frankfurt  a/M. 

Hessische  Ludwigsb. 

72 

- 

1 

Pack 

Papier 

— 

38 

72 

Peyenoord 

Niederländ.  Stsb. 

73 

( Heichelt  & 1 
\ Schnitzler  / 

21 

1 

- 

Plan  ohne  Leine 

- 

- 

73 

Stralkowo 

K.  E.-D.  Bromberg 

74 

/ H.  Eitel  \ 
X Elbing  ( 

499 

1 

Pass 

leer 

- 

10 

74 

Danzig 

75 

1 H.  K.  1 
\ Hannover  / 

4 

1 

Kiste 

Aepfel 

- 

14 

75 

Hannover 

K.  E.-D.  Hannover 

76 

Höxter 

86 

1 

Beutel 

Prima  Schrot  Nr.  4 — 

5,5 

76 

Bremen 

77 

f J.  J.  ] 
\ Hagenow  / 

3 

1 

in  Latten 

Spiegel 

- 

30 

77 

f Hamburg  1 
\ Güterexped.  / 

Lübeck-Hamburger 

/ beklebt:  Ge- 

78 

L.  G.  Melle 
( Marien-  1 

1 

1 

Schliesskorb 

leer 

- 

6 

78 

Melle 

K.  E.-D.  Hannover 

1 päck  Nr.  121 
1 Osnabrück- 

79 

1 bürg-  i 

[ Carthaus  J 

268 

1 

( in  Lei-  1 
X newand  / 

Betten  u.  Wäsche 

- 

18 

79 

Carthaus 

K.  E.-D.  Bromberg 

' Melle. 

/Pack  (inv 

80 

Meunier 

- 

1 

1 Papier  1 
1 einge-  j 

- 

- 

VlO 

80 

Mariembourg 

Grand  Central  Beige 

81 

Melle  Rüben 

_ 

1 

schlagen) ' 
Packet 

? 

2 

81 

Hasselt 

82 

1 M.  L.  Y 
\ Stuttgart  / 

1313 

2 

Ballen 

Bettfedern 

- 

30 

82 

Wülfel 

K.  E.-D.  Hannover 

83 

Nottermann 
1 Städtische  1 
< Brauerei  > 

2429 

1 

Pass 

leer 

— 

25 

83 

Hasselt  ( 

Grand  Central  Beige 

84 

29153 

1 

Bierfass 

leer 

_ 

30 

84 

Hannover 

K.  E.-D.  Hannover 

I Hannover  j 

S 1 Art  der 
S Ver- 

« 1 Packung 

- Inhalt  [ 

1 

Ge- 

wicht 

der  G ü t 

e r 

i g e r o r t 


— gelb 

— roth 
— weiss 

/\ 

A R 

£ ' 


111 


- 


116  — 


Pack 

Stück 


Kisten 


C.  Güter  m.Numm.bez. 
Ofenvordertheil  — 

D.  Güter  m.  Zeich.  vera, 

Kesselrost  — 

Drahtstifte  — 

Quadrateisen  — 

Flach  eisen  — 

Ofenverzierungen  — 


gefüllt 


Kistchen  Würfelzucker 


8,5 


Säcke 

Sack 

Pack 

1 Schlosskorb 


E.  Güter  ohneBezeiclin. 

f Gartons  m.  Broschen  1 
I und  Manschetten-  > 

[ knöpfen  ) 

Decke  nebst  Leine  — 

( Fass  leer,  ohne 
{ Deckel(alte  Herings- 
\ tonne) 

Flacheisen  - 

Flankirbaum 
Gasrohre 

/ eis.  Gasrohr,  4,5  m 

\ 

Gewicht  aus  Gusseisen 
eis.  Gewichte  — 
Handkorb  — 


7 m lange  Holzkohle  - 


Holzschuhe  — 

/ Hufeisen,  9 Stück, 

\ Sorte  Nr.  4 
Kartoffeln  — 

Kartoffeln  - 

( 4 Kinderstühle 

(Rohrsessel) 


Clausthal 


Berlin  L. 
Nossen 


Bemerkungen 
(insbosonUere 
eiwaice  Merk- 
male, welche  zu 


I Bayer.  Bhf. 
Grossenhain  B.D.E 
Giessen 

Braunschweig 

Mainz 


Elbing 

Dresden  A. 
Mainz 
Leutzsch 


K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Magdeburg 
Sächsische  Stsb. 


K.  E.-D.  'Hannover 
K.  E.-D.  Magdeburg 
Hessische  Ludwigsb. 


K.  E.-D-  Bromberg 

Sächsische  Stsb. 
Hessische  Ludwigsb. 
K.  E.-D.  Erfurt 


Boden- 
\ re  Vision, 
ibei  Boden- 
\ re  Vision. 


Kleider 


{ f oX  ) { 


Ballen 


Säcke 

Packet 


Kleider,  Wäsche, 
gez.  C.  Z.,  Werth- 
sachen I 

gusseisernes  Knierohr 
/ Leine,  ausser-  \ 
\ gewöhnlich  lang  / 
Lumpen 

Maschinentheile  — 


Hof 

Posen 

Rheydt 

Traben»Trarbach 

Vireux 

Bebra 

Zwickau 

Dresden  N. 


Laiendorf 


Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Breslau 
Linksrh.  Köln 


bei  Revision 
des  Gepäck- 
raums. 

( bei  Boden- 
\ revision. 


Grand  Central  Beige 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M 
Sächsische  Stsb. 


Meckl.  Friedr.  Frzb. 


Anvers  B. 
Oeynhausen  Nord 
Köln  Ger. 
Oberlahnstein 
Gütersloh 

Husum 


Matratze  _ , 

eis.Masohinentheil  — 
eis.  Maschinentheil  — 
Milchkanne  (leer)  — 
Ofentheile,  Eimer  — 
flose  Ofentheile  (Dti- 
\ tersatz  u.  Plättchen) 


61 
7,5 
1 


(bei  Boden- 
\ revision. 

.aus  Wagen 
I 8840  Köln 
I rrh.  für  1 M 
*•  verkauft, 
auf  der 
Strecke  ge- 
funden, ver- 
muthlich 
vom  Wagen 
gefallen. 


Grand  Central  Beige 
K.  E.-D.  Hannover 
Linksrh.  Köln 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M 
K.  E.-D.  Hannover 

. trägt  Bekle- 

( Schlesw.  - Holst.  \ I bezettel 
\ Marschbahn 


Dresden  A. 

Sarstedt 
Aachen  J. 
Köln  Ger. 
Wolkramshausen 
Posen 
Osnabrück 
Osnabrück 
Kl.'Umstadt 
M.-Gladbach 


n 


Seligenstadt  a/M. 


Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Hannover 
Linksrh.  Köln 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Hannover 

HessisoheLudwigsb. 

Linksrh.  Köln 
, Hessische  Ludwigsb. 
Grand  Central  Beige 


.endsburg 
. . . beck. 

, lagert  im  Ge- 
I päckraume 
I seit  Monat 
Juni  1889. 
Schuppenrevis. 


bei  Güter- 
bodenrevi- 
( sion  gef. 


( bezettelt: 

J Merzweiler. 
l Darmstadt. 


VI 


Bezeichnung 


Marke 


I Nr. 


Art  der 
Ver- 
packung 


der  Güter 


B 

M 

C H 
F P 
J S 
J S 
M B 
M K W 
M R 
M R P 
S E 


( NC  , 
I P R direkt  ' 
I V.  di  Poliz, 
Triest  ' 
( Kolinos  1 
\ Brünn  j 
Macke 
Reich 

1 


Pack 


Kollo 

Kasten 


Ballen 

Pack 


Packet 

Ringe 

Bund 

Stangen 


Säckchen 

Ballen 


Tafel 


Pappe  — 

{neue  gusseiserne 
Platte  (1,55  m lang, 
29,5  cm  breit  u.  1 cm 
stark) 

Plattstähle  — 

gusseiserne  Ringe  — 
Rosenkränze  — 
eis.  Roststäbe  — 
Rosshaar  — 

Säcke  — 

leere  Säcke  — 

( 4 Schraubenschlüssel  \ 
X 8 W erkzeuge  / 
Spindgesimse  — 
Spiralfedern  — 

Stahldraht  — 

{Eisen  (6  m lang,  , 
58  mm  breit  u.  24  mm  I 
stark;  6 m lang,  j 
33  mm  stark,  rund)' 
altes  Tau  — 

I Untergestell  eines  1 
1 Tischchens  / 

eis.  Verbindungsstange 
Wallnüsse 

Werg  — 

/ Werkzeug  (1,5  m . 

I langer  Holzschaft  I 
I mit  gleich  langer  j 
^ Eisenstange)  ' 

Wringmaschine  — 
Zeichenmappe  — 
Zinkblech  — 


17,5 


Lagerort 


Mochbern 

Mockrehna 

Mittweida 
Sarstedt 
Charleroi  Etat 
Mittweida 
Freudenstadt 
Andernach 
Leipzig 
Zeulenroda 


Holzminden 
Leipzig 
Baj'er.  Bhf. 


Posen 
Armsheim 
Zwickau 
Königszelt 
Breslau 
Freib.  Bhf. 


Name 
der  Bahn 


K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Erfurt 

Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 
Grand  Central  Beige 
Sächsische  Stsb. 
Württemh.  Stsb. 
Linksrh.  Köln 
K.  E.-D.  Magdeburg 
Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Erfurt 
I.  E.-D.  Magdeburg 
Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Erfurt 

K.  E.-D.  Breslau 
Hessische  Ludwigsb. 
Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Berlin 


K.  E.-D.  Erfurt 

Kohlfurt  K.  E.-D.  Berlin 

Berlin  L.  K.  E.-D.  Magdeburg 
Dt.  Wette  K.  E.-D.  Breslau 


11.  Oesterreichlsch-Ungarische  Eisenbahnen. 

Königgrätz 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Jlerk- 
male,  welche  znr 
Auiklärang 
dienen  können). 


*) 

{am  28/10.  auf 
der  Strecke 
gefunden. 

{bei  Bodenre- 
vision. 

Schuppenrev. 

( bei  Bodenre- 
X Vision. 


( heschr. : 

{ Berlin-Schi. 
[ Bhf.  V.  31/10. 

{bei  ßodenre- 
vision. 


363 

1 

Ballen 

unbekannt 

_ 

21 

1 

3734 

1 

Kiste 

? 

— 

38 

2 

4 

1 

Fass 

Senf 

12 

3 

6986 

1 

Kiste 

unbekannt 



23,5 

4 

835 

1 

Ballen 

unbekannt 



13 

5 

403 

1 

Pack 

leere  Blechdosen 

3 

6 

8325/26 

2 

Sack 

unbekannt 



47 

7 

— 

1 

Grünzeug 

— 

17 

8 

1 

1 

Ballen 

Reis 

111 

9 

348/352 

5 

Fässer 

Petroleum 



869 

10 

22691 

1 

Ballen 

unbekannt 



279 

11 

6 

1 

Bund 

Blech 

25 

12 

55 

1 

Kiste 

leer,  alt 

- 

55  ■ 

13 

10 

1 

Kostüme 

- 

41 

14 

_ 

1 

Pack 

Manufakte 

_ 

3 

15 

2 

2 

Ballen 

unbekannt 

_ 

67 

16 

— 

1 

leere  Säcke 

- 

21 

17 

213 

1 

Sack 

Muscheln 

11 

18 

1418 

1 

/16 

■ Kollo 
Stück 

Rad 

Bretter 

50 

19 

111 

Latten 

-f 

122 

20 

— 

1 

Sack 

Eisen 

1 

21 

— 

1 

Pass 

unbekannt 



182 

22 

— 

1 

Bund 

Jutegarn 

— 

16 

23 

— 

1 

Stück 

Knierohr 

— 

1 

24 

— 

1 

Sack 

Kraut 

_ 

48 

25 

— 

1 

Kiste 

leer  u.  alt 



18 

26 

— 

1 

Pack 

Manufakte 



0,5 

27 

— 

1 

Kollo 

Maschinentheil 

— 

19 

28 

— 

1 

Sack 

Nüsse  und  Gurken 

— 

40 

29: 

— 

6 

Ballen 

leere  alte  Säcke 



HO 

30 

— 

1 

Ziegenhaare 

— 

17 

31 

Leitmeritz 

Chrudim 

Prag 

Wien 

Kolin 

Iglau 

Deutschbrod 
Königgrätz 
Trübenwasser 
Gablonz  a.  N. 
Wien 

Caslau 


Prag  Eilg. 
Liebstadtl 
Kolin 


Melnik 
Lieben 
Reichenberg 
Altpaka 
Königgrätz 
Wichstadth 
Lichtenau 
Tannwald 
Wien 
Prag  Eilg. 
Reichen  berg 
Kuttenberg  Stadt 
Reichenberg 
Caslau 


Oe.N.-W.u.S.-N.-D.V. 


( aus  Wagen 
< 26129  Köln 
[ Irh. 


seit  18/10. 
„ 21/10. 
„ 11/10. 
„ 18/10. 
„ 21/10. 
„ 28/10. 
„ 19/10. 

« 9/10. 

» 5/10. 

„ 28/10. 
„ 31/10. 

„ 22/10. 

„ 28/10. 

„ 9/10. 


18/10. 

28/10. 

14/10. 

10/10. 

31/10. 

11/10. 

28/10. 

15/10. 

18/10. 

22/10. 

27/10. 

28/10. 

18/10. 

6/10. 

2/10. 

30/10. 

13/10. 


*)  Bei  Zug  2(X)1  am 
**)  Aus  Wagen  12306 


}G0.  aus  Wagen  8083  Magdeburg  überzählig  entladen. 
Bromberg  Zug  2004  am  12/10.  in  Kohlfurt  überzählig  entladen. 


Zn  Nr.  92. 


39.) 


Südwestdentscher  Eisenbalmverband 
Der  Frachtsatz  des  Ausnahmetarits  ihr 
Gement  von  Heidelberg  Worms  und 

Worms-Hafen  wird  mit 
1.  Dezember  d.  J.  von  024  aut  0 22 
für  100  kg  ermässigt. 

Karlsruhe,  den  23.  November  1889. 
Generaldirektion 
der  Grossh.  Badischen  Staatseisenbahnen. 

Staatsbahn  verkehr  Elberfeld  ‘ • 

Mit  Gültigkeit  vom  l.^ezember  1889  tritt 
an  Stelle  des  Staatsbahntarifs  Elberleld- 
Berlin  vom  1.  Mai  1885  ein  neuer  Tarif 
in  Kraft,  welcher  zahlreiche  Ermassigun- 
gen  der  seitherigen  Sätze  enthält. 
Exemplare  sind  zum  Preise  von  2,00  M 

Si.  (IsVe) 

Berlin,  im  Novembef  1889.. 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
gleichzeitig  namens  der  betheiligten  Ver- 
waltungen. 

Main  - Neckarbahn.  Zum  Gütertarife 
zwischen  Stationen  des  ^irektionsbezirks 
Frankfurt  a/M.,  der  Hobenebra-Ebelebenei 
und  der  Kerkerhachbahn  einer-  und 
Stationen  der  Main-Neckarbahn  anderer- 
seits tritt  am  1.  Dezember  1.  J-  «^r 
III  Nachtrag  in  Kraft.  Derselbe  enthält 

unter  anderm  ermässigte  Ausnahmeiracht- 

sätze  für  Steine  des  Spezialtarifs  lU. 
Näheres  bei  den  Güter expeditionen.  (2830) 
Darmstadt,  den  14.  November  1889. 
Direktion  der  Main-Neckarbahn. 


Südwestrussischer  Verkehr  via  Wo 
loczysk  und  via  Radziwilow.  Im  bpe- 
zialtarif  15  für  den  Transport  von  Scha- 
len etc.  im  rubrizirten  Verkehre  treten 
rücksichtlich  der  Gebührenberechnung 
für  Schafe  nachstehende  Aenderungen, 
beziehungsweise  Ergänzungen  zu  den 
Bestimmungen  in  Kraft; 

1 Das  letzte  Alinea  der  Anmerkung 
auf  Seite  35  des  obhezeichneten  Tarifes 
von  den  Worten:  „für  die  Beförderung 
des  Ueberschusses  über  60resp.  120  etc. 
bis  zu  Ende  wird  aufgehoben  und  durch 
nachfolgende  Bestiminung  ersetzt:  „Die 

Fracht  für  den  Ueberschuss  uber  60 
bezw.  120  Stück  Schafe  wird  per  Stuck 
nach  dem  gegenwärtigen,  für  60  Stuck 
bestehenden  Tarife,  getheilt  durch  60, 
berechnet.“  _ , • j 

2 Die  Station  „Pomoschnaia“  wird  im 
Verkehre  mit  der  Station  Podwoloczyska 
mit  dem  Frachtsätze  der  Station  „Nowp- 
Ukrainka“  und  die  Station  „Wessjolyj* 
Kut“  mit  dem  Frachtsätze  der  Station 
Rasdjelnaja“  in  den  Spezialtarif  15  für 
Schafe  etc.  aufgenommen. 

3.  In  Spezialwagen  mit  2 Etagen, 
welche  eine  Tragfähigkeit  von  750  Pud 
besitzen,  müssen  per  Etage  105  Stuck 
Schafe  geladen  we^en.  , . , 

Die  Gebühr  pro  Wagen,  d.  i.  210  Stuck 
Schafe  wird  nach  den  Erachtsätzen  des 
gegenwärtigen  Tarifes  für  60  Stück,  SVa 
Mal  genommen,  berechnet. 

Wien,  den  18.  November  1889.  (2831) 

Die  Generaldirektion 
der  K K.  priv.  Galiz.  Carl  Ludwigbahn. 


Theil  I ist  dem  Abschnitte  C VIII,  Seite  32 
dieses  Tarifes  folgende  ergänzende  Be- 
stimmung eingefügt  worden  : 

5 a)  Sol ern  für  den  Transport  \pn 

lebenden  TbierenWagenladungstarite 

bestehen,  hat  der  Versender  im  F^ 
briefe  zu  erklären,  ob  die  Abtertigu^^^^ 
der  Sendungen  nach  dem  Wagen- 
ladungstarife oder  nach  dem  allge- 
meinen Tarife  erfolgen  soll. 

Diese  Bestimmung  wird 
hoben  und  hat  sonach  der  Versender 
lebender  Thiere  die  Abgabe  einer  Pracht- 
brieferklärung  über  ^^®,^bfertigung  der 
Sendung  nicht  nothwendig.  (2832  RM; 
Wien,  am  22.  November  1889. 

Priv.  Oesterr.-Ungar.  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft. 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

4.  Personen-  und  Gepäck  verkehr. 

Wittenberge-Perleberger  mul  Prig- 
nitzer  Eisenbahn.  Die 

Lokalpersonentarif  entbotene  E®stim 
mung,^nach  welcher  ein  ™ 

Uebergang  aus  der  III.  m die  JT 
klasse  eine  ganze  Fahrkarte  HL  Klasse 
zuzulösen  hat,  wird  mit  dem  .Dezember 
d J.  dahin  abgeändert,  dass  hinfort  ZiU- 
lösung  einer  ganzen,  einei 

halben  einfachen  Fahrkarte  III.  Klas 
zu  erfolgen  hat. 

Perleberg,  den  20.  November  1889. 

Die  Direktion 

der  Prignitzer  Eisenbahngesellsctmtt, 

zugleich  Namens  der  Wittenberge  Perle- 
berger Eisenbahn. 


5.  Verdingungen. 

Gesellschaft  für  den  Betrieb  Nieder- 
ländischer Staatsbahnen.  Es  soll  die 
Lieferung  verdungen  werden  von  fol- 

®Ht"t%“ÄÄeQaerscbwelle» 
mit  direkt  eingewalzter 
Neigung  und  Verstärkung 
und  mit  gebohrten  Löchern. 
Flusseiserne  Klemmplatten. 

Heft  141:  Schweisseiserne  Haknäge.l 

Heft  142:  Weichenschwellen  aus 
Eichenholz. 

Submissionstermin:  Dienstag,  10. De- 
zember 1889,  N a c h m 1 1 t ags  2 ü h r, 

Centralbüreau,  Utrecht  (Holland;. 

Bedingungen  werden  auf  franko  An- 

^^^teechtf  den^  19.  November  1889.  (2834 
Der  Generaldirektor. 


Gemeinsame  Tarif  bestimmungen  Theil  I 
der  Oesterr.-Ungar.  Eisenbahnen.  Auf- 
hebung der  T a r if b e s t imm u n g 
betreffend  den  Transport  von 
lebenden  Thiere n.  Durch  den  mit 
1.  November  1.  J.  in  Kraft  getr^enen 
Nachtrag  IV  zu  dem  gemeinsamen  Tarife 


Verdingung  von  Eisenbahnwagen,  Rad- 
sätzen und  federn.  Im  Wege  der  öffent- 
lichen Ausschreibung  sollen 
5 Personenwagen  . 

l/II.  Klasse  l m 1 Loose, 
10  Personenwagen  I 

III.  Klasse  ’ 

10  Personenwagen  1 

IV.  Klasse  | 

5 Personen  - Ge-  l j Loose, 
päckwagen  [ 

5 Güterzug  - Ge-  y 
päckwagen  1 

150  bedeckte  Guterwagen  in  2 
Loosen,  -i.  -r,  j 

50  bedeckte  Güterwagen  mit  End- 
perrons in  1 Loose,_ 

250  eiserneKohlenwagenin  3 Loosen, 

80  Kokswagen  in  1 Loose, 

280  ofiene  Güterwagen  in  3 Loosen, 


1 734  Doppel  Speichenradsätze  in  5 
Loosen, 

3 400  Tragfedern  \ 3 Loosen, 

4 225  Spiralfedern  / 

beschafft  werden.  Lieferungsbedingun- 
gen und  Zeichnungen  liegen  in  deni 
Unterzeichneten  Büreau  von  9-12  Uhr 
Vormittags  zur  Einsicht  aus  und  werden 
gegen  postfreie  Einsendung  von 
^ ^ & M für  Personen-  und  Gepäckwa- 
gen und 

6 . für  Güterwagen  bezw. 

10  ”,  für  sämmtliche  Wagen, 
ferner 

1 für  Speichenradsätze  und 
1 ” für  Trag-  und  Spiralfedern 
portopflichtig  abgegeben.  Die  Angebote 
sind  verschlossen  A« 

unterzeiclinete  Büreau,  Bruderstrasse  36, 
bis  zum  12.  Dezember  1889  einzu- 
reichen und  zwar:  . c.  • i 

a)  die  Angebote  für  Trag-  und  Spiral- 
federn bis  10  Uhr  ^ ®.^mif  f ^.gs, 

b)  die  Angebote  für  Speichenradsatze 
bis  11  Uhr  Vormittags  und 

c)  die  Angebote  für  Wagen  bis  12  U h r 
Mittags. 

Zuschlagsfrist  4 Wochen. 

Breslau,  den  20.  November  1889.  (2835) 
Maschinentechnisches  Btoeau 
der  Königlichen  Eisenhahndirektion 

Königliche  Eisenbahndirektion  Magde- 
burg. Verdingung.  Die  Anferti- 
gung und  Lieferun^von 

17  Personenwagen  III.  Klasse 

9 Personenzug-Gepäckwagen 

85  bedeckten  Güterwagen 
75  offenen  Güterwagen 
1 vereinigten  EosG  und  Gepäckwagen. 

383  Stück  Normalwagenradsätzen 

766  Stück  Tragfedern  \ Wagen 

S!l  im  We'i™STff.Uchen  Vevdin- 

een  liegen  im  maschinenteclmischen 
Ieubau4reau  hierselbst  zur  Einsicht 
aus  und  können  von  demselben  gegen 
gebührenfreie  Einsendung  Yon  <o  M tur 
I,  bezw.  je  0,75  Jl  für  B und  C bezogen 

^Angebote  sind  verschlossen,  postfrei 
und  mit  der  Aufschrift 

„Angebot  auf  Lieferung  von  Wagen  , 

„Ang^ot  auf  Lieferung  von  Rad- 

” Sätzen“,  oder  „ 

Angebot  auf  Lieferung  von  irag- 

” und  Spiralfedern“ 

versehen,  zu  dem  aut  v „ „ t 

D i e n s t a g,  den  17.  D e z e m b e r d.  J. 

Vormittags  11  Uhr 
für  die  Wagen,  bezw. 

Vormittags  lH,2  Uhr 
für  die  Radsätze  und  Federn  anberaum- 
ten Verdingungstermin  an  das  vorge- 
nannte Büreau  einzusenden. 

Der  Zdschlag  e^olgt  i“i®rkalb  vier 
Wochen  nach  dem  Verdingungstermine 

Magdeburg,  den  24.  Nov.  1889-  (2836) 


6.  Terkauf  von  Altmaterialien. 

Eisenbahn  - Direktionsbezirk  Erfiwt. 
1 nQQphreibuns:.  Für  den  V erkaut 
von  alten,  im  diesseitigen  Bezirk  l|g®™- 
den  unbrauchbaren  Stahl-  und  Eisen 
Sienen,  Herzstücken,  Weichenzungen 


von  Stahl  und  Eisen,  Zink,  Kupfernieder- 
schlag, Glasabfälle,  alte  brauchbare  La- 
schen und  Telegraphendraht  von  Eisen 
ist  Termin  auf 

Dienstag,  den  17.  Denemher  d. J., 
Vormittags  11  Uhr, 
im  hiesigen  Amtsgebäude,  Prankestrasse 
Nr.  1 angesetzt. 

Der  Ausschreibung  liegen  die  durch 
die  Regierungs-Amtsblätter  bekannt  ge- 
gebenen Bedingungen  für  die  Bewerbung 
um  Arbeiten  und  Lieferungen  vom 
17.  Juli  1885  zu  Grunde. 

Die  Verkaufsbedingungen  können  in 
unserem  Betriebs büreau  eingesehen  oder 
auch  gegen  portofreie  Einsendung  von 
30  von  demselben  bezogen  werden. 

Angebote  sind  verschlossen  und  porto- 
frei mit  der  Aufschrift:  „Angebot  auf 
Ankauf  von  Altmaterialien“  bis  zum 
obigen  Termin  an  uns  einzureichen.  Der 
Zuschlag  erfolgt  innerhalb  3 Wochen. 

Halle  a.  S.,  den  22.  November  1889.  (2837) 

Königliches  Eisenbahn-Betriebsamt. 


Erstaunlich 

preiswürdig ! 

Nur  möglich  durch  meine  grossen  Ab- 
schlüsse in  Manila!  — 

lOO  Senoritas 

verbürgt!  echt!  kleine3Ianila-(Qualitäts!) 
Cigarren  nur  M.  4.75  Postnachnahme. 
Originalkisten  m.  500  nur  M.  21.60  Vor- 
einzahluhg  postfrei  in  Deutschland. 
Einfuhrgeschäft  Paul  Zemke,  Stettin. 


Zu  verkaufen: 

Eine  Iflillion  Mllogr-  lütclimt- 

eiisen  zu  fl.  4 = Niederl.  Court,  pro 
100  kg,  auf  .Schiff  geliefert,  freibleibend 
offerirt.  Anfr.  unter  Nr.  1555  B.  S.  Exp. 
d.  Zeitung. 


Für  das 

Lichtpausverfahren 

(schwarze  Striche  auf  weissem  Grunde 
oder  weisse  Striche  auf  blauem  Grunde) 
zur  Tervielfftltigung  von  Keicli- 
nungen  empfehle  vollständige  Appa- 
rate, präparirtes  Papier  etc. 

Auf  Wunsch  übernehme  ich  die  Ver- 
vielfältigung von  Zeichnungen  im  eige- 
nen Atelier  zu  billigsten  Preisen  und  in 
kürzester  Zeit. 

Ferner  offerire  ichPausleinwand,  Paus- 
papier, flüssige  chines.  Tusche  billigst 
und  in  bester  Qualität. 

Preislisten,  Proben  und  Gebrauchs- 
Anweisung  gratis  und  franco. 

Berlin  NW.  7.  .,. 

Mittel-Strasse  4.  OttO  Philipp. 


Teuchner  & Taenzer,  Waagenfabrik,  Chemnitz. 

iiipecialiiät:  Waagen  (ür  IVorinal-  und  ^elinialiüpurlmlineii  In  ganx 
vorzngliclier  Construction  mit  bedeutenden  VerheMserungen. 

Feinste  Referenzen  vieler  Behörden  und  Industrieller. 


Theodor  Clarfeld 

in 


Iserlohn 

empfiehlt: 

Stählerne  Schraubenschlüssel  mit  verstellbarer  Maulweite,  D.  R.  P.  32747,  anerkannt 
die  besten  von  allen  bis  jetzt  in  den  Handel  gebrachten  Schraubenschlüsseln. 
In  sehr  vielen  Eisen  bahn- Werkstätten  in  Gebrauch. 


Zeugnisse 

über  freistehende  Leitern 

von  J.  C>.  Eieb  in  Biberacli. 

Stuttgart,  12.  Februar  1885. 

Im  Besitze  Ihres  Geehrten  vom  9.  d.  Mts.  beehre  ich  mich 
Ihnen  die  Mittheilung  zu  machen,  dass  die  im  August  v.  Js. 
von  Ihnen  gelieferte  mechanische  fahrbare  Leiter,  16  m lang, 
zw'^eitheilig,  mit  einfach  wirkender  Terrainregulirung,  Lenk- 
rad, ausziehbarem  Querbalken  etc.  seither  zu  meiner  voll- 
ständigen Zufriedenheit  funktionirt.  Dieselbe  wurde  haupt- 
sächlich bei  dem  Telephonleitungsbau  verwendet  und  hat 
sich  hierbei  als  ganz  maktisch  erwiesen. 

Hochachtungsvoll 

Telegraphen-Oherinspektor 

Wagner. 

Berlin,  8.  Dezember  1888. 

Auf  Ihre  gefällige  Anfrage  vom  4.  d.  Mts.  theilen  wir 
Ihnen  höfl.  mit,  dass  wir  mit  den  von  Ihnen  gelieferten  zwei 
freistehenden  Leitern  sehr  zufrieden  sind. 

Zweckmässige  Construotion,  solide  Ausführung  und  be- 
queme Verwendbarkeit  sind  Vorzüge  Ihres  Systems. 

Hochachtungsvoll 

Allgemeine  Elektricitäts-Gesellschaft. 


GRUSONWERK 

Magdeburg -Buckau 

empfiehlt  von  seinen  Fabrikations  - Specialitäten  für 

NTornial-  und  Secundär  - Eiseiibalmeii) 
Pferdebahnen,  Gruben-  und  Fabrikbahnen: 

Hartguss-Hepz-  u.  Kreuzungsstücke.  iveu : iiartguss- 

lierzstticke  mit  ununterbrochener  Schiene  des  Hauptgeleises. 

Hartgussweichen  und  Weichen  mu  Stahlzungen 

in  jeglicher  Constrüction  für  die  verschiedensten  und  neuesten  Strassen- 
bahn  - Schienensysteme  nach  vorhandenen  zahlreichen  Modellen.  — 
Hartgussräder  nach  mehr  als  600  Modellen . fertige  Achsen  mit  Rädern 
und  Lagern.  — Hartguss-Bremsklötze,  Signalglocken,  Perronglocken  etc. 

Ferner:  Krahne,  feststehende,  fahrbare  und  transportable,  hydraulische  Hebe- 
zeuge. und  ganze  hydraulische  Krahnanlagen,  hydraulische  Spills,  selbstthätige 
Kipp- Vorrichtung  (System  Rohde  & Schmitz)  etc. 


Verlegt  und  berausgegeben  von  dem  Verein  Deutcoher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  W.  (Redaotionshuraau:  Landgrafenstrasse  16).  — Expedition  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher 
Sisenhahn- Verwaltungen,  Berlin  SW.,  Bahnhofstr.  3.  — Dmoh  von  H.  ß.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Beuthstrasse  8. 
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Deutscher  Eisenbalm-Terwaltuiigeii. 


Organ  des  Vereins. 

3Kcunund*wai»*ig^stei*  •talirg^ang-. 


Berlin,  den  30.  November  1889. 


1 n tB  a 1 « < 


Die  Schnellzugverbindungen 
aller  Länder  der  Erde. 
Verdeutschungen  in  der  Eisen- 
bahnsprache. 

V er  eins-Mittheilungen : 

Zu-  und  Abrechnung  neuer 
Strecken  zu  bezw.  von  den 

Vereins-Bahnstrecken. 

Bundschreiben. 

Die  Oldenhurgischen  Eisenb. 
Aus  Oesterreich-Ungarn: 

Die  Landtage  und  die  Eisenb. 
Lokal  Eisenbai  ngesetz  für 
Steiermark.  ^ • v. 

Agitation  gegen  die  Galizische 
Carl  Ludwigbahn. 

Der  Donau-Oderkanal. 
Ermässigung  der  Zuckertarife 


Die  Lokalbahn  Eadkersburg- 
Luttenberg. 

Die  Lokalbahn  Schwarzenau- 
Waidhofen  a.  d.  Thaya. 
Verlängerung  einer  Eisenbahn- 
Yorkonzession, 

Einhebuijg  von  Lagergeld  bei 
Verkehrsstörungen.  _ 

Betriebserölfnung  v.  Bahnlinien. 
Bäcs-Bodroger  Lokalbahnen, 

Bosnisch-Herzegowinische 

Staatsb.  Baina-Sarajevo. 
Studium  des  Ungarischen  Eisen- 
bahnbetriebes durch  einen 
Eussischen  Oberst. 

Zonentarif  auf  den  Oesterreich. 

Staatsbahnen,  • __  . 

EisenbahnYerkehr  m.  Eumaiiien. 
Ungarische  Eisenbahnbauk. 


Auszeichnung,  (v.  Buschmann). 
Börsenbericht. 

Aus  Italien: 

Simplontunnel.  — Mittelmeerb. 
Strassenbabn  in  Neapel  und  die 
Vesuvbahn. 

Bauten  und  Projekte. 

Eisenbahn-Packetdienst, 

Aus  der  Schweiz: 

Jungfraubahn. 

Schmalspurb.Echallens-Bercher. 

Arth  Eigibahn, 

Aus  Nordamerika: 

I Gepäckbeförderung. 

Elektrische  Bahnen. 

Neue  Kohlenfelder  und  Oel- 
qr.  eilen. 

Waarenmangel. 

I Missouri,  Kansas  und  Texas  E, 


Kanalbau. 

Beförderung.  . 

Reichsgerichts-Erkenntnisse : 

Erkenntniss  vom  13/7.  1889. 
Verschiedenes: 

Orientverkehr. 

Französ.  Dampferlinien  nach  der 
Westküste  von  Afrika  und 
nach  Britisch-Indien. 
Schweizer.  Fernsprechwesen. 
Telegraphen  in  China. 
Sterhekassen- Verein  der  Bann- 

usw.  Wärter  d.  Kgl.  Württemb. 
Staatseisenbahnen  in  1887/8». 
Amtliche  Bekanntmachungen ; 
1.  Güterverkehr. 

I 2.  Verdingungen. 

3.  Verkauf  von  Altmaterialien. 

I Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 


Die  Schnellzngverbiiidungen  aller  Länder  der  Erde. 

j-.T.  TT!  Klasse'  in  der  verkehrsreichsten 

IÄ:  Ä/a  SliS  -a  ,00««  vo.  SCO»,,. 

Zügen  durchfahren. 

Dieser  Geschwindigkeit  der  Englischen  Schnellzüge  kom- 
men auf  dem  Kontinent  am  nächsten: 

die  Züge  Paris-Calais  . . • • mit  69  km, 

Paris-Bordeaux  . . « uoi»  " 

” ” Paris-Lyon-Marseille  „ 68  „ 

”,  Berlin-Köln  ....  » 67  „ *) 

Paris-Brüssel  ...»  66  » und 

” ” Berlin-Hamburg  . . » 65,5  „ 

durchschnittlich  in  der  Stunde  wir^ 


Zwei  Englische  Ingenieure  Foxwell  undFarrer  haben  un- 
längst  ein  Werk  herausgegeben  über  die  Pahrzeuen 
angenblioklioh  beatebeDder  Schnellzüge  J“  , 

and  T.  C,  Parrer,  Enpress  Trains  being  a 

aUtbeEnpress  Trains  ofthe  World.  London.  Snutb,  Edler  & Cie.). 

Nach  diesem  beträgt  die  "i'dere  Stieoke,  welche  m e^ 
Stande  von  den  Schnellzügen  der  20  wichtigeren  Englischen 
lahngesellschatten  wirklich 
von  den  aut  di.  Stande  entfallenden 

die  Strecke  welche  in  der  Stunde  reiner  Fahrzeit  durchfahren 
worLn  wäre  (wenn  die  Aufenthalte  also  nicht  stattjefundep 
hätten)  72  km.  Durch  die  Aufenthalte  ist  hiernach  in 

Stunde’  ein  Weg  von  5 km  verloren  gegangen,  was 
btunae  ein  weg  v c-7  Geschwindigkeit  . 


rndhs  mg  vTh^ru™-.». 

von  4Vb  Minuten  entspricht  (bezogen  auf  67  km  Verbindungen,  welche  sich  mit  diesen  messen  können. 

Die  grLte  Fahrgeschwindigkeit,  71  bezw.  76  km  in  August  1889 

mit  bezw.  ohne  Rücksicht  auf  die  Aufenthalte  hat  die  Grea 
Northern  (London  - Edinburgh)  aufzuw eisen , wahrend  die 
jNortnern  o MiJlandbahn  mit  nahezu 


Northern  (London  - Edinburgn;  auizuwckoc^aa , — 

GlasgL  & Southwestern,  sowie  die  Midlandbahn  «ut  nahezu 
ebenso  hohen  Geschwindigkeiten  fahren  Hie 

vorkommenden  Dnrchschnittsgeschwindigkei^n 

Schnellzüge  (58  bezw.  62  km)  sind  für  die  Highland  Bahn  an 

gegeb^.^  Zahl  der  täglich  verkehrenden  ®“hnellzüge  hat  m 
den  letzten  Jahren  in  England  sehr  zngenommen,  fast  alle  diese 


Die  übrigen  jüuropaiscuou  

Verbindungen,  welche  sich  mit  diesen  messen  können. 

Fine  in  der  Nummer  des  „Engineering“  vom  23.  August  1889 
enthaltre  Besprechung  des  f-hes  bringt 

kehrs  folgt. 


*)  Note  auf  der  nächsten  Seite. 
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Schnellzttge 
durchfahren  täglich 
eine  Strecke  von 
Kilometern 
(bei  kleinen  Zahlen 
auf  100,  bei  grösseren 
auf  1 000  abgerundet) 


Davon  haben 
' Wagen 
III.  Klasse 


Platz  % 


Platz 


1 km 

Schnellzugfahrt 
für  1 Tag  kommt 
auf 

Einwohner 
(auf  10  bezw.  100 
abgerundet) 


Die  Schnellzüge  haben  in 
1 Stunde 
Kilometer 


mittlere  Fahr- 
geschwindig- 
keit 

(ohne  Einrech- 
nung der 
Aufenthalte) 


wirklich  durch- 
fahrene Strecke 
(unter  Berech- 
nung der 
Aufenthalte) 


Platz 


Platz 


1 Platz 


Grossbritannien  (ohne  Irland) 

Holland 

Belgien 

Frankreich 

Norddeutschland ] 

Schweiz 

Süddeutschland 

Irland ) 

Dänemark ( 

Oesterreich- Ungarn.  . . ! ! 

Rumänien 

Italien | [ 

Schweden ! ! ! 

Russland 


100  000 
13  000 
11000 
66000 
42  000 

3 700 
15  000 

4 500 
1300 

22000 
1900 
7 600 
1000 
4900 


6 

7 
2 

3 
11 

5 

10 

13 

4 
12 

8 

14 
9 


93 

81 

59 


2 

3 

5 


330 

340 

530 


27 

72 

7 


9 

4 

11 


570 

780 

790 

800 

1100 

1500 

1750 

2800 


4000 

4600 

17000 


2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 
9 

10 

11 

12 

13 

14 


72 

56 

54 


51.5 

51.5 

51.5 


3 
5 
2 

4 
10 


67 

52 
51 

53 
51 
39 


6 50 

3 53 

7 48 

7 48 

7 47 

9 47,5 

8 47 

8 47 


Hiernach  ist  der  „Puls,  der  die  Lebensenergie  eines  Volkes 
ausdrückt  und  seine  Konkurrenzfähigkeit  im  Welthandel  misst“ 
(so  nennt  der  „Engineering“  die  Zahlen)  bei  England  doch  bei 
weitem  noqh  der  kräftigste  und  namentlich  von  Deutschland 
so  bald  nicht  einzuholen. 

Immerhin  wird  sich  Deutschland  mit  dem  Gedanken  zu 
trösten  wissen,  dass  es  auch  andere  Gradmesser  für  die  Lebens- 
energie und  Konkurrenzfähigkeit  gibt,  und  dass  diese  deutlich 
erkennen  lassen,  wie  Deutschland  in  dem  Wettrennen  auf  dem 
Weltmärkte  stetig  an  Aussichten  gewinnt. 

Jedenfalls  ist  es  zunächst  nicht  erstrebenswerth,  durch 
einseitige  Steigerung  der  Fahrgeschwindigkeit  danach  zu 
trachten,  die  Länder  einzuholen,  welche  uns  in  dieser  Hinsicht 
überflügeln,  das  sind  England,  Frankreich  und  Holland.  Zu 
diesen  geselR  sich  noch  Belgien,  wenn  es  sich  um  die  grössere 
Zahl  der  täglichen  Schnellzugkilometer  handelt,  welche  auf 
einen  Einwohner  entfallen. 

In  beiden  Dingen  wird  ein,  dem  erkennbar  hervortretenden 
Bedürfniss  entspi’echendes  (darum  aber  nicht  ausschliesslich 
hinter  demselben  zurückbleibendos)  Maasshalten  am  Platze 
sein;  von  wesentlicher  Bedeutung  für  die  Zahl  der  täglichen 
Schnellzugkilometer  ist  jedoch  die  Platzzahl  des  einzelnen 


Schnellzuges  und  die  Platzausnutzung  desselben;  leider  fehlen 
hierüber  Angaben. 

Dänemark  führt  in  allen  seinen  Schnellzügen  III.  Klasse ; 
neben  ihm  kein  anderer  Staat,  selbst  nicht  England,  obwohl  es 
hier  von  geringerer  Tragweite  sein  würde,  weil  viele  Bahnen 
Englands  keine  I.  Klasse  führen.  Es  erscheint  zweifelhaft,  ob 
England  seinen  Platz  über  Norddeutschland  behalten  würde, 
wenn  statt  der  Frage,  ob  Wagen  III.  Klasse  mitgeführt  werden, 
die  Betrachtung  eingestellt  wäre,  ob  die  Schnellzüge  3 Wagen- 
klassen führen.  Das  ist  bei  Holland  — soweit  III.  Klasse  mit- 
geführt wird  — , wie  bei  Dänemark  und  Norddeutschland  der 
Fall.  Dänemark  und  Holland  stellen  uns  hiernach  in  dieser 
Hinsicht  in  den  Schatten,  ob  auch  England,  scheint  noch  sehr 
zweifelhaft. 

Zu  Gunsten  einer  Vermehrung  der  Schnellzugkilometer 
die  Mitführung  der  III.  Klasse  zu  beschränken,  erscheint  nicht 
unbedenklich,  viel  empfehlenswerther  möchte  es  sein,  versuchs- 
weise die  Wagenzahl  der  Schnellzüge  durch  Einschränkung 
einer  der  beiden  oberen  Wagenklassen  und  der  bisweilen  über 
Gebühr  gesteigerten  Zahl  der  nach  verschiedenen  Richtungen 
durchgehenden  Wagen  (Kurswagen)  zu  ermässigen.  S— y. 


Beispiele  vou  Gesohmodigkeiten  der  sehnellstfahreBden  Züge  auf  den  bezttgUohen  Streekea  der 

EegUscbe/Quell.  a„gegebe„e„ 


1. 

i 2. 

3. 

1 4. 

5. 

1 6. 

7. 

Entfernung 

km 

Minuten  Fahrzeit 

Geschwindigkeit 

Bemerkungen. 

Grenzen  der  durchschnittlichen  Fahr- 
geschwindigkeit zwischen  zwei  benach- 
barten Stationen 

Strecke 

insgesammt 

ohne 

Aufenthalt 

bezog! 
Spalte  3 
km 

0n  auf 
Spalte  4 
km 

Berlin-Breslau  . . . 
Spandau-Hamburg  . 

Spandau-Hannover  . 

329.2 

274.3 

242,6 

330 

252 

201 

305 

235 

197 

59,9 

65,3 

72,8 

64,7 

70.0 

74.0 

62,3  - 69,0  km. 

590—76,8  (Bleibt  Büchen,  Hamburg  ausser 

Betracht,  so  ergibt  sich  70,0— 76,8 
und  für-  Spalte  5 bezw.  6:  68,5 
bezw.  73,0  km.) 

60,7-76,0  „ 

_ 923 


Verdeutschungen  in  der  Elsenbahusprache. 

e -4.  JnuTJpiitschen  Verkehrs  verbau  des  sind  bekanntlich 

Fremdwörter  der  Eisen- 
bürgern  werden.  befriedigt  wird,  darf  füglich 

i^iü^ 

diesem  Gegenstände  zur  Zeit  zugewendet  ^ 

^v^:rsL“;  -h“  ^^Tie^fi^rrr::  *rzs%ne.mr  is. 

rÄÄÄ 

spricht  dem  Zuge  der  Zeit,  b^ 

nach  Verständlichkeit,  Örter  der  Volksmasse  unver- 

verhehlen,  dass  die  ^®^e^r^^  wenn  anders  das  Ver- 
ständlich sipd,  einer  Erklarun^^^  Gebrauches  ersetzt 

ständnisB  nicht  durch  di  Verzeichnisse,  neben  einer 

wird.  Indessen  finden  sich  in  ct..m  Ypirdeutschungen,  welche 
Anzahl  recht  guter,  t"">„Wnd 

nichts  weniger  als  zweckmassig  s^^  ersetzen  ist  eine 

durch  Gebühren  iur  ®f^XlucS  ^arum  nicht  lieber  Ein- 
Erschwerung  des  Sprachgebr^u^ch^.^  verständ- 

rückgebuhren,  vi^  ebenso  undeutsch  wie  Plateau, 

lieh  ist?  Plattiorm  is  Was  im  Bahndienst  unter 

welches  damit  ersetzt  Y®ä  ^icht' ersichtlich.  Entschädigungs- 
Plateau  verstanden  wird,  ^st  meu  ^zu  lang  und  unbequem, 
anspruch  für  R e k 1 a m at  i ° ^ Vch  wird  diese  Ver- 
um allgemein  in  AuM^^  verurtheilt.  Denn,  sie 

deutschung  durch  ihre  Ugebe  s iD^^  Warum  daher  nicht 

setzen  daneben  fordern  für  reKiamir  . ^ . Uebersetzung 

einfach  F o r d e r u n g , was  X gewohnt  sind  das 

des  Wortes  I^eklamation  ist,^^^^^^^^  gebrauchen  ? 

Wort  nur  im  Smne  der  Forderung  einer  ^ b 

Bei  Durchgangsgüter  fgt  |as  mittlere  Wort  über- 

gangsverkehr für  Transitverkehr,  ^st^ 

sind  wiederum  viel  zu  lang,  w es  auf  die 

Frachtschein?  sind  kurze  Bezeich- 

Minute,  auf  den  Augenblick  \refienden  Ausdrücken 

nuns^n  göbotöii.  >Vo  ©s  ä PH  TpiAdßr  ©in.  Döiiii  so 
fehlt,  drängen  sich  die  gerügten,  bürgern 

schwerfällige  Bezemhnu^^^  werden  sich  be- 

sieh nicht  ein  beim  ^ olke  ^le  r re^^ 

haupten,  wenn  man  nichts  TTehersetzungen  verdrängen 

man  sie’  durch  d ScTlaSe^ 

will.  Uebersetzungen  veAaügt.  So  lange  man 

wie  sie  die  hebende  Sprache  des  Vol^^^  IS  dessen  Sprachschatz 

nicht  auf  die  Volkssprachyu^ückgeht^ 

und  Sprachgebrauch  schöpft,  wiid^  km  z^Uose  Deutsche 

Wörter  möglich  sein.  GAbildete  nur  Fremdwörter  ge- 

Bezeichnungen,  für  ^'eJiLlhcn  Wen  vmäch^^^  als  ProyV 
bra,ucht.  Die  ^®I^szudrücken,  dass  sie  unwürdig  sind, 

zialismen  bezeichnet  um  Aber.spl!  diese 


Mittheilungen  über  Vereins-Angelegenhelten. 

öeo  Verwaltung  a^  yeiei“  (80  km)  (Königliche  Eisenbahn- 

hausen-Dangerfeld-Beyenourg  tO)U  j v lange  Anfangs- 

direktion ETberfeld)  von  welcher  die  16  km^^lange^  an^^^^^ 
strecke  bis  Langerfeld  a l^eyenburg  - Langerfeld 

Ä l5Sj,mTe^f  J.  äeSetesSäSe  S^'eÄrÄ“ 

Strecke  zu  betrachtem  f^®’ ®|sstrecke  der  Babulinie 
I g±erÄhYusen"BSrf^  dln  Vereins-Bahnstrecken 
abgere^hnrt  ^^rdem  Verwaltung  sind  er- 

, aasen  ÄüYbÄÄ 

S vireYnÄfebstSglem^t  (abiesandt  am  20.-26.  ^ Mts. . 
T«53  vom  1?^  I Mts 

lS!"ÄnVeyns%^Xnsrtt  am  27.  d.  Mts.). 


zialismeu  bezeichnet,  ^den.  Aber  sol!  diese 

in  die  Schriftsprache  aygenomm^^^^^^^  w.^^^  einiger  der 

ausschliesslich  ®‘"®  Landschaften  bestehen?  0^®^ 

vielen  Deutschen  Sttmm  dadurch  zu  einer  wirklichen 

N“on.hpracÄs”es  das  Sute,  Brauchbare  aus  all  sernen 
Mundarten  aufnimmt?'  . 


Die  Oldenburgisclien  Eisenbatmen 

im  Jahre  1888.  . . 

Das  Ketz  äar  Oldenburgisch» 

lanW  und  8^34  k^nBreM^  3 strecken  dem 

bVd”cra1;Vör'‘Ä  ‘dl'SsUÄ  Ablbcrn  nach 
3.  Je'vl^-0»roline»äUU8d2  km^^^ 

I„VkÄ“er\?t\d5f%|4^  (M 

Ä“.rrJ'miU 

(463  674)  Werftarbeiter  mit  789713  i..t  nur  auf 

6 947  (6  237)  Viebbeg^eiter  Die  • ^ 

den  Strecken  Leer-Neuschanz  im  genannter 

geführt,  worin  die  der  zurückgelegten  Personen- 

ilasse beförderten  Person^^^^  D^chschnittlich  vvurden  aut  das 
kilometer  ihren  Personen  befördert.  Die 

Kilometer  Betriebslange  6 591  (6  ) jji^j^ometer  Betriehslänge 

durchschnittliche  Anzahl  der  da®  ^ (jgg  ggö).  Die 

zurückgelegten  Personenkilo^^^^^^  ggg  395) 

Einnahmen  aus  dem  J®f  ^^II®enfeiasse  11  322  (12 150)  aus  der 

fl“^a"glk«|Ä^^^ 

ffi“üi\d?cÄrdcr^B^ 

An  Gepäck  wurden  ß®sen  Fr^htbe  ^nn  g 

It  ÄÄsSlÄÄ  (182)^  für  das  K.lö- 

““‘“fÄIUo  und  Salonwagen 

und  Ihme  486?256 179)“.i^IdI? 

auf  dis  Kilometer  is8)  t^  «ri*  399 

fallen  auf  die  Beförderung  von  6244  (5  388) ^t 
378  777)  tkm  109  805  '^^61081)  >^^.  79 184  ^ 1 (I538)t  Militär- 

4626437  (4  743  004)  tkm  574^^^^  m48  (w'f()2)  32285  (31  556)  t 

gut  mit  238161  (pÄjS^JSl  38^^^ 

Ä“Äi6?rG«\r*Sr\iz^ 

Ä't‘“Ä’Sff  JÄÄ‘\Ä%)  tkm  364242 

1 (296262)  M 


924 


Für  Postgüter  wurden  9534  (8  890)  Jt  und  aus  sonstigen 
Quellen  235247  (209121)  M oder  für  das  Kilometer  Betriebs- 
länge 613  (565)  M.  erhoben. 

Die  Gesammteinnahmen  ergaben  4 938  319  (4461670)  M. 
oder  auf  das  Kilometer  der  durchschnittlichen  Betriebslänge 
12869  (12059)  JL 

Dagegen  betrugen  die  Betriebskosten  2982  600  (2  822  668) 
Mark  oder  auf  dag  Kilometer  Betriebsläiige  7 772  ( 7 629)  Jl 
= 60.40  (63,3)  % der  Einnahme. 

Der  Betriebsüberschuss  bezifferte  sich  auf  1955  719 
(1639002)  M.  bezw.  für  das  Kilometer  auf  5026  (4430)  Jl  und 
im  Verhältniss  zum  Anlagekapital  auf  4,52  (3,83)  wovon 
1152  000  (1282  068)  JL  = 4,12  (4,60)  % des  rein  Oldenburgischen 
Anlagekapitals  an  die  Oldenburgische  Landeskasse  abgetührt 
wurden. 


Aus  Oesterreich-Ungarn. 

Die  Landtage  und  die  Eisenbahnen. 

Noch  vor  Thorschluss  drängt  es  die  wenigen  noch  tagen- 
den Landtage  ihre  Wünsche  bezüglich  des  Eisenbahnwesens  in 
mehr  oder  minder  kräftigen  Resolutionen  der  Regierung  ans 
Herz  zu  legen.  Auch  als  Nachtrag  zum  letzten  Berichte  in 
Nr.  91  S.  903  d.  Ztg.  lassen  wir  die  einzelnen  Verhandlungs- 
gegenstände folgen,  indem  die  knappen  Auszüge  der  sehr  um- 
ständlichen Motivirungen  des  Raummangels  wegen  nacbge- 
tragen  werden  müssen. 

Lokal-Eisenbahngesetz  für  Steiermark. 

Der  Steierische  Landtag  hat  den  Entwurf  eines  Gesetzes, 
betrefiend  die  „Förderung  des  Lokal-Eisenbahnwesens  in  Steier- 
mark“, angenommen.  Mit  diesem  Gesetze  ist  nicht  nur  direkt 
der  Herstellung  der  noch  mangelnden  Eisenbahnverkehrswege 
in  Steiermark  ein  wichtiger  Dienst  erwiesen,  sondern  auch  der 
gesammten  Entwickelung  des  Lokal-Eisenbahnbaues  in  Oester- 
reich eine  neue  Richtung  gegeben  worden,  die  wohl  sehr  bald 
in  anderen  Kronländern  Nachahmung  finden  dürfte.  Das  Ge- 
setz bestimmt  die  Aufnahme  eines  Landes-Eisenbahnanlehens 
im  Betrage  von  10  Millionen  Gulden,  welches  vom  Landes- 
ausschuss verwaltet  werden  soll.  Dieser  Betrag  soll  dazu  ver- 
wendet werden,  alle  jene  vom  Landesausschuss  als  rentabel 
erkannten  Eisenbahnprojekte  (Lokal-,  Sekundär-,  Vizinalbahnen, 
Dampftramwa,ys),  welche  nicht  durch  staatliche  und  private 
Mittel  oder  doch  nur  auf  sehr  kostspielige  Weise  zustande 
kommen  können,  zu  unterstützen.  Hierdurch  wird  der  Lokal- 
Eisenbahnbau  in  wirksamster  Weise  gefördert,  da  jede  solche 
Bahn,  wenn  sie  überhaupt  Berechtigung  hat,  auf  billigste  Art 
gebaut  werden  kann.  Der  grösste  Vortheil  des  Gesetzes  aber 
besteht  darin,  dass  der  Landtag  bei  Votirung  einer  Lokal-Eisen- 
bahnvorlage aut  Grund  dieses  Gesetzes  klare  Einsicht  erhält, 
indem  der  Landesausschuss  das  Projekt  gründlich  und  gewissen- 
haft prüfen  muss  und  dass  das  Land  als  Besitzer  der  Prioritäts- 
aktien vollsten  Einfluss  auf  die  Verwaltung  der  betrefienden 
Bahnen  ausüben  kann. 

Im  Interesse  des  Landes  und  der  Schonung  des  Landes- 
yermögens  wird  die  Errichtung  eines  Landes-Eisenbahnfonds 
in  Verbindung  mit  einem  Eisenbahnamte  als  nothwendig  hin- 
gestellt. Dem  Gesetzentwürfe  sind  die  nachfolgenden  wesent- 
lichsten Bestimmungen  zu  entnehmen: 

Die  Ausführung  von  Lokalbahnen  (Sekundärbahnen, 
Vizinalbahnen,  Dampftramways  usw.),  deren  Nothwendigkeit 
vom  Standpunkte  des  allgemeinen  Landesinteresses  ausser 
Zweifel  steht,  bezüglich  welcher  jedoch  dargethan  erscheint, 
dass  die  Interessenten  (insbesondere  Gemeinden,  Bezirke  und 
Private)  ausser  Stande  sind,  die  erforderlichen  Geldmittel  zur 
Gänze  aufzu bringen,  kann  auf  Grund  einer  vom  Landesaus- 
schuss zu  erwerbenden  besonderen  Bau-  und  Betriebskonzession, 
oder  in  Durchführung  einer  von  Interessenten  oder  einer  Privat- 
unternehmung erworbenen  Konzession,  in  Gemässheit  der  für 
die  Konzessionirung,  den  Bau  und  Betrieb  von  Lokalbahnen 
geltenden  gesetzlichen  Vorschriften  und  in  Gemässheit  der  Be- 
stimmungen dieses  Gesetzes,  durch  das  Land  erfolgen.  Zu 
diesem  Zwecke  wird  ein  vom  Landesfonds  abgesondert  zu  ver- 
waltender und  zu  verrechnender  „Steierischer  Lokal-Eisenbahn- 
fonds“ gebildet,  und  zwar  1.  durch  den  Erlös  eines  „Steierischen 
Eisenbahnanlehens“  im  Höchstbetrage  von  10  Millionen  Gulden  ; 
2.  durch  die  dem  Lande  zufallenden  Betriebsüberschüsse  der 
auf  Grund  dieses  Gesetzes  vom  Lande  erbauten  Lokalbahnen, 
bezw.  durch  die  Erträgnisse  der  vom  Lande  übernommenen 
Lokalbahn-Prioritätsaktien;  3.  durch  die  Zuschüsse  und  Bei- 
träge der  Interessenten  oder  des  Staates  zum  Baukapital  der 
einzelnen  Lokalbahnen.  Aus  dem  zu  bildenden  Lokal-Eisenbahn- 
fonds  sind  zu  bestreiten:  Die  Kosten  der  betriebsfähigen  Her- 
stellung und  Ausrüstung  der  auf  Grund  dieses  Gesetzes  aus- 
zuführenden Lokalbahnen,  die  Kosten  für  allfällige  weitere 
Investitionen  auf  bereits  vollendete  und  in  Betrieb  ge- 
setzte Lokalbahnen.  Der  Lokal  - Eisenbahnionds  kann  zum 


Baue  einer  Lokalbahn  nur  dann  herangezogen  werden,  wenn 
seitens  der  Interessenten  und  des  Staates,  oder  seitens  eines 
von  beiden  Theilen  allein  entweder  Beiträge  zum  Baukapitale 
in  der  Höhe  von  wenigstens  einem  Dritttheile  des  Gesammt- 
erfordernisses  a fonds  perdu  oder  gegen  üeberlassung  von 
Stammaktien  des  Unternehmens,  welche  zum  vollen  Nennwerth 
zu  übernehmen  sind,  zugesichert  werden,  oder  auf  Konzessions- 
dauer die  Verpflichtung  übernommen  wird,  für  den  Pall,  als 
die  jährlichen  Betriebsüberschüsse  der  in  Frage  kommenden. 
Lokalbahn  zur  Bedeckung  des  Erfordernisses  für  die  4^  Ver- 
zinsung, sowie  für  die  Tilgung  des  Aulagekapitales  innerhalb 
90  Jahren  nicht  ausreichen  sollten,  Zuschüsse  bis  zu  mindestens 
drei  Achtel  dieses  jährlichen  Gesammterfordernisses  zu  leisten. 
Für  jene  Lokalbahnen , deren  Baukapital  zum  Theile  durch 
Kapitalbeiträge  der  Iriteressenten  oder  des  Staates  aufgebracht 
worden,  sind,  sofern  diese  Beträge  gegen  Refundirung  in  Stamm- 
aktien und  nicht  ä fonds  perdu  'zugesichert  werden,  besondere 
Aktiengesellschaften  zu  bilden.  Die  Agenden  dieser  Gesell- 
schaften sind,  falls  dieselben  nicht  von  der  betriebsführenden 
Eisenbahnverwaltung  übernommen  werden,  vom  Landes  - Eisen- 
bahnamte zu  besorgen.  Die  aut  Grund  einer  von  den  Inter- 
essenten oder  vom  Staate  zugesicherten  Erträgnissgarantie  oder 
auf  Grund  von  Beiträgen  ä fonds  perdu  ausgeführten  Lokal- 
bahnen werden  unbeschadet  des  gesetz-  undkonzessionsmässigen 
Einlösungs-  und  Heiin fallsrechtes  des  Staates  für  Rechnung  des 
Landes  als  des  alleinigen  Konzessionärs  betrieben  und  verwaltet, 
j Das  Land  ist  berechtigt,  bezüglich  solcher  Lokalbahnen  uuter 
; Beobachtung  der  gesetzlichen  Vorschriften  und  mit  besonderer 
staatlicher  Genehmigung  Prioritätsobligationen  auszugeben, 
welche,  mit  höchstens  verzinst,  innerhalb  der  Konzessions- 
dauer zurückgezahlt  und  ob  der  für  die  betreffende  Lokalbahn 
eröffneten  Eisenbahn  - Bucheinlage  sichergestellt  werden.  Die 
unmittelbare  üeberwachung  des  Baues  und  Betriebes  der  auf 
Grund  dieses  Gesetzes  hergestellten  Lokalbahnen  erfolgt,  unbe- 
schadet des  den  Staatsorganen  gesetz-  und  konzessionsmässig 
oder  infolge  besonderen  Vorbehaltes  zustehenden  Aufsichts- 
rechtes, durch  das  Landes-Eisenbahnamt.  Dem  Landtage  bleibt 
die  Beschlussfassung  und  Entscheidung  über  den  Zeitpunkt 
und  die  Modalitäten  der  Begebung  des  aufzunehmenden  Eisen- 
bahnanlehens Vorbehalten;  über  den  .Bau  von  Lokalbahnen,  welche 
auf  Grund  dieses  Gesetzes  hergestellt  werden  sollen;  über  die 
Veräusserung  der  auf  Grund  die.ses  Gesetzes  hergestellten  Lokal- 
bahnen, und  über  den  Verkauf  der  vom  Lande  übernommenen 
Prioritätsaktien  der  Lokalbahngesellsohaften. 

Agitation  gegen  die  Galizische  Carl  Ludwigbahn. 

Ein  umständlicher  Bericht  hierüber  lag  dem  Galizischen 
Landtage  vor,  welcher  in  einer  5 stündigen  Debatte,  in  der  es 
an  Klagen  über  die  angebliche  Verkennung  und  Schädigung 
der  Interessen  des  Landes  infolge  der  Tarifpolitik  dieser  Bahn 
nicht  fehlte,  eine  Resolution  angenommen  hat,  mittelst  welcher 
die  Regierung  aufgefordert  wird,  sämmtliche  Linien  der  Gali- 
zischen Carl  Ludwigbahn  oder  wenigstens  im  Sinne  des  § 14 
des  Gesetzes  vom  14.  Dezember  1877  (sogen.  Sequestrations- 
gesetz) die  Linien  Lemberg-Podwoloczyska  und  Krasne-Brody 
in  Staatsbetrieb  zu  übernehmen,  so  dass  bis  zum  Jahre  1892 
bereits  alle  Linien  dieser  Bahn  verstaatlicht  sein  sollen.  Bis 
dahin  möge  die  Regierung  darauf  dringen,  dass  auf  der  Gali- 
zischen Carl  Ludwigbahn  sofort  die  auf  den  Galizischen  Staats- 
bahnen bestehenden  Tarife  eingeführt  werden.  Der  Landes- 
ausschuss wurde  beauftragt,  bei  der  Regierung  in  diesem  Sinne 
Vorstellungen  zu  erheben. 

Infolge  dessen  hat  die  Generaldirektion  der  genannten 
Bahn  den  Blättern  nachstehendes  Kommunique  zukommen 
lassen: 

Nachdem  die  Herren,  welche  jüngst  im  Galizischen  Land- 
tage Anklagen  wegen  der  Tarife  der  Galizischen  Carl  Ludwig- 
bahn ausgeführt  haben,  auch  diesmal  für  entbehrlich  fanden, 
auf  Details  einzugehen,  so  sehen  wir  uns  bemüssigt,  zu  kon- 
statiren:  1.  Dass  die  Antheile  der  Galizischen  Carl  Ludwig- 
bahn für  Getreide  im  Galizischen  Exportverkehre  sich  auf  2 kr. 
für  1 t und  1 km  beziffern  und  mit  den  Antheilen  der  K.  K. 
Staatsbahnen,  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  und  der  Oester- 
reichisch-Ungarischen  Staatsbahn  identisch,  dagegen  niedriger 
sind  als  die  Antheile,  rücksichtlich  Einheitssätze  der  Königlich 
Preussischen  Staatsbahnen.  2.  Dass  die  Sätze  der  Lokaltarife 
der  Galizischen  Carl  Ludwigbahn  gegen  die  Konzessionstarife 
für  Getreide  um  60  %,  für  Holz  um  56  %,  für  Spiritus  um  32  %, 
für  Kohle  um  46  %,  für  Petroleum  um  62  % und  für  Vieh  um 
72  % ermässigt  sind. 

Der  Doiiau-Oderkanal. 

Ueber  den  äusserst  umständlichen  Bericht  der  Ban-  und 
Finanzausschüsse  des  Niederösterreichischen  Landtages,  be- 
treffend die  vielfachen  Petitionen  wegen  Herstellung  des  Donau- 
Oderkanals  wurde  in  mehrstündigen  Debatten  im  Niederöster- 
reichischen Landtage,  welche  besonders  die  Betheiligung  des 


Landes  und  der  Regierung  betrafen,  folgende  Resolution 
gefasst.  K.  K.  Regierung  wird  dringend  ersucht,  den  Bau 
des  Donau- Odeikanals  möglichst  zu  fördern,  und  wenn  derselbe 
nicht  aus  Staatsmitteln  hergestellt  wird,  eine  Privatunterneh- 
raung  welche  sich  bereit  erklärt,  denselben  auszuluhren.  auch 
raateriell  zr unterstützen,  jedoch  nur  unter  der  Bedingung, 
Tass  der  Kanal  direkt  von  Wien  aus  geführt  und  die  Haupt- 
haten-Anlage  an  jener  Stelle  des  Donaustromes  ausgetuhrt 
w^r  von  welcher  aus  der  Frachtenverkehr,  nach  und  durch 
Wien  in  der  den  Interessen  der  Stadt  am  meisten  entsprechen- 
den Weise  bewirkt  werden  kann.“ 

Ermässigung  der  Zuckertarife. 

Mit  dieser  Frage  beschäftigte  sich  der  Böhmische,  Mäh- 
rische und  Schlesische  Landtag.  Im  Sinn^e  des  von  letzterem 
gefassten  Beschlusses  bewegen  sich  auch  die 
anderen  Landtage  und  mehrerer  Handelskainraern,  insbeson- 
dre der  von  Tr^pau.  Die  Beschlüsse  des  Schlesischen  Land- 
tages la^ten^  Regierung  wird  dringen^dst  aufgefordert  dahin 
zu  wirken,  dass  derartige  kilometrische  Einheitssätze  tur  den 
Transport  von  Zucker,  ICohle,  Rübe  u.  dergl.  aut  den  Oesler- 
reichi-schen  Bahnen  für  die  Oesterreichischen  Zuckerfabriken 
gewährt  werden,  dass  denselben  die  Konkurrenz  mit  den  Unga- 
rischen Zuckerfabriken  mit  Rücksicht  an{  die  neuen  ein- 
schlägigen Tarifmaassnahmen  der  Ungarischen  Regierung  er- 
mSht  werde.  2.  Mit  der  Ungarischen  Regierung  m Ver- 
handlung zu  treten,  dass  den  Oesterreichischen  Zuckerfa^iken 
in  Ungarn  dieselben  Vortheile  gewährt  werden,  wie  den  Unga- 
rischen Zuckerfabriken.  Sollte  dies . aber  undurchführbar  er- 
scheinen, dann  sollte  die  Oesterreichische  Regierung  ihren 
vollen  Einfluss  dahin  geltend  «machen,  dass  die  Oesterreic^ 
sehen  Zuckerfahriken  in  Rücksicht  auf  die  Oesterreichischen 
Absatzgebiete  dieselben  Vortheile 

wie  sich  derselben  die  Ungarischen  Fabrik?^  in  Rücksicht  aut 
das  Ungarische  Absatzgebiet  erfreuen.  3.  Die 
aufgefordert,  die  Verstaatlichung 

Centralbahn  energisch  anzustreben.  Die  Regierung  ^ 
aufgefordert,  die  Bahnen  streng  zu  verhalten,  dass  seitens  ihrer 
ÄCbei  Berechnung  der  Frachtsätze  mit  der  gebührenden 
Vorsicht  vorgegangen  werde  und  dass  Uebei schreiUingen  a 
Nachlässigkeit  strenge  geahndet  werden;  dem  Reichsrath e em 
Gesetz  vorzulegen,  wonach  die  Be,hnen,  welche  den  Paiteie 
zu  hohe  Tarifsätze  aufrechnen,  zu  verhalten  sind,  den  Relda- 
manten  die  Kosten  der  Reklamation  zu  ersetzen  5.  Di«  Re- 
gierung wird  ersucht,  dahin  zu  wirken,  dass  ^ die  K.  K- 
iüdbahngesellschaft  für  den  Transport  von  Zucker  aUer  Art 
nach  Trmst  dieselben  kilometrischen  Einheitssätze  g^J^ahre 
wie  dieselben  nach  Perl  Pontebba  gewahrt  werde^h)  d^^^^ 

die  Frachtsätze  des  Oesterreichisch  - Ungarischen 
sächlich  nicht  höher  gestellt  werden,  als  "jat®r  gleichen  oder 
ähnlichen  Bedingungen  solche  für  den 

kurrenzhäfen  des  Auslandes  bestehen;  c)  dass  die  f ^ P^- 
Kaiser  Ferdinands  - Nordbahn  und  die  anderen  aus  den  Oeater- 
reichischen  Zucker-Produktionsgebieten  nach  Wien,  Nieder 
Österreich,  Steiermark,  Süd  mähren  .fJahzien  luhr^^^^^^ 

Bahnen  den  kilometrischen  Einheitssatz  für  100  kg  RatUnade 
auf  0?kr.  ermässigen.  6.  Die  Regierung  wird  dringendst  er- 
sucht die  Maassnahmen,  welche  sie  zu  ergreifen  gedenkt,  um 
die  Konkurrenzfähigkeit  der  Oesterreichischen  ^uckeriiidustrie 
überhaupt,  der  Schlesischen  als  der  ^o’^nehmlichst  ge^hrdeten 
insbesondere,  gegenüber  den  eben  so  energischen  wie  weit 
greifenden  Malssnahmen  der  Ungarischen  Regierung  wm^ 
zu  ermöglichen,  schleunigst  zu  treffen,  da  eine  stark  verspätete 
Realisirung  derselben  den  Verlust  uralter  Absatzgebiete  kaum 
mehr  verhindern  dürfte.“ 

Die  Lokalbahn  Radkersburg-Luttenberg. 

Im  Steierischen  Landtage 

betreffs  der  Subvention  von  70000  fl.  Ib*"  ^^®  ^ 
Radkersburg  - Luttenberg  insofern  eine  Aendeiung  dm  im 
Handelsministerium  hinsichtlich  der  Finanzirung  getroffenen 
Vereinbarung  vorzunehmen,  als  jener  Betrag,  welcher  ausser 
derstammaktien  von  300  000  fl.  in  Prioritätsaktien  aufgebracht 
werden  sX  nunmehr  zur  Hälfte  in  P/ioritätsohligatio^ 
und  zur  Hälfte  in  Prioritätsaktien  aufgebracht 

Es  ist  indess  nicht  anzunehmen,  dass  hierdurch  die  Siche 
Stellung  des  Bahnprojektes  aufgehalten  werden  konnte. 

Die  Lokalbahn  Schwarzenau-Waidhofen  a.  d.  Thaya. 

Im  Niederösterreichischen  Landtage  wurde  hinsichtlich 
dieses  Projekts  folgender  Beschluss  gefasst;  I“ ^ 
die  Stadtgemeinde  Waidhofen  an  der  Thaya  mu  f 

des  dortigen  Sparkassenvereins  das  ganze 

iektirten  Lokalbahn  Schwarzenau-Waidhofen  an  der  Thaya  er 
lorderliche  Kapital  aufgebracht  hat,  wird  der  Landesausschuss 


ermächtigt:  1.  Für  den  Fall,  als  die  Bruttoeinnahmen  dieser 
Bahnunterehmung  zur  Begleichung  der  Betriebskosten-Entschä- 
digung von  1 500  fl.  für  1 km,  welche  im  § 9 des  mit  der  K.  K. 
Generaid irektion  der  Oesterreichischen  Staatsbahnen  verein- 
barten Betriebsübernahme- Vertrages  festgesetzt  sind,  ni^t  hin- 
reichen sollten,  diesen  Abgang,  jedoch  nur  bis  zu  einem  Höchst- 
belrage  von  3 000  fl.  jährlich  und  für  die  Dauer  von  10  Jahren, 
vom  Tage  der  Betriebseröffnung  an,  zu  vergüten.  2.  Die  jähr- 
lich zu  bezahlende  Summe  wird  von  dem  Lande  als  ein  der 
Stadtgemeinde  Waidhofen  an  der  Thaya  zu  gewahrender  unver- 
zinslicher Vorschuss  geleistet,  welcher  von  derselben  bezw. 
von  der  zu  bildenden  Eisen)  ahn-Aktiengesellschaft  aus  den  die 
vorbezeichneten  Betriebskosten  übersteigenden 
genannten  Lokalbahn,  und  zwar  bevor  die  Prioritäts-  oder 
Stammaktien  eine  Dividende  erhal^n  und  bevor  £®*^ 

Stadtgemeinde  Waidhofen  an  der  Thaya  etwa  zu  leistender, 
den  Betrag  von  3000  fl.  übersteigender  Betriebskosten-Abgang 
derselben  aus  den  jährlichen  Ueberschüssen  resumirt  wird,  nach 
rSsgabe  der  jäLlichen  Ueberschüsse  an  den  Land^tonds 
zurückzuzahlen  ist.  3.  Der  Landesausschuss  hat  in  Ausführung 
dieses  Beschlusses  die  jährlich  von  der  K.  ^ 

Mitbenutzung  der  Anlagen  der  Hauptbahn  von  500  fl.  jahrlicü, 
mit  Rijcksicht  auf  die  Gemeinnützigkeit  des  ünternehmens 
nachzusehen.  . 

I Verlängerung  einer  Eisenbahnvorkonzession. 

i Das  Handelsministerium  hat  die  dem  Theodor  Freiherrn 

V Dreitüs  mit  dem  Erlasse  vom  13.  April  1889  ertheilte 
gung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Lokal- 
bahn feventl.  Dämpftrambahn)  von  einem  Punkte  zwischen  Jen- 
bach  und  Brixlegg  nach  Zell  am  Ziffer,  eventl.  nach  Mayrhofen 
auf  weitere  6 Monate  verlängert, 

Einhebung  von  Lagergeld  bei  Verkehrsstörungen. 

Namens  der  Oesterreichischen  und  ge“®''^®^“®“ 
wurde  beim  K.  K.  Handelsministerium  um  die  Genehinigung 
der  von  denselben  vorgeschlagenen,  die  Einhebung  von  Lager- 
geld bei  Verkehrsstörungen  betreffenden  ^usatzbostimmungen 
im  Theil  1 ihres  gemeinsamen  Tarifes  angesucht.  Das  Handels- 
ministerium hat  nun  anerkannt,  dass  ^i®  Fassung  des  §58  des 
Eisenbahn  - Betriebsreglements  keine  solche  ist,  welche  jeden 
Zweifhl  bei  der  Interpretation  ausschliessen  wurde;  zumal  die 
rechtlichen  Schlussfolgerungen  nicht 

welche  sich  ergeben,  wenn  das  Gut  dem  Absender  zur  veriu 
gung  gestellt  ^wird  und  dieser  keine  ^“‘1®^/®^*^^,® 
trifft  Diese  im  Betriebsreglement  vorhandene  Lucke  auszu 
füllen  m£se  Xer  dem  Zeitpunkte  einer  Revision  des  letzteren 
Vorbehalten  bleiben.  Nachdem  diese  streitige  Rechtstrage  n^^^ 
durX  eine  authentische  Interpretation  oder 
lieh  entschieden  werden  könnte,  so  wurde  von  den  Bahnver 
waltungen  eine  präzisere  Fassung  der  erwähnten  Zusastzbestim- 
muXef  bezw.  die  Aufzählung  jener  Fälle  verlangt,  w®}®^®“ 
bei  Transporthindernissen  Lagergeld  eingehoben  werden  kann, 
oXe  Tass  gegen  die  Grundbegriffe  des  Betriebsreglements  yer- 
stossen  werde.  Hierbei  wäre  auch  in  Erwägung  zu  ziehen,  oh  nicht 
für  solche  Fälle  die  Einhebung  eines  ermässigten  Lagergeldes 
i^  Aussicht  X nehmen  sei.  Die.se  revidirten  Bestimmungen 
sind  dann  zur  Genehmigung  vorzulegen. 


Betriebserötfimng  von  Bahnlinien. 

Laut  Bekanntmachung  im  „ Verordn.-Bl.  f- ,E-  u.  Sch^t.“ 
wurdeXfolgende  Bahnlinien  in  letzterer  Zeit  eröffnet  und  zwar, 
a)  die  Lokalbahn  Ürösing-Zistersdorf  der  Kais^ Ferdinands- Nord- 
V.  v,n  am  1 Oktober  d J b)  die  Lokalbahn  Rohatetz- Strassnitz 
S KXe^Äffiands-Nordbalm  ebenfalls  am  1.  Oktober  d.  J„ 
c)  die  Lokalbahnstrecke  Hadiktalva  - Radautz  der  Bj^owinaer 
?^Xa^hXn  X 17  d.  Mts.  mit  den  Haltestellen  Plob  und 
Sa.f  Eingplat.  und  d)  die  Strecke  Tabor-PketR.z.ce  der 

Haltestellen,  beziehungsweise  „ Haltestelle) 

iniltestelle)  ’uX  Pff  ek  Stadt  (Haltestelle  und  Betriebsausweiche j. 
(Haltesteffe)oUndB^^^^^^^  sind  für  den  Gesammtyerkehr 

die  Haltestellen,  beziehungsweise  ^ 

Personen-  und  Gepäckverkehr  zur  Eröffnung  gelangt. 

Diese  Tran^ersalbahnstrecke  schlisst  in  Tabor  an  die 
Strecke  Ober=Ce^^ekwe-Tabor  und  Gmünd-Prag,  m Pisek  an  die 
Strecke  Protivin-Radonitz  und  m Hazice  an  die  Lime  Budwei  - 
Eger  der  K.  K.  Oesterreichischen  Staatsbahnen  an. 
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Bdcs-Bodroger  Lokalbahnen.  j 

Betriebseröffnung.  Von  den  im  Komitate  ßäcs-Bodrog 
erbauten  Lokalbahnen  wurden  am  14.  d.  Mts.  die  Strecke  ; 
Szabadka  (Maria-Theresiopel')  Zenta  0=Becae  und  Zonta  Horgos, 
erstere  mit  den  Stationen  Verusics,  O'Kanizsaszälläs,  ßogaras, 
Horgös,  Zenta  (Anschluss  der  Zweiglinie  Horgos-Zenta),  Ada, 
Moboly,  Bäcs  Petrovoselo , 0=Becse  76, 8_  km , und  die  34,7  km 
lange  Strecke  Horgos-Zenta  mit  den  Stationen  Horgos,  Märtonos, 
0=Kanizsa,  Adorjän,  Szabadka»Fele  und  Zenta  in  einer  Gesammt 
länge  von  109  km  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben.  Die 
Strecken  wurden  in  einem  Zeiträume  von  10  Monaten  von  der 
Budapester  Bauunternehmungsfirma  Gregersen,  Glrerer  & Wulf 
betriebsfähig  hergestellt. 

Bosnisch-Herzegowinische  Staatsbahn  Rama-Sarajevo. 

Die  13  km  lange  Theilstrecke  Ostrozac-Konjica  wurile  am 
10.  d.  Mts.  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben. 

Studium  des  Ungarischen  Eisenbahnbetriebes  durch  einen 
Russischen  Oberst. 

Die  Russische  Botschaft  in  Wien  hat  sich  an  das  gemein- 
same Ministerium  des  Aeussern  mit  dem  Ersuchen  gewendet,  e-; 
möge  dem  Russischen  Genieobersten  Alfred  Wetidrich,  der  zu 

fleich  die  Funktionen  eines  Oberinspektors  des  Russischen  Eisen- 
ahnwesens versieht,  gestattet  werden,  die  Eisenbahnein- 
richtungen  Oesterreich  - Ungarns  zu  studiren,  jedoch  nicht  im 
allgemeinen,  sondern  nach  den  folgenden,  ausdrücklich  bezeich- 
neten  Richtungen:  1.  Die  Vorschriften  bezüglich  des  Rettungs- 
dienstes bei  den  Eisenbahnen;  2.  die  Desinfektionsapjjarate ; 
3.  das  System  des  Zonentarifes;  4.  das  Betriebsreglement  für  die 
Lokalbahnen;  5.  das  Kontrolsystem  der  Oberaufsicht  und  die 
Verfügungen  im  Interesse  der  Sicherheit  des  Verkehrs;  6.  der 
Gebrauch  der  Lastwagen  bei  gewöhnlichen  Lastzügen,  ins- 
besondere bei  Kohlentrauspoiten.  Ueber  dieses  Ersuchen  sprach 
sich  der  Minister  des  Aeussern  dahin  aus,  dass  kein  Hinderniss 
obwalte,  dass  hinsichtlich  der  erwähnten  Fragen  mit  einer  ein- 
zigen Ausnahme  dem  Genieobersten  Wendrich  detaillirte  Auf- 
klärungen ertheilt  werden , insofern  nämlich  bei  diesen  Be- 
sprechungen nicht  auch  solche  Angelegenheiten  berührt  werden, 
deren  Geheimhaltung  sich  als  prinzipiell  nothwendig  erweist. 
Diese  Ausnahme  bezieht  sich  lediglich  auf  solche  Fragen,  deren 
Beantwortung  den  tiefsten  Einblick  in  das  innere  Getriebe  der 
Oesterreichisch  - Ungarischen  Eisenbahnverwaltungen  ermög 
liehen  würde.  Auch  der  gemeinsame  Kriegsminister  schloss 
sich  dieser  Ansicht  an.  Der  Ungarische  Handelsminister  richtete 
hierauf  einen  Erlass  sowohl  an  die  Direktion  der’ Ungarischen 
Staatsbahnen,  als  auch  an  die  Oberleitungen  sämmtlicher  in  Un- 
garn befindlichen  Eisenbahnen.  Es  wurde  denselben  ans  Herz  ge- 
legt, diese  Aufklärungen  mit  der  durch  die  Sachlage  gebotenen 
Vorsicht  zu  ertheilen.  Es  handelt  sich  hier  um  einen  Akt  der 
Courtoisie,  den  man  einer  befreundeten  Regierung  nicht  ver- 
sagen wolKe. 

Zonentarif  auf  den  Oenterreichischen  Sfaatsbahnen. 

Die  Generaldirektion  der  Oesterreichischen  Staatsbahnen 
beschäftigt  sich  eingehend  mit  der  Frage  der  Einführung  des 
Zonentarifs  im  Personenverkehre.  Als  eine  besondere  Schwie- 
rigkeit ergibt  sich  bei  den  Oesterreichischen  Staatsbahnen  ein 
Umstand,  welcher  in  den  politischen  Verhältnissen  seinen  Grund 
hat.  Es  machen  nämlich  ausser  Wien  auch  noch  andere  poli- 
tische Centren  Ansprüche  für  den  Fall  einer  solchen  Umge- 
staltung des  Tarifsystems  geltend.  Was  in  Ungarn  ausschliess- 
lich tür  Budapest  bei  Einführung  des  Zonentarifes  geschehen 
ist,  das  soll  in  Oesterreich  nicht  blos  für  Wien  bewilligt 
werden,  sondern  es  machen  sich  auch  die  Ansprüche  von  an- 
deren Städten,  insbesondere  von  Prag  und  Lemberg  geltend. 
Dieses  Moment  fällt  ziemlich  schwer  ins  Gewicht  und  es  werden 
überdies  seitens  der  Finanzverwaltung  noch  weitere  Schwie- 
rigkeiten geltend  gemacht.  Inzwischen  hat  auch  der  Wiener 
Gemeinderath  nach  einer  sehr  stürmischen  Sitzung,  in  welcher 
von  antiliberaler  Seite  auf  die  Ueberfluthung  von  Wien  mit  un- 
gebetenen Fremden  opponirt  wurde , um  die  Einführung  des 
Zonentarifs  petitionirt. 

Eisenbahnverkehr  mit  Ramänien. 

In  Wien  fand  unter  dem  Vorsitze  des  Präsidenten  des 
Ungarischen  Direktoriums  der  Staatsbahngesellschaft , Herrn 
Hieronymi,  eine  Konferenz  des  Oesterreichisch-Ungarisch-Rumä- 
nischen  Verbandes  statt.  Bei  dem  Daniedeiiiegen  dieses  in 
früheren  Jahren  sehr  bedeutenden  Verkehrs  boten  die  Verhand- 
lungen nur  geringes  Interesse  und  beschränkten  sich  in  der  Er- 
wartung besserer  Zeiten  zumeist  nur  auf  interne  Verbands-Ab- 
rechnungsangelegenheiten. Erwähnenswerth  ist  jedoch  die 
Rumänischerseits  angeregte  Revision  der  Verbandstarife  und 
der  Instradirung  im  Hinblick  auf  die  Verstaatlichung  der  Ru- 
mänischen Strecke  der  Lemberg- Czernowitz-Jassy  Eisenbahn, 
insofern  dass  durch  Uebertragung  der  Rumänischen  Staatsbahn- 
tarife auf  die  genannte  Strecke  Tariferhöhungen  resultiren,  während 


die  Verstaatlichungen  sonst  gewöhnlich  das  entgegengesetzte  Re- 
sultat mit  sich  bringen.  Damit  im  Zusammenhänge  wurde  noch 
die  Umarbeitung  des  Eisenbabntarifs  und  die  Erstellung  eines 
Ausnahmetarif's  für  Möbel  beschlossen,  lür  welch  letzteren  nicht 
unwichtigen  Oesterreichisch  - Ungarischen  Exportartikel  seitens 
der  Oesterreichisch  - Ungarischen  Bahnen  das  Zugeständniss  er- 
mässigter  Antheile  in  Aussicht  gestellt  wurde. 

Ungarische  Eisenbahubank. 

Der  „P.  LI.“  versichert  auf  das  Bestimmteste,  dass  das 
Projekt  der  Kreirung  einer  Ungarischen  Eisenbahnbank,  deren 
Konstituirung  gerüchtweise  als  nahe  bevorstehend  bezeichnet 
worden  war,  wenn  auch  nicht  als  vollständig  aufgegeben,  so 
doch  als  auf  längere  Zeit  hinausgeschoben  zu  betrachten  sei. 

Auszeichnung. 

Se.  Majestät  der  Kaiser  hat  dem  Oberinspektor  der  K.  K. 
Generalinspektion  Dr.  Max  Frhrn.  v.  Buschmann  den  Titel 
und  Charakter  eine^  Regierungsraths  verliehen. 

Börsenbericht  und  Enrsnotiz. 

Kohle  ist  der  König;  nur  Montan werthe  und  die  damit 
zusammenhängenden  Banken  sind  gesucht;  die  Steyerischen 
Bergwerke,  welche  infolge  des  vorjährigen  Kohlenlieferungs- 
vertrages zwischen  der  Nord-  und  der  Südbahn,  wegen  ihres 
deshalb  bevorstehenden  Ruins  auch  _ im  Reichsrathe  Jammer- 
klagen erhoben,  haben  seither  ein  Agio  von  100^  erreicht.  Die 
Bahnen  waren  dagegen  vernachlässigt  und  selbst  die  Böhmi- 
schen zeigen  Rückgänge;  so  hotiren  Nordbahn  2587,  Carl  Lud- 
wigbahn 183,75 , Nordwestbahn  188,50 . Elbethalbahn  214,75, 
Staatsbahn  238,75  und  Südbahn  128.75.  Etwas  besser  war  Lem- 
berg-Czernowitz-Jassy  Eisenbahn  (231,50),  welche  aus  bekannten 
Ursachen  mit  6%  rentiren.  Der  Geldknappheit  werden  die  be- 
vorstehenden Dezemberfälligkeiten  von  12,4  Millionen  Gulden 
wohl  nur  wenig  abhelfen. 


Aus  Italien. 

Simplontuunel. 

Die  Handelskammer  von  Mailand  soll  die  Regierung 
aufgefordert  haben,  die  Verhandlungen  mit  denjenigen  Schweizer 
Eisenbahnen,  welche  sich  für  das  Zustandekommen  des  Simplon- 
tunnels  interessiren,  baldigst  wieder  aufzunehmen  und  nach 
Kräften  zu  fördern,  indem  sie  gleichzeitig  auf  die  Wichtigkeit 
des  Unternehmens  für  die  Provinz  Mailand  hinweist. 

Mittelmeerbahn. 

Der  Bericht,  den  die  Revisoren  der  Mittelmeerbahn  für 
die  am  28.  d.  Mts.  stattfindende  Generalversammlung  fertig- 
gestellt  haben,  weist  zunächst  darauf  hin,  dass  durch  den 
Zollkrieg  mit  Frankreich  der  Verkehr  abgenommen  habe,  ohne 
dass  es  möglich  gewesen  sei,  die  Ausgaben  entsprechend  ein- 
zuschränken. Eine  andere  Ursache,  dass  das  Erträgniss  gegen 
das  Vorjahr  zurückgegangen  ist,  muss  in  der  schlechten  Be- 
schaffenheit des  Materials,  sowohl  des  rollenden,  wie  der 
Schienen  gesucht  werden,  welches  wesentliche  Ergänzungen 
und  Neuanschaffungen  in  der  abgelaufenen  Geschäftsperiode 
nöthig  gemacht  hat;  es  wird  jedoch  angenommen,  dass  im 
neuen  Jahre  diese  aussergewöhnlichen  Ausgaben  sich  nicht 
wiederholen  werden.  Das  Aktienkapital  betrug  am  30.  Juni 
180  Millionen  Lire,  auf  welche  149  904 150  L.  eingezahlt  waren. 
Die  Zinsen  für  die  ausgegebenen  90000  jungen  Aktien  wurden 
zu  Lasten  des  neu  eröffneten  Baukontos  verbucht;  doch  be- 
rühren dieselben  einstweilen  die  Erträgnisse  der  Gesellschaft 
noch  nicht,  da  sie  aus  den  nach  den  bestehenden  Verträgen 
seitens  des  Staates  zu  leistenden  Beihilfen  gedeckt  werden. 
Der  Betrieb  im  Jahre  1888/89  hat  119  344  572  L.  gegen  119  125  131 
Lire  im  Vorjahre  erbracht,  d.  h.  219440  L.  mehr.  Da  dieser 
Mehrbetrag  jedoch  sich  zusammensetzt  aus  den  Mehreinnahmen 
des  Nebennetzes  in  Höhe  von  700  027  L.  und  den  Minderein- 
nahmen aus  dem  Hauptnetz  mit  480  586  L.,  so  ergibt  sich 
hieraus  ein  wesentlicher  Einfluss  auf  den  Reingewinn  nicht. 
Das  Erträgniss  stellt  sich  wie  folgt;  Einnahmen  aus  dem 
Hauptnetz  115  933  717  L.  Hiervon  an  den  Staat  271^  % 
112  593  831  L.  = 30  963  317  L.,  10  % tür  Abnutzung  des  rollenden 
Materials  11 259  388  L.  Ferner  28  % aus  der  Restsumme  935  154 
Lire,  sowie  16  % für  das  rollende  Material  534  374  L.,  zusammen 
43  692  233  L.,  verbleiben  zu  Gunsten  der  Gesellschaft  72  241 484  L. 
Hierzu  die  Hälfte  der  Roheinnahmen  aus  den  Nebenlinien 
1 705  427  L.,  3 000  L.  Staatszuschuss  für  1 km  2 021 391  L.  Ein- 
nahmen aus  Rückvergütungen  3 345  759  L.  Der  Reingewinn 
stellt  sich  demnach  auf  79  314  062  L.  Die  Betriebsausgaben 
betrugen  78  387  086  L.,  somit  ergibt  sich  ein  Ueberschuss  von 
926  976  L.  Hierzu  kommen  5,73  % Zinsvergütung  des  Staates 
auf  das  eingezahlte  Kapital  von  135  Millionen  Lire  7 820  000  L., 
Verschiedenes  1 587  985  L.,  macht  zusammen  10334961  L.  Davon 
gehen  ab : Handlungsunkosten,  Gehälter  usw.  1 121  493  L.,  Ab- 


«Phreibunsr  auf  Gründungskosten  79617  L.,  Einkonamensteuer 
inK7QlQTi  Verlust  auf  der  Strecke  Modane  - Französische 
feo46  L.  2346099  L.,  bleibt  wirklicher 

Nutzen  7 988  861  L-  Hiervon  Vao  ordentliche  Reserve 

SS443  l!  ff  Zinsen  auf  270000  Aktien  6760000.  L Vio  an  die 
Fxtrareserve  83  941  L.,  Vio  Tantieme  an  Aufsichtsrath  und 
nSeS  7B547  L.:  bleiben  679  929  L.  Zuzüglich  Vortrag  aus 
T887Ä  mit  35  879  L.  ergeben  sich  715808  L.  .Davon  werden 
lS'fape.dilide«d«  2,60  L.  aat  verwendet 

876  000  L und  als  Vortrag  auf  neue  Rechnung  40  808  L.  L»ie 
ÄmtVe“rven  der  Oefellschaft  betrugen  am  30.  J-m.  em- 
«»>b1ies<?lich  der  aufgolaufenen  Zinsen  4 482866  L,  nnd  zwa,r 
stellten  sich  die  ordentlichen  Rücklagen  auf  4 1^61 060  L.,  die 
ausserordTntlichen  auf  321805  L.  Der  Bericht  bebt  sch  W 
hervor,  dass  die  Bilanz  mit  äusserster  Vorsicht  aufgestellt  ist 
und  dLs  die  Verwaltung  bestrebt  bleibt^  Dienstzweigen 

die  grösstmöglichsten  Ersparnisse  durchzufuhren.  , 

^ Die  Angaben,  dass  der  Betrieb  des  Unternehmens  Mr 
Societä  delle  Ferro vie  Secondarie 
übernommen  wird,  sind  nach  dem 

Verrate“  verfrüht;  dagegen  bestätigt  das  Blatt  die  Annahme, 
dass  die  VerCndlunlen  in  der  That  sich  auf  die  genannte 
Römische  Gesellschaft  beziehen,  also  auf  die  Eisenbahnlinie 
5lbano  Anzio-^^^^^^^^^  Diese  Linien  bereits  seit  eini^^^^^^ 

Jahren  in  Betrieb;  dazu  ist  inzwischen  die  Lime  Rom-Genzano- 
Nemi  gekommen. 


Strassenhahn  in  Neapel  und  die  Vesavbahn. 

In  einer  Mittheilung  der  »deutschen  Bauzeitung“  über 
die  grossartigen  baulichen  U mgest  altmigen  ^ ® P ® ® 
infolge  mehrfacher  verheerender  Epidemien  zur  Verhesser 
der  Gesundheitsverhältnisse  der  Stadt  ^ 

Ausführung  begriffen  sind,  werden  u.  a.  auch  den  btrassen 
bahnen  un^d  der  Vesuvbahn  einige  Bemerkungen  gewidmet, 
welchen  die  nachstehenden  Angaben  entnoinmen  sind. 

Neapel  bietet  eine  hervorragende  Gelegenheit,  über  die 
Anwendu^  der  Dampfk.raft  ^ e i S t r a s s e n b a h n e n 
Studien  zu  machen.  In  Steigungen  von  etwa  1 . 8,  wie  aut 
dem  Corso  Vittorio  Emmanuele  oder  nach  Puzzuoh,  wird  meist 
mit  einer  Geschwindigkeit  gefahren,  welche  die 
setzlich  gestattete  Geschwindigkeit  von  18  km  der  ^unde 
überschreitet.  Es  erscheint  fast  erstaunlich,  dass  hierbei  nicht 
häufig  Unfälle  oder  Verletzungen  von  Personen  J®^bommen, 
allein  die  iedem,  der  Neapel  gesehen  hat,  auffällige  Lebhaftig- 
keit und  Aufmerksamkeit  der  Be^lkerung  wirkt  derartigen 
Vorkommnissen  in  vortreff  lieber  Weise  entgegen  Da 
dere  Fussgängerwege  meist  nicht  vorhanden  sind,  so  fahren 
die  Wajef  Tcht  In  den  Häusern,  .^ährend  das  Publikum 
mitten  auf  den  Strassen  verkehrt.  Mit 
vorliegenden  günstigen  Erfahrungen  hat  die 
von  Neapel  klin  Bedenken  getragen,  in  den  grossartigen  Ent- 
wurf für  die  Umgestaltung  der  Stadt  .auch  eine  neue  gt^os-® 
Dampfstrassenbahn  und  ausserdem  zwm  Seilbahnen  vorzusehen. 

^DirVesuvbahn,  welche  im  Herbst  1888  - angeblich 
von  den  Vesuvführern  — theilweise  durch  Feuer  z^stort 
worden  ist  soll  von  dem  bekannten  Reiseunternehmer  Cook 
Tworben  sein.  Die  Wiederherstellungsarbeiten  sind  unter 
der  Leitung  des  Deutschen  . Ingenieurs  ^ r e i b e r,  ausgefu^^^^^^^ 
welcher  auch  den  nrspränglichen  Bau  geleitet  hat.  Her  eies 
Irischen  Beleuchtung  und  Telegraphenverbindung  dieser  Ba^^^^  I 
den  Seilspannvorrichtungen  und  anderen 
Einrichtungen  sind  neuerdings  ausgedehnt  ^J:S®nsammlOT 
ffefüfft  da  bisher  die  Beschaffung  der  Kohlen  ftir  den  Betriebs 
tag  10  L.,  die  Beschaffung  des  erforderlichen  Wassers  von  nur 
4 cbm  aber  52  L.  Kosten  verursacht  hatte. 

Bauten  und  Projekte. 

Mailänder  Ringbahn.  Von  dieser  iüv  den  Verkehr 
zwischen  den  verschiedenen  Bahnhöfen  Mailands  so  wichLgen 
Linie,  deren  Bau  in  6 Strecken  eingetheilt  wu^®,  ist  die  Stücke 
zwischen  Rogoredo  und  Porta  Vigentina  für  den  Irachten- 
verkehr  bereits  eröffnet  worden  und  dü^t  die 
ganzen  Linie  bereits  im  nächsten  Mai  erfolgem  I\J®^ 

Porta  Romana  soll  ein  grossartiger  Bmclitenbahn^f  errichtet 
werden,  welcher  ungefähr  3 Millionen  e 1 1 o - 

Elektrische  Eisenbahn  L o d i - B o r g n e t c o 
San  Colombano-Chignolo.  Zum  Bau  und  Betrieb  der 
elektrischen  Bahn  Lodi-Borghetto-San  Colombano-Chignolo  will 
sich  eine  Aktiengesellschaft  unter  dem  Namen  »Societa  anonima 
della  tramvia  elettrica  Lodi-Borghetto-San  ColombantChi^lo 
konstituiren.  Das  gesellschaftliche  Kapital  ist  init  5TO000  L. 
festgesetzt  und  wird  auf  2000  Aktien  k 250  L.  vertheüt. 
festge|etzWnd  wird^a^  . ^ b a h n in  Florenz.  Die  Tramway- 

gesellschaft  in  Florenz  hat  bei 

Railway  and  Motor  Company  10  .Wagen  mit  ®l®i^^’^isohem  Be- 
triebe bestellt.  Dieselben  sollen  je  zwei  Motoren  zu  16  Pferde- 
kräften enthalten. 


Zweites  GeleiS  auf  der  Linie  Venedig- 
Pesch  i e r a.  Die  Legung  dieses  zvveiten  Geleises  wird  sehr 
beschleunigt.  Auf  der  Strecke  Brescia  - Sommacampa^na  smd 
die  Arbeiten  mit  Ausnahme  der  Stationen  Poschiera  und  Castel- 
nuoÄ^  ÄS.  Ebenso  ist  die  Strecke  San  Martino-Vicenza 

, .n  0 . B o 0 c a s e c . ..  Uaber  dea 
Stand  der  Arbeiten  an  den  Strecken  Arce-Armno  und  Arp^ 

Sora  wird  folgendes  berichtet;  Rücksichtlich  ^®>',S^„''®®^® 

Arnino  nehmln  die  Arbeiten  einen  befriedi|enden  Fortgang. 
Das  Hauptobjekt,  von  dessen  Beendigung 
der  Strecke  abhängt,  ist  der  2 153,54  m lange  Tunnel  Serime, 
dessen  Bau  durch  das  Durchsickern  des  Wassers  sehr  ersch  weit 
wird.  Die  Arbeiten  auf  der  Strecke  ■^’^Pi“®.'f®‘‘%®°^pten’binn^ 
vorwärts  und  dürfte  die  Eröffnung  der  beiden  Strecken  binnen 

tür  öffentliche  Arbeiten  um  die  Konzession 

trieb  für  eine  Sekundärbahn  von  ^ 1 b a n o nach  Lover  o ^ 

C o r n a und  zu  gleicher  Zeit  um  eine  Staatssubvention  tur 
diese  Bahn  von  3 0)0  L.  für  das  Kilometer  aut  die  Dauer  von 

™ Caat«  ward»  ein.  V.rUngemng  das 

mit  der  E.gieraog  a/ra‘ITc  a n 

Fertigstellung  der  Eisenbahn  M a r i a n o - O a n t u unu 

® hat  dem  KSmglioliej 

Eitsenbahnen  den  Voranschlag  für  das  von  der  Regierung  tü 
die  Linie  Rom-Segni  zu  liefernde  Material  zur  Genehmigung 
vor^elegt.  Die  Gesellschaft  beabsichtig^  diese  B'ui®  gleic^^^ 
leftig  mit  dem  zweiten  Geleise  zwischen  Segm  uni  Caserta  dem 

das  Manat.a  Novamber  dadet  die 

Trassenrevision  der  Eisenbahn  A d r i a t i c o -T  ib  er  in  a * 

r\*  T ^rm  Mflsfcre  firesren  das  Adriatisebe  Meer,  d\^cb- 

fiS  das  Thal  des  Tiber  und  findet  ihren  Ansgangs-  resp.  Ea  - 

P°"“D°.’*SnUeh,  Direktion  fhr  die  Eisenbrt^^^ 

hat  der  Reeierung  ein  Projekt  tür  die  Strecke  Aull  a Fo 
a Moriano  %r  I.fnie  Anlla-Lncc, 


a Moriano  aer  ijinie 

Diese  Strecke  misst  8,710  km  und  kostet  n 
1370000  L. 

Eisenbahn  - Packetdienst, 

Die  „Societä  delle  Strade  ferrate  ^ella  Sicilia“  hat  die  Ein- 

Sizilische  Netz,  loei  dem  Generalinspektorate  der  Eisenbahnen 
beantrag  von  welcher  man  eine  grössere  Entwickelung  des 
Verkehrs 'für  kleine  Kollis  erhofft,  welche  ^®™^^®?  ^®m 
BetÖrdernng  auf  grössere  Entfernungeu  ®i“®™ 

7 kff  und  mit  dem  Gewichte  von  7 bis  10. kg,  und  betragt  der 

die  genannte  Gesellschaft  beantragt,  dass  an  Stelle  der  gegen 
wärtin  für  die  Aufgabe  vorgeschriebenen  Modalitäten  die  An 

1 wendlnreiner  „Transportkarte“  zu  treten  habe,  welche  auf  der 

SÄte  dL^Aviso^für  den  Adressaten  und 

bestätiirung  für  den  Absender,  auf  der  anderen  beite  aber  die 
aS  den  Trinsport  des  Packetes  f®lbst 

ftel?nn|  dev  Paokete  i»»  o°ro20°faeTS»  £ 

S £ij!Pna°reniSieirBalinT6twaltnngen  Aufnahme  finden. 


Aus  der  Schweiz. 

Jungfraubahn. 

Ärv?s*r  PÄ”t 


*)  riSiehe  über  Köchün’s  Projekt  Nr.  88  S.  833  d.  Ztg, 


928 


Oberland  S.  A.  C.  in  einem  längeren  Vortrag  klargelegt.  Er 
sagte  hierüber  folgendes: 

Die  Bahn  würde  in  vier  Abtheilungen  oder  Tunneln  die 
Bergeshöhe  erreichen.  Der  erste  Tunnel  würde  etwa  3 km 
hinter  Lauterbrunnen  bei  Sfegmatten  beginnen  und  in  einer 
Länge  von  1 380  m im  Gefälle  gemessen  mit  einer  Steigung  von 
98  % oder  45  ° zur  Stellifluh  hinauf  führen.  Der  zweite  Tunnel 
würde  mit  einer  mittleren  Steigung  von  48  %.  in  einer  Länge 
von  1840m  auf  den  Grat  hinter  dem  Schwarzen  Mönch  führen. 
Der  dritte  Tunnel  würde  in  einer  Länge  von  1 880  m und  einer 
Steigung  von  68%  in  der  Nähe  des  Silberhorns  ausmtinden.  Der 
vierte  Tunnel  endlich  würde  unter  dem  Hochfirn  durchgehen 
und  bei  einer  Steigung  von  33  % etwa  30  m unter  der  Jungfrau- 
spitze  enden.  Die  Endstation  würde  aus  einem  unterirdisch  in 
den  Felsen  gesprengten  Hotel  bestehen,  dass  man  sich  ungefähr 
vorzustellen  hätte  wie  den  Münchener  Eathhauskeller.  Auch 
zwischen  den  einzelnen  Tunneln  würden  Stationen  errichtet, 
von  welchen  aus  man  ins  Freie  treten  und  die  Aussicht  ge- 
messen könnte.  Bei  diesen  Stationen  würden  ebenfalls  Hestau- 
rationen  eingerichtet. 

Um  die  gewünschte  Betriebssicherheit  zu  erzielen,  wird 
die  Bahn  ausnahmslos  unterirdisch  geführt  und  so  vor  Lawinen- 
fall und  Steinschlag  usw.  geschützt.  Dadurch  wird  ermöglicht, 
dass  die  Bauzeit  möglichst  abgekürzt  und  die  Bauzinsen  reduzirt 
werden,  denn  es  soll  auch  im  Winter  gearbeitet  werden  können. 
Die  Tunnellinien  halten  sich  möglichst  nahe  an  der  Erdober- 
fläche, dadurch  wird  bewirkt,  dass  durch  Seitenstollen  mehr- 
fache Angriffspunkte  für  den  Tunnelbau  aufgestellt  werden 
können  und  eine  erleichterte  Förderung  des  Aushubmaterials 
stattfinden  kann.  Herr  Trautweiler  steht  davon  ab,  als  Motor 
für  seine  Bahn,  welche  wie  die  gegenwärtig  in  Betrieb  stehen- 
den Bergbahnen  es  meist  auch  sind,  aus  Drahtseilbahnen  be- 
steht, Dampf  oder  Wasser  zu  gebrauchen  und  hat  dafür  kom- 
primirte  Luft  in  Aussicht  genommen.  Die  Wasserkräfte  der 
Lefinen-Lütschenen  werden  in  Dienst  genommen,  um  die  Luft 
zu  komprimiren.  Die  komprimirte  Luft  erhält  drei  Aufgaben. 
Sie  hat  während  des  Baues  die  Steinbohrmaschinen  in  Thätig- 
keit  zu  setzen  und  die  Tunnelventilation  zu  besorgen.  Nachher 
wird  sie  die  Seiltrommeln  der  vier  Seilbahnen  in  Bewegung  zu 
setzen  haben.  Dann  sieht  Herr  Trautweiler  auch  eine  Kraft- 
aufspeicherung vor,  indem  jede  Station  mit  zwei  Luftreser- 
voiren versehen  werden  soll.  Im  Momente  der  Abfahrt  ist  das 
eine  Reservoir  mit  komprimirter,  das  andere  mit  atmosphä- 
rischer Luft  gefüllt.  Der  zur  Bewegung  der  Seiltrommel  ver- 
wendeten Luft  wird  nicht  das  Entweichen  ins  Freie  gestattet, 
sondern  sie  wird  in  das  mit  atmosphärischer  Luft  gefüllte  Re- 
servoir geleitet  vnd  verdichtet  die  dortige  Luft  in  dem 
Maasse,  als  die  beiden  ab-  und  aufwärts  sich  bewegenden 
Wagen  in  ihrem  Gewichte  sich  einander  nähern  und  so  kann 
von  dem  Moment  an,  wo  das  Gleichgewicht  überschritten  wird, 
die  nun  im  zweiten  Reservoir  befindliche  Luft  zum  Bremsen 
verwendet  werden. 

Schmalspurbahn  Echallens-Bercher. 

Diese  9,5  km  lange  Schmalspurbahn  wurde  am  24.  d.  Mts. 
dem  Betriebe  übergeben. 

Arth  • Rigibahn. 

Gesammtergebniss  bis  Ende  Oktober  230003,33  Frcs.  (1888: 
213  506,04  Frcs.)  + 16497  Frcs. 


Ars  Nordamerika. 

Gepäckbeförderung. 

Die  Galveston,  Harrisburg  und  San  Antonio  und  die  Texas 
und  Neworleans  Eisenbahn,  beide  unter  dem  Einfluss  der  Süd- 
Pacific  Eisenbahngesellschaft  stehend,  haben  ihren  gesammten 
Zug-Gepäckdienst  der  Wells  Fargo  Expressgesellschaft  zur  Be- 
sorgung übertragen,  welche  dies  Geschält  nach  den  für  den 
Expressdienst  bestehenden  Regeln  und  Bedingungen,  unter  Ver- 
wendung ihrer  Zugbeamten  (messengers)  als  Gepäckmeister, 
ausführen  wird.  Beinahe  alle  zugehörigen  Bahnstrecken  haben 
nur  einen  verhältnissmässig  schwachen  Verkehr  und  die  Maass- 
regel bezweckt  hauptsächlich,  das  Zugpersonal  um  einen 
Beamten  für  jeden  Zug  zu  vermindern.  Es  verbleibt  zur  Be- 
dienung in  den  Zügen  nur  noch  ein  „Porter“,  welcher  zugleich 
als  Bremser  im  vorderen  Theile  Dienst  leistet  und  ein  Signal- 
wärter  (flagman),  welcher,  wie  gewöhnlich,  den  Schlusstheil 
des  Zuges  beaufsichtigt.  Dieses  System , welches  seit  zwei 
Jahren  auf  gewissen  Abschnitten  der  Süd  - Pacific  Eisenbahn 
in  Anwendung  ist,  hat  sich  dort  gut  bewährt.  Natürlich 
ist  dadurch,  dass  auf  vielen  Stationen  der  Bahn-  und  der  Express- 
dienst von  ein  und  demselben  Beamten  wahrgenommen  wird, 
das  Geschäft  sehr  erleichtert. 

Die  Wells  Fargo  Expressgesellschaft  hat  ein  ähnliches 
Abkommen  mit  verschiedenen  anderen  Bahnen  getrofl'en. 


Elektrische  Bahnen. 

Eine  von  der  ^,Electrical  World“  veröflPentlichte  Zusammen- 
stellung, welche  die  Namen,  die  Lage  und  andere  Verhältnisse 
sämmtlicher  in  den  Vereinigten  Staaten  in  Betrieb  befindlichen 
elektrischen  Strassenbahnen  enthält,  zählt  179  solcher  Bahnen 
mit  einer  Gesammtlänge  von  1260  Meilen  (2  030  km)  und  zu- 
sammen 1884  Wagen  auf.  Die  Amerikaner  sind  uns  also  in 
dieser  Beziehung  weit  vorauf. 

Neue  Kohlenfelder  und  Oelquellen. 

Die  von  der  Burlington  und  Missouri  River  Eisenbahn 
binnen  kurzem  zu  eröfinenden  Bahnstrecken  durchziehen,  wie 
das  „Nebraska  State  Journal“  meldet,'  Gegenden,  welche  be- 
züglich der  Kohlen-  und  Oelgewinnung  zu  den  reichsten  der 
Vereinigten  Staaten  gehören. 

Die  Eigenthümer  der  er.st  vor  kaum  2 Jahren  entdeckten, 
in  der  Nähe  von  Newcastle  (Wyoming)  belegenen  Kohlen- 
felder, Gehr.  Kilpatrick,  haben  Berechnungen  über  deren  Inhalt 
anstellen  lassen,  nach  denen  sich  im  Umkreis  von  etwa 
15  .Meilen  ein  Gesammt-Kohlenreichthum  von  1 000  Millionen 
Tonnen  ergeben  soll.  Die  getroffenen  Vorbereitungen  lassen 
den  Beginn  der  Kohlenförderung  zu,  sobald  die  Bahn  bis  zu 
den  Gruben  fertiggestellt  sein  wird.  Ebenso  wird  dann  mit 
der  Oelgewinnung  begonnen  werden. 

Wagenmangel. 

Auf  den  Bahnen  der  Vereinigten  Staaten  herrscht  infolge 
des  starken  Herbstverkehrs  ein  allgemeiner  erheblicher  Wagen- 
mangel, welcher  besonders  im  Kohlen-  und  Koksverkehr  sehr 
empfindlich  ist  und  die  Preise  für  Koks  zeitweise  bedeutend 
in  die  Höhe  geschnellt  hat.  So  sollen  z.  B.  auf  den  Stationen 
Chicagos  die  fehlenden  Wagen  sich  auf  mehr  als  10000  be- 
laufen, aber  auch  auf  den  kleineren  Stationen  des  dortigen 
Gebiets  soll  die  Lage  nicht  günstiger  sein.  Die  Pensylvania 
Bahn  hat  in  letzter  Zeit,  wie  die  „Railr.  Gazette“  angibt,  nicht 
mehr  als  40  %,  die  Philadelphia  und  Reading  Eisenbahn  nur 
etwa  50  % ihrer  Transportaufträge  erledigen  können.  Die  ein- 
zige Ursache,  dass  die  Kohlenverschiffungen  auf  den  Binnen- 
seen nicht  grösser  sind  als  im  Vorjahre,  soll  ebenfalls  der 
Wagenmangel  sein. 

Unter  diesen  Verhältnissen  erweist  sich  das  bestehende 
Wagenmiethe-System,  welches  nur  eine  Lauf-,  nicht  auch  eine 
Zeitn\iethe  für  die  Güterwagen  kennt,  als  sehr  ungeeignet, 
zumal  auch  die  Bemühungen  der  „Wagenjäger“,  welche  von 
einzelnen  Verwaltungen  zum  Zusammenholen  ihrer  aut  fremden 
Strecken  befindlichen  Wagen  ausgesendet  werden,  naturgemäss 
nur  von  geringem  Erfolge  sein  können. 

Missouri,  Kansas  und  Texas  Eisenbahn. 

Gegen  diese,  bereits  unter  gerichtlicher  Verwaltung  (Re- 
ceiver) stehende  Bahn  sind  zahlreiche  Versteigerungsanträge 
angebracht,  bei  deren  Ausführung  das  Bahnnetz  zerstückelt 
werden  würde  und  auch  die  Inhaber  der  Werthpapiere  der 
Bahn  und  andere  Gläubiger  schwerlich  ohne  Verluste  ausgehen 
möchten.  Zur  Abwendung  der  letzteren  hat  sich  ein  „Reorga- 
nisationskomitee“ gebildet,  dessen  in  der  „Newyorker  Handels- 
zeitung“ veröffentlichter  Plan  dahin  geht,  dass  unter  Umtausch 
der  bisherigen  Werthpapiere 

18  000000  D.  5 % und 
28  000000  „ 4 „ 

zusammen  46000000  I>.  Obligationen,  ferner 

10000000  „ 5 % Vorzugsaktien  und 
47000  000  „ Stammaktien 

ausgegeben  werden  sollen,  so  dass 
das  gesammte  Anlagekapital  sich 
auf 

103000000  D.  belaufen  würde.  Die  Betheiligten 
sind  zur  Erklärung  hierüber  bezw.  Niederlegung  ihrer  Papiere 
bis  23.  Dezember  aüfgefordert  worden. 

Kanalban. 

Dass  in  Nordamerika  Kanäle  keineswegs  allgemein  als 
entbehrlich  und  unzeitgemäss  erachtet  werden,  ergibt  sich 
daraus,  dass  nach  Mittheilung  der  „Railr.  Gazette“  infolge  eines 
im  Staate  Pensylvanien  am  9.  Mai  d.  J.  erlassenen  Gesetzes 
gegenwärtig  vom  Gouverneur  dieses  Staates  ein  Ausschuss 
eingesetzt  ist  zur  Feststellung  der  Möglichkeit  und  Zweck- 
mässigkeit der  Erbauung  und  Betreibung  eines  den  Eriesee  mit 
dem  oberen  Laufe  des  Ohioflusses  vei'bindenden  Schifffahrt- 
kanals und  — im  Falle  der  Bejahung  — zur  Ausführung  der 
Vorarbeiten,  Feststellung  der  Linie  und  Anfertigung  eines,  der 
nächsten,  im  Januar  1891  stattfindenden  Versammlung  des 
gesetzgebenden  Körpers  vorzulegenden,  Voranschlages. 

Beförderung. 

Herr  Marshall  M.  Kirkman,  welcher  sich  durch  seine 
zahlreichen,  theilweise  s.  Z.  auch  in  dieser  Zeitung  besprochenen 


Werke  über  die  verschiedenen  Dienstzweige  des  Amerikanischen 
Eisenbahnwesens  bekannt  und  verdient  gemacht  hat,  ist  jetzt 
zum  zweiten  Vizepräsidenten  der  Chicago  und  Northwestern 
Eisenbahngesellschait  ernannt  worden. 

Seine  dienstliche  Lauf  bahn  ist  bemerkenswerth  und  echt 
Amerikanisch.  Er  begann  dieselbe  1857,  im  Alter  von  noch 
nicht  16  Jahren,  als  Gehilfe  (cl'erk)  und  Telegraphist  (telegraph- 
operator)  auf  einer  der  kleinen,  durch  Zusammenlegung  spater 
der  genannten  Gesellschaft  einverleibten  Bahnen  und  ist  diesem 
IJnlernehmen  stets  treu  geblieben.  Seinen  Schriften  und  seinem 
dadurch  erlangten  bedeutenden  Einfluss  verdankt,  nach  dem 
Ausspruch  der  „Railr.  Gazette“,  das  gesammte  schriftliche  Ge- 
schäftsverfahren der  Amerikanischen  Bahnen  vielfache  Fort- 
schritte in  der  Richtung  auf  Klarheit  und  Gleichmassigkeit. 
Wenige  ebenso  streitbare  und  entschiedene  Männer,  als  Kirk- 
man,  haben  so  viele  Freunde  und  Verehrer  als  er. 


Reichsgerichts  - Erkenntnisse. 

V 0 Polizeiliche  Verfügung,  durch  welche  der  Rech^weg 
ausgeschlossen  wird.  Preussisches  Recht.  Aus  den  Lnt- 
scheidungsgründen:  „Als  eine  polizeiliche  Verfügung, 
durch  welche  der  Rechtsweg  ausgeschlossen  wird  (§  1,.  Ges, 

V 11.  Mai  1842)  erscheint  zwar  nicht  die  blosse  Genehmigung 
der  Königlichen  Regierung  zur  Ausführung  eines  Abkommens, 
durch  welches  der  in  seinem  Besitz  Ges^rte  angeblich  die  Ar- 
beiten gestattet  haben  soll.  Dmser  im  Urtheile  des  Reichsge- 
richts vom  19.  November  1879  (Gruchot,  ^d.  XXIV.  S.  95) 

an  der  Spitze  der  Entscheidungsgründe  gestellte  Satz  lässt  aber 
durch  die  Worte  „nicht  ohne  w e 1 1 e r e s“  die  Möglichkeit 
offen,  dass  jene  Genehmigung  wohl  die  Bedeu^ng  einer  polizey 
liehen  Verfügung  haben  kann,  wenn  etwas  Weiteres  hinzutritt. 
Dieses  Weitere  ist  dann  vorhanden,  wenn  — wie  der  Germhts- 
hof  zur  Entscheidung  der  Kompetenzkonflikte  sowie  das  Über- 
tribunal in  konstanter  Praxis  angenommen  haben  (Just  -Mm.- Bl. 

1866  S.  103;  1867  S.  93;  1873  S.  65,  239,.  319 ; 

Trib.  Bd,  51,  S.  104;  Striethorst.  Archiv  Bd.  80  S.  212,  Bd.91, 

S 176  — die  polizeiliche  Genehmigung  eine  Anlage  betnttt, 

welche  im  Interesse  des  öffentlichen  Verkehrs  nothwendig  ist. 
Dabei  kommt  es,  wie  ja  auch  das  Berufungsgericht  annimmt, 
nicht  darauf  an,  ob  die  Ausführung  der  für  nothwendig  erach- 
teten Anlage  direkt  durch  die  Polizeibehörde  bezw.  auf  deren 
gebietende^  Anordnung  oder  von  einer  gleicMalls  interessirten 
Privatperson  mit  blosser  Genehmigung  der  Polizeibehörde  er- 
folgt (Just.-M.-Bl.  1865  S.  109).  Das  Berufungsgericht  hatte  dem- 
nach zu  untersuchen,  welche  Bedeutung  der  Genehmigung  der 
Königlichen  Regierung  beizumessen  sei.  Bei  dieser  Prüfung  ist 
dasselbe  zu  dem  Ergebniss  gekommen,  jene  Genehmigung  habe 
lediglich  die  Natur  einer  gewöhnlichen  polizeilichen  Bauerlaub- 
niss,  welche  allerdings  an  Bedingungen  gebunden  sei,  welche 
aus  polizeilichen  Gründen  im  öffentlichen  Interesse  gestellt 
werden.  Dass  es  sich  hierbei  im  wesentlichen  nicht  um  eine 
unanfechtbare,  durch  Auslegung  gewonnene  thatsächliche  Ü est- 
stellune  handelt,  sondern  um  eine  rechtliche  Beurtheilung  des 
Inhaltes  der  betreffenden  Urkunden,  welche  der  Nachpnftung.  in 
der  Revisionsinstanz  unterliegt,  darüber  sind  auch  die  Parteien 
einverstanden.  Die  vorzunehmende  Nachprüfung  fuhrt  nun 
nicht  zu  dem  vom  Berufungsgericht  gefundenen  Ergebnisse. 
(Erk.  des  V.  Civilsenats  des  Reichsgerichts  vom  13.  Juli  1889  in 
S.  Eisenbahnfiskus  w.  Günther.  Rep.  V Nr.  109/89 ; Preuss.  Ver- 
walt.-Bl.  Bd.  XI,  «.  67.) 

Verschiedenes. 

Orientverkehr. 

In  der  Konferenz  der  Direktoren  der  am  Orientverkehr 
betheiligten  Bahnen,  w<*lche  am  16.  d.  Mts.  ihre  Arbeiten  in 
Belgrad  beendet  hat,  erklärte  der  Türkische  Delegirte,  dass  vom 
15.  Dezember  d.  J.  an  die  Türkischen  Züge  auf  den  Serbischen 
Anschluss  warten  werden,  so  dass  die  Passagiere  nach  Salonich 
nicht  mehr,  wie  bisher,  23  Stunden  in  Zibeftsche  hegen  Weihen 
müssen.  Da  die  Serbische  Regierung  erklärte,  dass  sie  den 
direkten  Zug  Wien  - Konstantinopel  durch  Serbien,  nicht  mehr 
bei  Nacht  passiren  lassen  könne,  so  beschloss  die  Konierenz 
einstimmig,  entweder  den  Kurierzug  Wien-Konst  antmopel  vom 
15.  Dezember  so  zu  verlegen,  dass  er  Serbien  bei  Tage  passue 
oder  aber,  falls  infolge  von  Unzukömmlichkeiten,  welche  die 
Verleeunff  desselben  durch  die  Anschlüsse  nach  Nord-  und 
Westeuropa  hervorrufen  könnte,  dieser  Plan  sich  nicht  rea^iren 
lasse,  vom  15.  Dezember  ab  einen  zweiten  Kurierzug  Wien- 
Konstantinopel  einzuschieben,  der  Wien  Nachts  verlassen  und 
dann  Serbien  am  Tage  passiren  würde. 

Französische  Dampferlinien  nach  der  Westküste  von  Afrika 
und  nach  Britisch-Indien. 

Die  kürzlich  geschaffene  subventionirte  Französische 
Dampferlinie  zwischen  Marseille  und  der  Afrikanischen  West- 


küste hat  sich,  wie  das  „Handels-Museum“  berichtet,  gleich  von 
Anfang  an  so  gut  bewährt,  dass  der  Konzessionär  die  Absicht 
hat,  die  Fahrten  ohne  weitere  Subvention  zu  verdoppeln.  — Der 
Französische  Konsul  in  Liverpool  meldet  unter  dem  7.  d.  Mts., 
dass  die  Schiffe  dieses  Hafens  nicht  ausreichen,  um  die  be- 
deutenden Waarenmengen,  welche  für  die  Afrikanische  West- 
küste bestimmt  sind,  zu  bewältigen.  Ebenso  geht  es  in  Lagos 
und  anderen  Häfen  der  Afrikanischen  Westküste  zu,  woselbst 
sich  grosse  Mengen  einheimischer,  zum  Import  nach  Europa 
bestimmter  Produkte  angesammelt  haben,  lür  deren  Transport 
der  erforderliche  Schiffsraum  fehlt.  Der  Konsul  macht  darauf 
aufmerksam,  dass,  nachdem  in  den  betreff^den  Häfen  keine 
Frachtgebühren  erhoben  werden  und  der  Frachtensfatid  ein 
günstiger  ist,  Schiffsrhedern  die  Pflege  des  Verkehrs  mit  West- 
alrika  zu  empfehlen  wäre.  Diese  günstigen  Resultate  der  Mar- 
seiller Dampferlinie  nach  Westafrika  haben  die  „Societe  pour 
la  defense  du  commerce  de  Marseille“  veranlasst,  die  Errich- 
tung einer  direkten  Dampferlinie  zwischen  Marseille,  Bombay 
und  Calcutta  zu  verlangen,  welche  auf  ähnlichen  Grimdlagen 
organisirt  werden  solle,  wie  die  Westafrikanische.  Die  Britisch- 
Indische  Linie  soll  nicht  den  Postdienst  übernehmen,  welcher 
den  , Messageries  Maritimes“  zu  lassen  wäre,  sondern  würde  als 
rein  ’ kommerzielle  Linie  den  fremden  Flaggen  400  000  t In- 
discher Produkte  nehmen,  welche  alljährlich  nach  Marseille 
verschifft  werden. 

Schweizerisches  Fernsprechwesen. 

Die  Baseler  „Geographischen  Nachrichten“  bringen  einige 
interessante  Zusammenstellungen  über  die  Entwickemng  des 
Schweizerischen  Fernsprechwesens.  Schon  vor  Jahresfrist,  im 
August  1888,  hatte  die  Schweiz  61  Städte  mit  Fernsprechnetzen 
und  6 944  Posten.  Das  dichteste  Netz  weist  Montreux  aut,  wo 
eine  Fernsprechstelle  auf  je  23  Einwohner  kommt,  während  Genf 
selbst  die  absolut  grösste  Theilnehmerzahl,  1429  auf  60000  Ein- 
wohner, aufweist.  Um  den  Genfersee,  wo  bekanntlich  während 
aller  vier  Jahreszeiten  die  Gasthöfe  und  Pensionen  angefullt 
zu  sein  pflegen,  konzentrirt  sich  eine  Zahl  von  2 422  Theilnehmer 
in  8 Städten  bei  einer  Gesammtbewohnerzalü  von  130  (X»  Men- 
schen, ie  eine  Station  auf  54  Bewohner.  Die  Uhrendistrikte 
von  Neuenburg  sind  mit  14  Netzen  und  734  Posten,  ^urnm  mit 
7 Netzen  und  1663  Posten  vertreten  usw.  Die  Zahl  der  DrahE 
gespräche  erstreckt  sich  in  Genf  auf  1896  215,  m Zürich  auf 
1 853  474.  Am  regsamsten  oder  gesprächigsten  sind  aber  me 
St.Galler,  die  für  das  Abonnement  täglich  8 Mal  etwas  zu  bericht^ 
wissen.  St.  Gallen  und  Genf  sind  miteinander  über  Zürich, 
Bern,  Lausanne  in  Verbindung  gesetzt.  Die  meisten  Leitungen 
in  der  Schweiz  sind  oberirdisch,  nur  in  Genf  und  Zürich  sind 
parthienweise  unterirdische  Leitungen.  Die  Ausgaben  des  h ern- 
sprechdienstes  beliefen  sich  schon  1887  auf  858976,40  Fres.,  dieEm- 
n ahmen  auf  1 195  610  Fres.  Diese  Mehreinnahme  hat  somit  die 
Mehreinnahme  des  Eidgenössischen  Telegraphennetzes  schon  um 
ein  Namhaftes  überflügelt. 

Telegraphen  in  China. 

Der  „Ostasiatische  Lloyd“  berichtet,  dass  das  Chinemsche 
Teleeraphennetz  noch  im  Laufe  dieses  Jahres  bedeutend 
weitirt  werden  soll.  Es  wird  eine  Telegraph  enlinie  zwischen 
Peking  und  Lantschanlü,  Hauptstadt  der  Provinz  Kansuh,  her- 
gestellt werden.  Die  Linie  wird  durch  Tsmanfu.  Hauptstadt 
Her  Provinz  Shantung,  geführt  werden.  Der  Obermgenieur  der 
Chinesischen  Telegraphengesellschaffc  ist  bereits  seit  dem  Monat 
Mai  d.  J.  mit  dem  Ausmessen  und  Auskunden  der  Strecke  be- 
schäftigt. Man  erwartet,  dass  die  Linie  vor  Ende  des  lautenden 
Jahres  in  Betrieb  genommen  werden  kann. 

Der  Sterbekassen-Verein  der  Bahn-  usw.  Wärter  der 

Königlich  Württembergischen  Staatseisenbahnen 
im  Jahre  1887/88. 

Der  Sterbekassen-Verein,'  welcher  die  Bahn-,  Stations-, 
Weichen-,  Tunnel-  und  Brückenwärter  als  Mitglieder  zahlt  und 
im  Jahre  1868  hauptsächlich  durch  den  noch  heute  an  der 
Spitze  des  Vereins  stehenden  Eisenbahn-Betriebsbauamts- Vor- 
stand, Herrn  Baurath  Köhler,  ins  Leben  gerufen  wurde,  hat 
den  Zweck,  beim  Ableben  eines  Mitgliedes  den  Hinterbliebenen 
zur  Bestreitung  der  Beerdigungskosten  und  des  augenblick- 
lichen Lebensunterhaltes  eine  Unterstützung  zu  gewa^en. 

Die  Mitgliederzahl  hat  sich  von  710  seit  Gründung  des 
Vereins  auf  1254  im  vorliegenden  Berichtsjahre  erhöht. 

Vereinnahmt  wurden  im  Jahre  1887/88  zusammen  6 652  M 
gegen  8 526  M im  Vorjahre,  die  Ausgaben  betrugen  5981  ^ 
gegen  7 599  es  ergibt  sich  somit  ein  Ueberschuss  von  671  M 

gegen ^27  Schlüsse  des  Jahres  1886/87  einen 

Bestand  von  5133  Ji,  welcher  Ende  der  vorliegenden  Berichts- 
■jabres  oIbb  Höhe  von  5804  erreichte. 
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I.  Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Güterverkehr. 

Mit  dem  1.  Dezember  1889  wird  der 
Personenhaltepiinkt  Joi)KugeJeit(Strecke 
Tilsit-Memel)  und  der  Personenhalte- 
punkt Argeningken  (Strecke  Insterburg- 
Tilsit)  lür  den  Stückgutverkehr  (Eil-  und 
Frachtgut) , letzterer  jedoch  mit  der 
Maassgabe  eröffnet,  dass  Stückgutsendun- 
gen von  Argeningken  nur  in  Frachtüber- 
weisung, nach  Argeningken  nur  frankirt 
zur  Beförderung  gelangen  dürfen,  und 
Nachnahmebelastung  in  beiden  Richtun- 
gen ausgeschlossen  ist.  (2838) 

Bromberg,  den  26.  November  1889. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Frachtermässiguiig  für  Tortstreu  und 
Torfmull.  In  der  Zeit  vom  1.  Dezember 
1889  bis  zum  1.  April  1890  kommen  für 
die  Beförderung  von  Torfstreu  und 
Torfmull  in  Wagenladungen  von 
mindestens  lOOOÖkg  von  Mockrehna  nach 
denjenigen  Stationen  der  Eisenbahn- 
Direktionsbezirke  Bromberg,  Breslau  und 
Berlin,  welche  mindestens  300  km  von 
Mockrehna  entfernt  sind,  die  um  25%  er- 
mässigten  Frachtsätze  des  Spezialtarilslll 
in  Anwendung. 

Erfurt,  den  27.  November  1889.  (2839) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 

Rumänisch-Norddeutscher  Ki  sen  bahn  - 
verband.  Mit  dem  15.  Dezember  1.  J. 
gelangen  neue  direkte  Frachtsätze  für 
den  Verkehr  zwischen  Station  Buckau 
des  Eisenbahn  - Dircktionsbezirks  Magde- 
burg einerseits  und  den  Stationen  Bar- 
bosi  und  Hanu=Conachi  der  Rumänischen 
Eisenbahnen  andererseits  zur  Einführung. 

Die  betreffenden  Sätze  sind  bei  den 
Verbandverwaltungen  sowie  bei  den  be- 
theiligten Abtertigüngsstellen  zu  er- 
fahren. (2840) 

Breslau,  den  29.  November  1889. 

Namens  der  Verbandverwaltungen: 
Königliche  Eisenbabndirektion. 

Frachtermässitrung  tür  Torfstreu  und 
Torfmull.  Für  Tortstreu  und  Tonmull 
in  vollen  Wagenladungen  gelangt  im  Ver- 
kehr von  Dambrau , Kreuzburg  0/S., 
Obernigk,  Lammsdorf  und  Tillowitz 
nach  sämmtlichen  Stationen  der  Eisen- 
bahn - Direktionsbezirke  Breslau,  Berlin 
und  ßromberg,  sowie  nach  den  Stationen 
des  Bezirks  Erfurt  östlich  der  Linie 
Ruhland-Calau  mit  Gültigkeit  vom  1.  De- 
zember d.  J.  bis  zum  1.  April  1890  eme 
Frachtermässigung  von  25  % gegen  die 
bestehenden  Frachtsätze  zur  Einführung. 

Die  Frachtberechnung  erfolgt  in  der 
Weise , dass  von  der  nach  den  vollen 
Frachtsätzen  sich  ergebenden  Fracht  */4 
derselben  abgesetzt  und  der  verbleibende 
Betrag  wie  üblich  abgerundet  wird. 

Breslau,  den  27.  November  1889.  (2841) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Bayerisch-Sächsischer  und  Sächsisch- 
Württembergischer  Güter-  und  Viehver- 
kehr. Vom  1.  Januar  1890  ab  gelten  die  im 
Bayerisch- Sächsischen  Verkehre  z.Z. 
maassgebenden  Frachtsätze  für  die  Be- 
lörderung  von  Gütern,  sowie  von 
Leichen,  Fahrzeugen  und  1 eben- 
den Thieren  nach  und  von  den  Sta- 
tionen der  Bayerischen  Staatsbahnver- 
waltung Crailsheim  und  Ulm  nicht  mehr 
tür  diese , sondern  für  die  Stationen 
Crailsheim  und  Ulm  der  Württembergi- 
schen  Staatsbahn. 

Die  erforderliche  Ergänzung  der  Tarife 
für  den  Sächsisch  - Württem- 
bergischen  Verkehr  erfolgt  binnen  kurzem. 

Dresden,  den  25.  November  1889.  (2842) 
Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 


Mecklenburgische  Südbahn.  Am  1.  De- 
zember d.  J.  tritt  der  Nachtrag  III  zu 
unserem  Lokal-Gütertarif  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  u a.  ermässigte Fracht- 
sätze für  verschiedene  Station s Verbin- 
dungen, einen  Ausnahmetarif  für  Beför- 
derung von  Milch  im  Abonnement  und 
Tarifsätze  für  die  mit  dem  gleichen 
Tage  für  den  Güterverkehr  in  Wagen- 
ladungen zur  Eröffnung  gelangende  Halte- 
stelle Glashütte. 

Der  Nachtrag  ist  auf  den  Stationen 
käuflich  zu  erlangen. 

Waren,  den  27.  November  1889.  (2843) 

Betriebsabtheilung  M.  S.  B. 
Hanseatisch  - Ostdeutscher  Verband. 
Am  1.  Dezember  d.  J.  treten  im  Verkehr 
zwischen  den  Stationen  der  Mecklenbur- 
ischen  Südbahn  einerseits  und  Rüders- 
orf,  Station  des  Direktionsbezirks  Brom- 
berg  andererseits  direkte  Frachtsätze  in 
Kraft.  Ueber  die  Höhe  derselben  er- 
theilen  die  betheiligten  Dienststellen  so- 
wie das  Auskunftsbüreau  hier,  Bahnhof 
Alexanderplatz,  Auskunft. 

Berlin,  im  November  1889.  (2844MG) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  betheiligten  Ver- 

waltungen. 

Frachtermässigung  für  Torfstreu  und 
Torfmüll.  Bei  der  Beförderung  von 
Torfstreu  und  Torfmüll  in  La- 
dungen von  mindestens  10000  kg  auf 
einen  Frachtbrief  und  Wagen  oder  bei 
der  Frachtzahlung  für  dieses  Gewicht 
gelangen  von  jetzt  an  bis  einschliesslich 
zum  31.  M ärz  1890  im  diesseitigen  Lokal- 
verkehr  sowie  im  Versande  von  den  im 
diesseitigen  Verwaltungsbezirke  gelege- 
nen Herstellungsorten  nach  Stationen 
der  Direktionsbezirke  Bromberg  und 
Breslau,  sowie  nach  den  Stationen  des 
Direktionsbezirkes  Erfurt  östlich  der 
Linie  Ruhland  - Calau  Ausnahme- 
Frachtsätze  zur  Anwendung,  welche 
gegenüber  den,  regelmässigen  Fracht- 
sätzen des  Spezialtarifs  III  eine  Er- 
mässigung  von  25  Prozent  ge- 
währen. Nähere  Auskunft  ertheilen  auf 
Verlangen  die  diesseitigen  und  die  Gü- 
terverwaltungen der  vorbenannten  Di- 
rektionsbezirke, sowie  die  Auskunfts-  und 
Verkehrsbüreaus  der  Staatseisenbahn- 
Direktionen. 

Berlin,  den  24.  November  1889.  (2845 MG) 
Königliche  Eisenbahndirektioii. 
Lokal-Güterverkehr  der  K.  Sächsischen 
Staatseisenbahnen.  Magdeburg  - Sächsi- 
scher Verband.  Berlin  - Sächsischer 
Verband.  Norddeutsch-Sächsischer  Ver- 
band. Stettin-Schlesisch/Märkisch-Säch- 
sischer V^erband.  Rheiniseh-Westfälisch- 
Sächsischer  Verband.  Sächsisch  - Thü- 
ringischer Verband.  Breslau-Sächsischer 
Verband.  Bromberg  - Sächsischer  Ver- 
band. Vom  1.  Dezember  d.  J.  an  werden 
die  bestehenden  Ansnah  metarife 
für  bestimmte  Stückgüter  auch 
für  folgende  Artikel,  sofern  dieselben  als 
Frachtstückgut  aufgegeben  werden,  an- 
gewendet: 

a)  Holzwaaren  aller  Art,  wie  solche  im 
Spezialtarife  II  unter  dieser  Position 
genannt  sind; 

b)  Stäbe  und  Brettchen  aus  Nadel-  und 
Buchenholz  bis  zu  1,25  m Länge  und 
20  mm  Dicke  unbearbeitet; 

c)  Schachteln  aus  Holz,  neu,  ausgenom- 
men Satzschachteln. 

Dresden,  am  25.  November  1889.  (2846) 
Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 
"^Norddeutsch  - Sächsischer  Verband. 
Am  1.  Dezember  d.  J.  tritt  der  Nach- 


trag I V zu  Heft  1 des  Norddeutsch- 
Sächsischen  Ve  r b a n d s - Güter- 
tarif s in  Kraft. 

Die.<:er  Nachtrag  enthält  im  wesent- 
lichen Entfernungen  für  die  neuaufge- 
nommenen  Stationen  Bilshausen,  Duder- 
stadt,  Gieboldehausen,  Rollshausen,  We- 
sterode und  Wulften  des  Direktions- 
bezirks Hannover,  ferner  veränderte  Ent- 
fernungen und  Frachtsätze  für  die  Sta- 
tionen Görlitz,  Kamenz  und  bezw.  Zittau 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen  und 
endlich  einige,  jedoch  erst  am  15.  Ja- 
nuar 1890  in  Wirksamkeit  tretende  Be- 
richtigungen. Auf  Grund  der  letzteren 
werden  die  Entfernungen  Dresden» Alt- 
stadt-Wiesenburg i/Brandenburg  von  218 
auf  227  km,  Dresden » Neustadt  (Leipz.« 
Schles.  Bhf.)- Wiesenburg  i/Brandenburg 
von  210  auf  219  km  und  Taubenheim- 
Belzig  von  239  auf  299  km  abgeändert. 

Dresden,  am  25.  November  1889.  (2847) 
Königliche  General direktion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Eröffnung  des  allgemeinen  Güter- 
verkehrs auf  der  Haltestelle  Bärenstein 
b.  Weipert.  Am  2.  Dezember  d.  J.  wird 
der  an  der  Annaberg-Weiperter  Staats- 
eisenbahn gelegene  zeitherige  Haltepunkt 
Bärenstein  unter  der  Bezeichnung 
Haltestelle 

Bärenstein  b.  Weipert 
auch  für  den  allgemeinen  Güterverkehr 
eröffnet  werden. 

Die  der  Frachtberechnung  zu  Grunde 
zu  legenden  Entfernungen  sind  im  Nach- 
trag VI  zum  Kilometerzeiger  tür  den 
Lokal  - Güterverkehr  der  Sächsischen 
Staatseisenbahnen  enthalten. 

Dresden,  am  20.  November  1889.  (2848) 
Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 

Hoffmann. 


Königlich  Sächsische  Staatseisen- 
hahnen.  Mit  Gültigkeit  vom  1.  bezw. 
2.  Dezember  d.  J.  ist  zum  Kilometer- 
zeiger für  den  Lokal  - Güter- 
verkehr, sowie  für  die  Beförde- 
rung von  Leichen,  Fahrzeugen 
undlebendenThieren,  vom  1.  April 
1888,  der  Nachtrag  VI  und  zu  den 
Spezial  bestimm ungen  und  Ta- 
rifen für  die  Beförderung  von  Gütern 
und  lebenden  Thieren  auf  den 
schmalspurigen  Eisenbahn- 
linienDöbeln(Grossbauchlitz)- 
Mügeln-Oschatz  und  Mügeln- 
Nerchau  • Trebsen  der  Nach- 
trag II  erschienen. 

Der  Nachtrag  VI  enthält  Aenderungen 
und  Ergänzungen  der  Vorbemerkungen, 
sowie  Entfernungen  für  die  neueröffneten 
Verkehrsstellen  Bärenstein  b.  Weipert 
und  Trebanz 'Treben,  ferner  für  die  Ver- 
kehrsstellen der  neuen  Linien  Annaberg- 
Schwarzenberg  und  Waltersdorf  - Ober- 
crottendorf, endlich  anderweite  Ent- 
fernungen tür  die  Verkehrsstellen  der 
Strecken  Waldkirchen  - Weipert  und 
Lauter  - Schwarzenberg  - Johanngeorgen- 
stadt. 

Durch  Nachtrag  II  werden  die  Fracht- 
tarife für  die  Uebergangsstationen  Gross- 
bauchlitz,  Oschatz  und  Nerchau=Trebsen 
geändert  und  ergänzt. 

Abdrücke  dieser  Nachträge  können 
durch  sämmtliche  Sächsische  Güterexpe- 
ditionen bezogen  werden. 

Dresden,  am  25.  November  1889.  (2849) 
Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 

Hoffmann. 


Zu  Nr.  93.  (1889.) 

Für  die  Beförderune  von  Torfstreu 
und  T o r f m u 1 1 in  Wagenladun^n  von 
mindestens  10000  kg  oder  bei  ™ht- 
zahlung  für  dieses  Gewicht  für  denWagen 
von  den  diesseitigen  Stationen  Gifhorn 

«und  Triangel  nach  den  Stationen 

senbahn-Direktionsbezirke  Berlin, 
Bieslau,  Bromberg  und  nach  den  östlich 
von  ßuhland  und  Calau  gelegenen  Sta- 
tionen des  Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Erfurt  kommt  insoweit,  als  die  Tarif- 
entfermingen  nach  diesen  Stationen 
mindestens  300  km  betragen,  vom 
28.  d.  Mts.  bis  zum  1.  April  k.  J.  ein 
Ausnabmetarif  zur  Einführung.  Die  aut 
Grund  des  letzteren  zur  Berechnung 
kommenden  Frachten  entsprechen  den 
um  25  ermässigten  Frachtsätzen  des 
Snezialtarifs  III.  Dieselben  finden  rück- 
wirkend auch  für  vorgelegene  Stationen 
insoweit  Anwendung,  als  für  letztere  die 
vollen  Frachten  des  Spezialtarits  lli 

^°Magdeburg,  den25.November  1889.  (2850) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Güterverkehr  zwischen  Ober=Graslitz 
und  Sächsischen  Stationen.  Zum  Tante 
für  vorbezeichneten  Güterverkehr  tri^ 
am  16  Dezember  d.  J • der  Nachtrag  V 
in  Kraft,  welcher  u.  a.  neue  Frachtsätze 
für  die  Verkehrsstellen  Altmittweida, 
Bärenstein  hei  Weipert,  Greiz  Haltestelle, 
Mittweida-'Markersbach,  Ohercrottendort, 
Baschau,  Scheibenberg,  Schlettau,  Tre- 
banz = Treben  und  Waltersdort  sowie  er- 
mässigte  Frachtsätze  für  die  Verkehrs- 
stellen der  Strecke  Waldkirchen-Weipert 
enthält. 

Abdrücke  dieses  Nachtrags  können 
durch  die  betheiligten  Stationen  bezogen 

^Dresden,  am  26.  November  1889.  (2851) 
Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 

Mit  dem  1.  Dezember  d.  J.  wird  die 
zwischen  den  Stationen  Stromberger  Neu- 
hütte und  Rheinhöllen  des  Eisenbahn- 
Direktionshezirks  Köln  (linksrheinisch) 
gelegene  Station  Bheinböiler  Hütte 
' für  den  unbeschränkten  Verkehr  in  die 
Gütertarife  für  die  Staatsbahnverkehre 
Köln  (links  rheinisch)-Berlin, 
-Breslau,  -Bromberg,  -Erfurt 
und  anschliessende  Privat- 
bahnen, -Frankfurt  a.  M.,  -Han- 
nover, -Magdeburg  und  - Olden- 
burg sowie  den  Güterverkehr  Köln 
(linksrheinisch)  - Oberhessen 
aufgenommen.  . , 

Bis  zur  Herausgabe  der  bezüglichen 
Tarifnachträge  werden  der  Frachtberech- 
nung die  um  5 km  erhöhten  Entfernun- 
gen für  die  Stationen  Stromberger  Neu- 
hütte zu  Grunde  gelegt. 

Köln,  den  30.  November  1889.  (2852) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Der  Ausnahmetarif  für  be- 
stimmte Stückgüter  findet  auf 
die  dem  Spezialtarif  II  angehörenden 
Holzwaaren  sowie  auf  die  dem  Spezial- 
tarif III  angehörenden  Stäbe,  Brettchen 
und  Schachteln  aus  Holz  vom  1.  Dezem- 
ber 1.  J.  ab  ferner  Anwendung  im  Ver- 
kehr zwischen  den  Preussischen  Staats- 
bahnen einerseits  und  der  Oldenburgi- 
schen  Staatsbahn,  der  Eisern- Siegener, 
Weimar-Geraer,  Saal-  und  Ostpreussi- 
schen  Südbahn  andererseits  sowie  auch 
im  Verkehr  der  Eisern-Siegener  Eisen- 
bahn mit  den  übrigen  vorgenannten 
Bahnen.  , 

Elberfeld,  26./11.  89.  . (2853) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


Am  1.  Dezember  d.  J.  tritt  der  Nach- 
trag XIII  zum  Lokalgütertarif  für  den 
Bezirk  der  Eisenbahndirektion  (linksrhei- 
nischen) zu  Köln  in  Kraft. 

Derselbe  enthält:  . 

I.  Aendftrung  zu  C.  Spezialbestnn- 
mungen  zum  „Tarif  für  die  Neben- 
gebühren im  Güterverkehr.“ 

II.  Aenderungen  und  Ergänzungen  der 
Ausnahmetarife  A (für  Holz)  und  J 
(für  bestimmte  Stückgüter). 

III.  Entfernungen  für  die  Station  Brei- 
nig  und  anderweite,  theilweise  ge- 
kürzte Entfernungen  für  verschie- 
dene Stationen, 

und  ist  hei  den  diesseitigen  Güterexpe- 
ditionen zu  haben. 

Die  unter  III  aufgeführten  Entfernun- 
gen treten  erst  mit  dem  Tage  de?)  B®' 
triebseröffnung  auf  der  Strecke  Stolb^g» 
Hammer-Walheim  bei  Aachen,  welcher 
besonders  bekannt  gema,cht  werden  wird, 
die  Entfernungen  für  die  Station  Oudler 
iedoch  erst  mit  dem  Tage  der  Eröffnung 
dieser  Station  für  den  Güterverkehr  in 
Kraft. 

Köln,  den  30.  November  1889.  _ (2854) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Niederdeutscher  Kisenbahnverband. 
Am  1.  Dezember  d.  J.  tritt  der  Nach- 
trag 11  zum  Gütertarife  vom  1.  November 
1887  in  Kraft.  Derselbe  enthält  neue 
Tarifsätze  für  verschiedene  in  den  Ver 
band  aufgenommene  Stationen  der  Direk- 
tionsbezirke Hannover  und  Erfurt,  Aus- 
nahmefrachtsätze für  Staubkalk  (Kalk- 
asche) und  Mergel  zum  Düngen  von  Eb- 
storf, Helmstedt  und  Misburg,  Aende- 
rungen und  Ergänzungen  zu  den  Beson- 
deren Bestimmungen  (Theil  II) , sowie 
Berichtigungen.  , . , ^ , , 

Der  Nachtrag  ist  hei  den  Gaterverwal- 
tungen  der  Verbandstationen  käufiich  zu 
haben. 

Hannover,  den  25.  November  1889. 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Staatsbahuverkehr  Frankfurt  a.  M.- 
Köln  (rechtsrh.).  Am  1.  Dezember  d.  J. 
tritt  der  Nachtrag  X zum  Gütertarif  in 
Kraft.  Derselbe  enthält  ausser  einigen 
Aenderungen  und  Ergänzungen  direkte 
Tarifentfernungen  für  die  Stationen  der 
Strecke  Wiesbaden-Langenschwalbach. 

Näheres  ist  bei  den  betheiligten  Güter- 
verwaltungen zu  erfahren.  (2856) 

Frankfurt  a/M.,  den  25.  November  1889. 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Rheinisch-Niederdeutsche.r  Verbands- 
Güterverkehr.  Vom  1.  Dezember  d.  J. 
ab  werden  die  nur.  für  den  Wagen- 
ladungsverkehr eingerichteten  Halte- 
stellen Rosenhagen , Rohlsdorf  = Gott- 
schow,  Alt»Krüsow  und  Liehenthal  der 
Prignitzer  Eisenbahn  in  den  vom  l.  Juni 
1888  ab  gültigen  Tarif  für  den  oben- 
bezeichneten  Verkehr  einbezogen.  Nähere 
Auskunft  ertheilen  die  (iüterexpeditionen. 

Köln,  den  26.  November  1889.  (2857) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenhahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Saarbrücken  - Hessischer  Gütertarif 
vom  15.  August  d.  .1.  Mit  Gültigkeit 
vom  10.  Januar  n.  J.  werden  im  Aus- 
nahmetarife Nr.  3 (Eisenerze  etc.)  die 
Frachtsätze  Brebach  - Mannheim»  Neckar- 
vorstadt von  0,43  auf  0,44  M und  Dil- 
lingen-Mannheim »Neckarvorstadt  von  0,49 
auf  0,48  M ahgeändert. 

Köln,  den  25.  November  1889.  . (2858) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Leichen-  etc.  Tarif  für  den  Saar- 
brücken-Pfälzischen Verkehr  vom  15. No- 
vember 1888.  Mit  Gültigkeit  vom 
10.  Januar  n.  J.  wird  auf  Seite  13  des 
vorbezeichneten  Tarifs  die  Entfernung 
Neustadt-Münster  a/St.  von  71  auf  72  km 
erhöht. 

Köln,  den  25.  November  1889.  (2859) 

Königliche  Eisenhahndirektion 
(linksrheinische). 

Rheinisch  - Westfälisch  - Ungarischer 
Verbands  - Güterverkehr.  Am  1.  De- 
zember d.  J.  tritt  der  Nachtrag  V zum 
Heft  I des  Tarifs  (Theil  III)  vom  15.  Ok- 
tober 1885  in  Kraft,  enthaltend  direkte 
Frachtsätze  des  Eisen  - Ausnahmetarifs 
für  die  Station  Rheinbrohl  und  ertnäs- 
sigte  bis  Ende  dieses  Jahres  gültige 
Fracht,sätze  des  Ausnahmetarifs  3 b für 
getrocknetes  Obst  etc.  Der  Nachtrag 
ist  bei  den  betheiligten  Güterexpeditionen 

zu  25  4 das  Stück  zu  haben. 

Köln,  den  26.  November  1889.  (2860) 

Königliche  Eisenhahndirektion 

(rechtsrheinische). 

Ausnahmetarif  für  die  Beförderung 
von  Blei  und  Zink  von  Rheinland- 
Westfalen  nach  Berlin  etc.  Der  für  die 
Zeit  vom  1.  Januar  1885  bis  31.  De- 
zember 1889  eingeführte  Ausnahm^ant 
für  die  Beförderung  von  Blei  und  Zink, 
bleiischen  und  zinkischen  Produkten 
von  Stationen  der  Eisenbahn-Direktions- 
bezirke Elberfeld,  Köln  (linksrh.)  und 
Köln  (rechtsrb.)  nach  den  Staatsbahn- 
höfen zu  Berlin  und  Stationen  uer 
Berliner  Ringbahn,  sowie  nach  den  Sta- 
tionen Eberswalde  und  Niederschönweide 
(Johannisthal)  bleibt  über  den  31.  De- 
zember 1889  hinaus  bis  auf  weiteres  in 

^ K^iK^den  25.  November  1889-  (2861) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 

(rechtsrheinische). 

Schleswig- Holsteinische  Marschbah«. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  d.  J. 
ab  gelangt  zu  unserem  Lokalgütertarrf 
vom  15.  September  1887  ein  Nachtrag  X 
zur  Einführung.  . 

Durch  denselben  findet  eine  Ausdehnung 
des  Ausnahmetarifs  6 für  bestimmte 
Stückgüter  auf  weitere  Artikel,  als  u._a. 
Holzwaaren  aller  Art,  wie  solche  im 
Spezialtarif  II  des  Deutschen  Gütertarifs, 
Theil  I,  unter  dieser  Position  genannt 

^'^uskunft  ertheilen  unsere  sämmtlichen 

Güterverwaltungen. 

I Glückstadt,  den  25.  November  1889. 

I ^ Die  Direktion. (2862) 

R heinisch-Westfälisch-  Südwestdeut- 
I scher  Verband.  Am  1.  Dezemb^  d.  J. 

! tritt  zu  dem  Gütertarife  für  den  Verkehr 
mit  Stationen  der  Eisenbahnen  in  Elsass- 
I Lothringen  (Heft  II)  der  Nachtrag  I in 

(Kraft,  enthaltend  Frachtsätze  des  Aus- 
nahmetarifs Nr.  7 für  Eisenerze  etc.  für 
die  neu  einhezogenen  Stationen  Deutzer- 
feld  und  Dorstfeld  des  Eisenbahn-Direk- 
I tionsbezirks  Köln  (rechtsrheinisch)  und 
Berichtigungen.  u ^ j 

Der  Nachtrag  ist  hei  den  betreffenden 
Güterexpeditionen  zu  haben. 

Köln,  den  25.  November  1889.  (2863) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 

(rechtsrheinische). 

Güterverkehre  zwischen  den  Eisen- 
bahnen Deutschlands  und  der  Nieder- 
lande einerseits  und  Oesterreich-Ungarns 
andererseits,  Theil  I.  Der  Nachtrag  II 
zu  dem  in  der  Ueberschrift  genannten, 
seit  1.  August  1888  gültigen  Theil  I, 
welcher  Aenderungen  und  Ergänzungen 
der  allgemeinen  Tarifvorschriften,  sowie 


der  Güterklassifikation  für  den  Nieder- 
ländisch- bezw.  Deutsch  - (Sächsisch-) 
Oesterreicbisch  - Ungarischen  Güterver- 
kehr enthält  und  laut  Bekanntmachung 
vom  7.  November  ci.  J.  am  1.  Dezember 
d.  J.  in  Kraft  treten  sollte,  gelangt  vor- 
aussichtlich erst  am  1.  Januar  1890  zur 
Ausgabe. 

Unter  dieser  Voraussetzung  erlangen 
die  mit  demselben  etwa  verbundenen 
rrachterhöhungen  erst  am  15.  Februar 
1890  Geltung. 

Dresden,  den  25.  Novembt^r  1889.  (2864) 
Königliche  Generaldirektion 

der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 

Vom  1.  Dezember  d.  J.  ab  treten  im 
Staatsbahnverbande  Bromberg  - Breslau 
für  Sendungen  von  Eisen  und  Stahl, 
fa^onnirt,  auch  verzinnt  oder  verzinkt 
nsw.  (Eisen  und  Stahl  des  Spezialtarifs  II) 
von  den  Stationen  des  Oberschlesischen 
Eisen  - Hüttenreviers  nach  Memel  neue 
Sätze  im  Ausnabmetaiif  7 A in  Kraft. 
Bis  zur  Herausgabe  des  nächsten  Tarif- 
nachtrages, in  welchem  die  bezüglichen 
Ausnahmetarifsätze  Aufnahme  finden 
werden,  sind  diese  von  sämmtlichen  be- 
theiligten- Güterverwaltungen  und  den 
Tarifbüreaus  in  Breslau  und  Bromberg 
zu  erfahren. 

Bromberg,  den  22.  November  1889.  (2865) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Mit  sofortiger  Gültigkeit  treten  im 
Verkehr  von  Station  Heydekrug 
des  die.sseitigen  Bezh’ks  nach  sämmt- 
liebem  Stationen  der  Direk- 
tionsbezirke Berlin,  Bi-eslau 
und  Bromberg  Au.snahmefrachtsätze 
für  Torfstreu  und  Torfmull  in 
Wagenladungen  von  mindestens  10000  kg 
bezw.  bei  Bezahlung  der  Fracht  für 
dieses  Gewicht  für  jeden  Wagen  in 
Kraft. 

Diese  Ausnahmefrachtsätze  gelten  für 
die  Zeit  bis  zum  1.  April  1890  und 
gewähren  eine  Fiachtermässigung  von 
25  % gegenüber  den  Sätzen  des  Spezial- 
tarifs IIl. 

Näheres  ist  bei  sämmtlichen  Stationen 
unseres  Bezirks  in  Erfahrung  zu  bringen. 

Bromberg,  den  22.  November  1889.  (2866) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Staatsbahii verkehre  Frankfurt  a/M.- 
Altoha,  -Hannover  und  -Oldenburg.  Mit 
Gültigkeit  vom  heutigen  Tage  ab  kommen 
im  Verkehre  von  den  diesseitigen  Sta- 
tionen Braubach  und  Lindenbach  nach 
den  Stationen  Altona « Ottensen,  Flens- 
burg, Hamburg,  Kiel,  Bremen,  Bremer- 
hafen. Geestemünde,  Harburg,  Vegesack 
(Grohn=),  Brake,  Nordenham  und  Wil- 
helmshalen anderweit  ermässigte  Fracht- 
sätze für  Rohblei  zur  überseeischen  Aus- 
fuhr nach  ausserdeutschen  Ländern  zur 
Einführung. 

Das  Nähere  ist  bei  den  betheiligten 
Stationen  zu  erfahren. 

Frankfurt a/M.,  den  23.Nov.1889.  (2867) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


In  Abänderung  unserer  Bekannt- 
machung vom  16.  Oktober  d.  J.  bringen 
wir  hiermit  zur  öffentlichen  Kenntniss, 
dass  die  für  die  Station  Rheinböller 
Hütte  im  diesseitigen  Lokal  verkehr 
durch  die  Nachträge  XI  zu  dem  Güter- 
tarif und  dem  Ausnahnaetarife  B für  die 
Beförderung  von  Steinkohlen  usw.,  so- 
wie die  im  Staatsbahnverkehr  Köln 
(linksrheinisch) -Altona  eingelührten  Ent- 


fernungen und  Frachtsätze  über  den 
1.  Dezember  d.  J.  hinaus  in  Kraft  bleiben. 
Köln,  den  30.  November  1889.  (2868) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


3.  Verdingongeii, 

Gesellschaft  für  den  Betrieb  Nieder- 
ländischer Staatsbahnen.  Es  soll  die 
Lieferung  verdungen  werden  von  fol- 
gendem Oberbaumaterial. 

Heft  138:  Flusseiserne  Querschwellen 
mit  direkt  eingewalzter 
Neigung  und  Verstärkung 
und  mit  gebohrten  Löchern. 
Flusseiserne  Klemmplatten. 

Heft  141:  Schweisseiserne  Haknägel. 

Heft  142:  Weichenschwellen  aus 
Eichenholz. 

Snbmissionstermin:  Dienstag,  10. De- 
zember 1889,  Nachmittags  2ühr, 
Centralbüreau,  Utrecht  (Holland). 

Bedingungen  werden  auf  franko  An- 
frage abgegeben. 

Utrecht,  den  19.  November  1889.  (2869) 
Der  Generaldirektor. 

Königliche  Bisenbahndirektioii  Magde- 
burg. V erdingung.  Die  Anferti- 
gung und  Lieferung  von 
A. 

17  Personenwagen  III.  Klasse 

9 Personenzug-Gepäckwagen 
85  bedeckten  Güterwagen 
75  offenen  Güterwagen 

1 vereinigten  Post-  und  Gepäckwagen. 

383  Stück  Normal  wagenradsätzen. 


766  Stück  Tragfedern  1 
935  „ Spirllfedem  f 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Verdin- 
gung vergeben  werden. 
Lieferungsbedingungen  und  Zeichnun- 

fm  liegen  im  maschinentechnischen 
eubaubüreau  hierselbst  zur  Einsicht 
aus  und  können  von  demselben  gegen 

febührenfreie  Einsendung  von  6 für 
.,  bezw.  je  0,75  für  B und  C bezogen 
werden. 

Angebote  sind  verschlossen,  postfrei 
und  mit  der  Aufschrift 

„Angebot  auf  Lieferung  von  Wagen“, 


„Angebot  auf  Lieferung  von  Rad- 
sätzen“, oder 

„Angebot  auf  Lieferung  von  Trag- 
und  Spiralfedern“ 
versehen,  zu  dem  aut 
Dienstag,  den  17.  Dezember  d.  J. 

Vormittags  11  Uhr 
für  die  Wagen,  bezw. 

Vormittags  11^2  Uhr 
für  die  Radsätze  und  Federn  anberaum- 
ten Verdingungstermin  an  das  vorge- 
nannte Büreau  einzusenden. 

Der  Zuschlag  erfolgt  innerhalb  vier 
Wochen  nach  dem  Verdingungstermine. 

Magdeburg,  den  24.  Nov.  1889. (2870) 

Die  Lieferung  verschiedener  für  die 
Werkstätten  der  Königlich  Sächsischen 
Staatseisenbahnen  im  Laufe  des  nächsten 
Jahres  erforderlichen-  Materialien  und 
Vorrathstücke,  als: 

Drahtgewebe,  Eisendraht, 

Nägel,  Schrauben,  Plom- 
ben, Weiss-undZinkblech  (1  — 12) 
Feilen,  Bohrer,  Wasser- 
eimer und  Handkarren  . (13—16) 
Werkzeuge  und  Geräthe  . (17—35) 
Klempnerwaaren  ....  (36  — 54) 
Droguen  und  Chemikalien  (55  — 69) 
Holzkohlen  und  Brems- 
pfähle   (70  — 71) 


Lederwaaren (72  — 79) 

Webwaaren  . ...  . . . (80  — 89) 
Seilerwaaren,  Papierkörbe 
und  Holzkörbe  ....  (90  — 95) 

Glaswaaren (96—107) 

)11  vergeben  werden. 
Lieferungsbedingungen  und  Bedarfs- 


nachweise der  vorstehend  angegebenen 
Gegenstände  liegen  bei  unserer  Maga- 
zin-Hauptverwaltung hier  zur 
Einsicht  aus,  können  aber  auch  auf 
postfreies  Ansuchen,  unter  genauer  An- 
gabe der  Gegenstände,  für  welche  die 
Bedarfsnachweise  gewünscht  werden, 
gegen  Entrichtung  von  20  für  jede 
der  einzelnen  Abtheilungen  von  derselben 
bezogen  werden,  bei  welcher  auch  die 
Lieferungsangebote 

bis  zum  16.  Dezember  d.  J., 
Vormittags  10  Uhr, 
abzugeben  sind. 

Chemnitz,  am  25.  Nov.  1889.  (2871JC) 

Maschinen-Hauptver.waltung 
der  Königlich  Sächsischen  Staatseisen- 
bahnen. 

Die  Lieferung  und  Aufstellung  von 
23  Vorsignalen  im  diesseitigen  Bezirke 
soll  vergeben  werden. 

Termin: 

Montag,  den  16.  Dezember  1889 
Vormittags  10  Uhr, 
in  unserem  Geschäftsräume. 

Bedingungen  usw.  können  in  unserem 
technischen  Büreau,  Zimmer  Nr.  8 ein- 
gesehen oder  gegen  kostenfreie  Einsen- 
dung von  0,5  ^ durch  unseren  Büreau- 
vorstoher  bezogen  werden. 

Zuschlagstrist  8 Wochen.  (2872) 

Königliches  Eisenbahn-Betriebsamt 
(Main-Weserbahn)  zu  Cassel. 


3.  Verkauf  von  Altmaterialien. 

Gesellschaft  für  den  Betrieb  der  Nie- 
derländischen Staalseisenbahnen.  Oben- 
genannte Gesellschaft  beabsichtigt,  die 
in  Tilburg  und  in  Zwolle  vorräthigen 
alten  Materialien  im  Submissionswege 
in  vierzehn  Loosen  zu  vergeben. 

Diese  Materialien  liegen  in  Tilburg 
und  in  Zwolle  zur  Besichtigung  vom 
15.  November  bis  zum  5.  Dezember  d.  J. 
(ausgenommen  Sonn-  und  Festtage)  von 
10  Uhr  bis  3 Uhr  Nachmittags. 

Die  Verkaufsbedingungen  sind  auf 
portofreie  Anfrage  unentgeltlich  zu  be- 
ziehen vom  Centralbüreau  obengenannter 
Gesellschaft.  Abtheilung  Magazinverwal- 
tung Moreelselaan  in  Utrecht,  oder  von 
den  Magazinverwaltern  in  Tilburg  und 
in  Zwolle. 

Offerten  auf  Stempelp^ier  sind  bis 
zum  5.  Dezember  d.  J.  portofrei  an 
das  Centralbüreau  in  Utrecht  einzu- 
reichen. 

Die  Submittenten  sind  bis  zum  19.  De- 
zember d.  J.  an  ihre  Offerten  gebunden. 

Utrecht,  13.  November  1889.  (2873) 

Der  Generaldirektor. 


IL  Nicbtamtl.  BeteDntmaclinDgeD. 


Wer  I heizbaren  Bädestuhl  hat,  kann  tägllob 
warm  baden.  Beschreibungen  gratis. 

L.  Weyl,  Fabrik,  Berlin,  Mauerstr.  II. 


Sauber  und  akkurat  ausgeführte 

Wag^enmodelle 

als  prachtvolles  Weihnachtsgeschenk  für 
Knaben,  k Q M m.  8,50  M empfiehlt 
A.  Brandes , Oschersleben  , Jacobsberg. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutcoher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  W.  (Redactionsbureau:  Landgrafenstrasse  16).  — Expedition  der  Zeitung  des  Vereins  ileatschar 
.''hn-Verwaltungen,  Berlin  GW.,  Bahnhofstr.  3.  — Druck  von  H.  G.  Hermann  in  Berlin  SW-*  Beuthstraese  8. 
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NS  94. 


Deutsclier 


Eisenl)aliii-Terwaltuugeii. 


Organ  des  Vereins. 

Meimund*waii*igstei*  tfalirgangf« 


Berlin,  den  4.  Dezember  1889. 


Die  politische  Umwälzung  in 
Brasilien  und  die  _ Kapital- 
anlagen in  Brasilianischen 
Eisenbahnwerthen. 

Vereins-Mittheilungen: 

Statistische  Mittheilnngen  über 
die  Erkranhungsverbältnisse 

• der  Beamten  im  Jahie  1888. 

Neue  Vereins-Bahnstrecken. 
Rundschreiben. 

Aus  dem  Deutschen  Reich: 
Betriebsergebnisse  und  Bahn- 
eröffnungen im  Oktober  d.  J. 
Preussische  StaatsbahnGn . Be- 
Stimmung  betr.  Weiterbeför- 
derung der  Reisenden  bei  Än- 
schlussversäumung. 


Berliner  Stadt-  und  Ringbahn: 
Vorkehrung  gegen  Ueberful- 
lung  der  Wagenabtbeilungen. 
Frankfurt  - Berlin  via  Cassel- 
Nordhausen. 

Vergünstigung,  betr.  Eisenbahn- 
Schlafwagen. 

Dümpelfeld-Blankenheim. 
Eisenb.-Direktionsbez.  Elberfeld. 

Eeicbs-Eisenb.  in  Elsass-Lothr. 
Saal-Eisenbahn. 
Eisenberg-Crossener  Eisenb. 
Elektrische  Stadtb.  in  Hannover. 
Elektrotechnische  Ausstellung 
in  Frankfurt  a/M. 
Mecklenburg.  Wasserstrassen. 
Aus  Frankreich: 

Die  Pariser  Stadtbahn. 


Eine  Brücke  über  den  Kanal 
la  Manche. 

Dividenden. 

Beleuchtung  der  Züge. 
Ermässigte  Kohlentarife. 

Die  neue  Schiene  der  Paris- 

Lyon-Mittelmeerbahn. 

Eine  Eisenb.  nach  dem  System 
Lartigue. 

Aus  Italien: 

Eröffnungen  von  Mitte  beptem- 
ber  bis  Anfang  November. 
Beschaffung  v.  Betriebsmaterial. 
Bauten  und  Entwürfe. 

Aus  Russland: 

Neue  Verkehrsstrassen. 
Staatskontrole  über  die  Eisenb. 


Warschau-Wiener  Eisenbahn, 
Getreideagenturen. 

Die  Eisenbahnen  Japans. 
Bücherschau: 

E.  Schubert,  Die  Umbildungen 
des  Planums  und  der  Bettung 
eines  Eisenbahngeleises  wäh- 
rend des  Betriebes. 
Verschiedenes: 

DerVerein  Deutscher  Ingenieure. 
Robert  Mayer’s  Denkmal. 
Amtliche  Bekanntmachungen : 

1.  Güterverkehr. 

2.  Personen-  u.  Gepäckverkehr. 

3.  Eisenbahn-Effektenverkehr. 

4.  Verdingungen. 

5.  Verkart  von  Altmaterialien. 
Nichtamtl.  Bekanntmachungen 


...  1 

hat  neuerdings  wieder  die  Augen  Europas  auf  ^ seine  Verpflichtungen  erfüllt  und  es  der  neuen  Nationalregierung 

der  Südamerikanischen  Staaten  gelenkt.  Wenng  eic  vielleicht  den  einzelnen  Provinzialregierungen  ge  mg  , 

lution  sich  unblutig  vollzogen  liat  «nd  ruhige  Verhältnisse  einzuführen  bezw.  einen  ordnungsmässigen 

tTwecll'tmührS^  D"%te1"tf?rg^  der  Englischen  Kapitalisten,  hat 

erfüllt  werden  und  die  neuen  Machthaber  die  Stärkung  des  dem’Bekanntwerden  der  Revolution  Jf.’: 

Staatskredits  anstreben,  so  ist  doch  ein  Misstrauen  Gemüthe  geführt,  dass  nicht  weniger  als  100  . 

Beständigkeit  der  neuen  staatlichen  Emn^J^ungen  Brasilien  ^^^  lig^hen  Geldes  in  Brasilien  festgelegt  sind  und  dass 

wohl  begreiflich;  denn  wer  kann  wissen,  ob  J England  die  Interessen  der  Brasilianischen  Gläubiger  zu  schu^^^^^^^ 

selbst  beim  besten  Willen  imstande  sein  wird,  das  zu  e«uHen,  g Andeutung  von  Englischer  Seite 

was  sie  verspricht.  Man  muss  allerdings  kaum  ohne  Eindruck  auf  die  neuen  Regierungsorgane 

Nachrichten  aus  Rio  de  Janeiro  die  Börse  nur  einige  Tage  hm-  j durtte  m Südamerika  nicht  ver- 

- . , . . T A /ic  wnhl  in  erster  ijinie  rarib, 


Nachrichten  aus  Rio  de  Janeiro  aie  loor.o  ^ 

durch  beunruhigt  haben  und  war  es  wohl  m erster  Linie  Paris, 
wo  iie  Depeschen  die  Kurse  der  zahlreichen  Brasilianmchen 
Werthe  drückten.  In  Berlin  hat  man  weniger  davon 

obgleicihi«  »st  ».längst  bedeutende  Wettbe  ^ 

MiLs-Obligationen  von  leitenden  Bankfirmen  auf  den  Markt 
gebracht  worden  sind.  Neben  diesen  grossen 
La  gans  etbebliebe  Verträge 

material  abzuwioieln  und  wird  man  auch  in  den  Kreism 
„useier  Orossindnstiiellen  mit  berechtigter  Spannung  die 
weiteren  Vorgänge  in  Rio  bezw.  m den  grossen  Brasilianischen 


S"li.rs"hierb,;:  1.7.  hat  es  i»  S'^^^^^tLtetesten 

gessen,  wie  England  in  Aegypten  «y'»”''“ fst 
der  Englischen  Kapitalisten  zu  schützen.  Nichts  ist  empü 
lieber  für  das  Selbstbewusstsein  der  Südamerikanischen  Staats- 
männer als  der  Gedanke,  dass  die  Europäischen 
die  Einnahmen  und  Ausgaben,  wie  in  Aegypten,  unter  Kontrole 

stellen^k^nnte^^_^^^  Besorgniss  herrschte  vor  einigen  Jahren  m 

Montevideo  nach  dem  Sturze  des  berüchtigten 

Leb  damals  war  Ebbe  in  den  Kassen,  es  fand  sich  nicht  so 
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viel  Geld,  um  den  fälligen  Koupon  der  konsolidirten  Schuld  von 
Uruguay  einzulöson ; die  Furcht  aber , es  könnte  eine  Ein- 
mischung der  auswärtigen  Mächte  eintreten,  war  für  die  da- 
malige neue  Regierung  ein  Sporn,  alles  aufzubieten,  um  für  die 
Einlösung  der  fälligen  Zinsen  das  Kapital  in  Gold  bei  der  Engli- 
schen Bank  zu  hiuterlegen.  Es  gelang  dies  allerdings  nur  durch 
die  Inanspruchnahme  der  grossen  fremden  Handelshäuser  in 
Montevideo.  Immerhin  war  es  gelungen,  die  gefährliche  Klippe 
zu  überwinden,  und  es  ist  ja  auch  den  Machthabern  möglich 
geworden,  geordnete  Geldverhältnisse  zu  schaffen. 

In  Brasilien  wird  die  Hauptschwierigkeit  darin  liegen,  ob 
die  Schuldenlast  von  100  Millionen  Pfund  Sterling  hinfort  der 
Gesammtstaat  als  solcher  übernimmt,  oder  ob  eine  Vertheilung 
der  Schuldenlast  auf  die  einzelnen  Provinzen  geplant  ist.  Wir 
gestatten  uns,  darauf  hinzuweisen,  dass  die  Provinzen,  wie  in 
Argentinien,  selb.ständige  staatliche  Einrichtungen  besitzen,  und 
dass  wahrscheinlich  das  Repräsentativsystem,  wie  es  gegen- 
wärtig durch  Senat  und  Deputirtenkammer  der  einzelnen  Pro- 
vinzen zum  Ausdruck  kommt,  noch  schärfer  hervortreten  wird. 
In  allen  Südamerikanischen  Staaten  sind  mehr  oder  weniger 
zwei  grosse  politische  Strömungen  vertreten.  Die  „Unitarier“ 
haben  das  Bestreben,  der  National  regierung  so  viel  Gewalt  als 
möglich  zuzuerkennen,  während  die  „Föderalisten“  auf  eine  Tren- 
nung des  Staates  in  Einzelstaaten  hinarbeiten  und  im  günstig- 
sten Falle  nur  einen  losen  Zusammenhang  zwischen  den  ein- 
zelnen Staaten  (Provinzen)  gutheissen. 

Dass  die  Umwälzung  in  Brasilien  bis  jetzt  nicht  mehr  Ein- 
druck gemacht  hat,  als  dass  einige  Tage  hindurch  die  Kurse 
schwankten,  ist  wiederum  ein  Beweis  dafür,  dass  unsere  Finanz- 
kreise im  allgemeinen  ein  grosses  Vertrauen  zu  der  Enfwickelungs- 
fähigkeit  der  Südamerikanischen  Staaten  haben.  Zählt  doch 
Südamerika  zu  den  wichtigsten  Absatzgebieten  der  Europäischen 
Industrie  und  bei  dem  Wettbewerb  aller  handeltreibenden 
Nationen  auf  dem  Südamerikanischen  Weltmärkte  ist  Deutsch- 
land in  beachtenswerther  Weise  betheiligt. 

Ueber  die  Brasilianischen  Anleihen  und  Eisenbahnwerthe 
wird  uns  aus  London  geschrieben: 

Mit  alleiniger  Ausnahme  der  San  Paulo -Gesellschaft  sind 
die  Betriebsergebnisse  der  Eisenbahnen  so  gering,  dass  sie  zur 
Deckung  ihrer  Verbindlichkeiten  auf  die  vom  Staate  oder  den 
Provinzen  gewährten  Garantien  angewiesen  bleiben.  Der  bis 
jetzt  erfolgte  Kursrückgang  beträgt  bei  den  aus,  den  Jahren 
1863  bis  einschl.  1875  herrührenden  älteren  5%  Obligationen  im 
Gesammtbetrage  von  etwa  11000000  SS  nicht  mehr  als  1 — 2% 
und  zwar  aus  dem  Grunde,  weil  sich  diese  Papiere  ausscliliess- 
lich  in  testen  Händen  befinden  und  fast  nichts  davon  an  den 
Markt  kommt.  Die  4V^  % Bonds  von  1879,  1883  und  1888  (etwa 
14  500  000  SS)  erlitten  dagegen  eine  Einbusse  von  7—Q%,  wäh- 
rend die  5%  1886  er  (6  300000  ^)  nominell  nur  2^  verloren  und 
in  den  787  500  SS  Obligationen  der  Provinz  San  Paulo  von 

1888,  sowie  in  den.  100000  SS  Obligationen  der  Stadt  Santos 
keine  Umsätze  stattfanden.  Die  4=%  Konversionsanleihe  von 

1889,  in  denen  das  Geschäft  am  lebhaftesten,  weil  das  in  Be- 
wegung befindliche  Material  sehr  gross  ist,  erfuhr  einen  Rück- 

Svon  7—8%.  In  den  Eisenbahnpapieren  findet  weniger 
^ mässiger  Verkehr  statt,  doch  in  den  Fällen,  wo  Verkäufe 
vorkamen,  hatten  die  Abgeber  erhebliche  Verluste  zu  erleiden. 
In  nachstehender  Aufstellung  sind  die  in  London  notirten  Bra- 
silianischen Eisenbahnwerthe  mit  den  bezüglichen  Kursen  vor 
und  nach  der  Revolution  sowie  sonstigen  Erklärungen  an- 
geführt: 
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„ 5^  % Prioritäten  . . . 


Leopoldina  20  .g’-Aktien  . .' 
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*;  Für  das  Stück. 


Die  verhältnissmässig  gute  Haltung  für  Brasiliamsohe 
Werthe  ist  vornehmlich  der  Unterstützung  zuzuschreiben 
dieselben  von  den  gro-sen  internationalen  Bankhilusern  eihielten 
unTnoch  eilXe^  die  selbst  zu  stark  mit  den  verschiedenen 
Sicherheiten  und  besonders  mit  der  neulichen  4'u  Konversions 
Lleihe  betheiligt  sind,  um  die  Börsen  sich  selbst  überlassen  zu 
vxn-non  Tioa«  ührii^ens  sosar  die  grössten  Häuser  nicht  die 
mindeste  Ahnung  von  der  Unsicherheit  der  Monarchie  hattei^ 
^fiht  daraus  herlor,  dass  Rothschild  vor  kurzem  die  Emission 
fer  erwähnten  4'!,  Anleihe  übernahm  und  dass  terner  die  Bank 
von  Paris  noch  gegenwärtig  mit  der  Gründung 
Brasilianischen  Nationalbank  init  10  000  000  ^ r^fJwäru^ff 
sßhättiet  ist  der  die  Aufgabe  obliegen  soll,  die  Goldwährung 
einzuführen.'  Aus  diesen  Beispielen  ergibt  sich  zur  Genüge, 
dass  sich  die  Kapitalisten  mehr  auf  ihr  eigenes  Urtheil  verlassen 
Äen,  als  sich  blindlings  der  Führung  der 

zu  überlassen.  — Es  lässt  sich  nicht  leugnen,  dass  die  bis  dahin 
von  Ssüien  eingetroffenen  Regierungs-  und  Privattelegramme 
in  hohem  Grade  beruhigend  lauten 

eestatten,  dass  es  den  provisorischen  Machthabern  Ernst  dainit 
fst  den  Kredit  Brasiliens  im  In-  und  Auslande  aufrecht  zu 
haiten.  Demungeachtet  kann  sich,  infolge  der  Revolution,  noch 
vieles  zutragen,  wodurch  die  Uentralregierung  an  der  Aus- 
l'ührune  ihrer  guten  Absichten  verhindert  würde.  Scmon 
unter  lern  Kaiswlichen  Regime  machte  sich  in  einigen  Pro-  ^ 
vinzen  eine  Tendenz  geltend,  die  Selbständigkeit  zu  gewinnen, 

Mittheilungen  über  Vereins- Angelegenheiten. 

Statistische  Mittheilungen  über  die  Urkrankungsverh^^^^^^ 
nisse  der  Beamten  im  Jahre  1888. 

waltung  des  Vereins  hat  mit  Rücksicht  darauf,  ^^ss  die  sta- 
tiShen  Nachrichten  des  Jahres  1888  auf  einen  weit  kleineren 
Kreis  von  Personen  als  die  statistischen  Nachrichten  früherer 
Tahre  sich  erstrecken,  auf  die  Veröffentlichung  einer  die 
sämmtliohen  Altersklassen  betreffenden  Zusammenstellung 
der  ,Ämeinen  Ergebnisse“  und  der  „Erkrankungen  nach 

unter  dem  Bemerken  übersandt  worden,  dass  das  Manuskript 
der  in  Rede  stehenden,  diesmal  nur  die  „allgeineinen  Ergebnisse 
umfassend  Statistik  von  den  betheil.gten  Verwaltungen  ein- 
geseh^_  we^dra^^a  der  statistischen  Nachrichten 

ist  seitens  der  geschäftsführenden  Verwaltung  nunmehr  einge- 
stellt worden. 

Zurechnung  neuer  Str^ken  zu  Vereins-Bahnstreckem 
Die  8115  km  lauge  Strecke  Hadikfalva-Radautz  (K.  K.  Genei al 
direktion  der  Oesterreichischen  Staatsbahnen),  welche  am 
17  V Mts.  dem  öffentlichen  Verkehre  überge^m  worden,  ist 
nach  Mittheilung  der  geschäftsführenden  Verwaltung  des 
Vereins  — vom  Tage  der  Betriebseröffnung  ab  als  Vereins-Bahn- 
strecke zu  betrachten. 

Rundschreiben  der  geschäf  tsführenden  Verwaltung  sind  er- 
lassen  wo^en:  v.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins: Verwal- 

technischen  Ausschusses,  betreffend  Vereins-Lenkachsen  (abge 

sa«dl  ^ Mts.  „ .»„.„Uiehe  Vereiss-Verw^ 

taugen,  betrefiend  die  Zureelnung  neuer  Strecken  zu  den 

tunken  ’betLffend  statistische  Nachrichten  über  die  Erkran- 
der  Beamten  im  Jahre  1888  (abgesandt  am 

vom  88.  V.  Mts.  an  sSmmtliche  Veteins-Verwal- 
tuneen  brtrefiend  das  Verzeichniss  der  aut  'lö“.^®teins-Bahn- 
SS;  zulässigen  grässteu  Badstände  der  Eisenbahn.Fahr- 
zeuge  (abgesandt  am  30.  v.  Mts.). 

Aus  dem  Deutscben  Reich. 

Betriebsergebnisse  und  Bahneröffnungen  im  Oktober  d.  J. 
Die  im  Reichs  - Eisenbahnamt  aufgestellte,  im.  „R^chs- 


ein  Bestreben,  das  unter  dem  lockeren  B^nde  der  Republil^m 
sehen  Federation  leichter  auszutuhren  sein  durfte.  Um- 

fang Brasiliens  ist  so  riesengross,  dass  es  die  Lostrennung  einiger 
fernlieo-enden  Staaten  mit  Ruhe  betrachten  könnte,  wenn  die 
F?„«nz1r°ge  kein?  Eolla  dabei  spielte.  Die  Provinzeu  werd» 
.Mch  allerdings  schwerlich  sträuben,  die  von  ihnen  direkt  einge- 
gangenen Verbindlichkeiten  zu  erfüllen,  doch  handelt  es  sich 
Vielmehr  um  Uebernahme  ihres  Antheils  an  der  enormen  St^ts- 
schuld,  deren  Ertrag  in  gewissen  Theilen  des  Landes  verschwen- 
derisch verausgabt  wurde,  während  andere  unberücksichtigt 
blieben.  Aehnlich  liegt  es  mit  den  Uisenbahngarantien,  die  f^^ 
einiee  ganz  unentwickelte  Staaten  thatsächlich  grosser  sind, 
Ss  fs  die  Mittä  derselben  erlauben.  Es  ist  keine  geringe  Auf- 
gabe für  die  Centralbehörde,  alle  diese  verwickelten  Fragen  so 
befriedigend  zu  lösen,  dass  die  Staatskasse  unausgesetzt  mit 
den  Mitteln  versehen  bleibt,  um  ihre  Zahlungen  prompt  einzu- 
halten  Bis  ietzt  ist  noch  zu  kurze  Zeit  seit  dem  Staatsstreiche 
vergangen,  um  ein  maassgebendes  Urtheil  über  die  veränderte 
Laie  fuzülassen,  und  die  Kenntniss  von  dem 
gin|  besonders  den  entlegenen  Staaten  so 
selben  von  ihrem  Erstaunen  noch  nicht  ^ 

knnftie-e  Stellung  zum  Gemeinwesen  kaum  in  Betracht  zienen 
konntln  Wenn^es  auch  möglich  ist,  dass  keine  Storung  ein- 
tritt,  so  vermögen  sich  Brasilianische  Werthe  doch 
holen,  so  lange  die  Befürchtung  vor  Verwickelungen  andauert. 


aus  allen  Verkehrszweigen  aut  1 km  Betriebslange  bei 
61  Bahnen , mit  zusammen  33  325,31  km,  hoher  und  bei  13 
Bahnen,  mit  zusammen  2 066,48  km , (darunter  1 Bahn  mit  ver- 
mehrter Betriebslänge),  niedriger  als 

iahres  In  der  Zeit  vom  Beginn  des  Etatsjahres  bis  Ende  Uk- 
tober  d.  J.  war  dieselbe  auf  1 km  Betriebslänge  bei  65  Bah^n 
mit  zusammen  34443,55  km,  höher  und  bei  9 Bahnen,  mit 
zusammen  948,24  km  (darunter  1 Bahn  mit  vermehrter  Be- 
SSIe)  geringer,  als  in  demselben  Zeiträume  des  Vor- 
iahres  %ei  ^den  ^unter  Staatsverwaltung  stehenden  Brivat- 
hahnen,  ausschliesslich  der  vom  Staate  für  eigene  Rech- 
nung verwalteten  Bahnen  betrug  Ende  Ok^er  d.L 
gesainmte  konzessionirte  Anlagekapital  22  860  000  (15 

Mark  Stammaktien,  2454  900 

5 000  000  Prioritätsobligationen , und  die  Range  derjraigen 
Strecken  für  welche  das  Kapital  bestimmt  ist,  116,83  kna,  so 
dass  auf 'je  1 km  195  669  JA  entfallen.  Bei  den  unter  eigener 
Verwaltuig  stehenden  Privatbahnen  betrug  Ende  Oktobe^ 
das  gesammte  konzessionirte  Anlagekapital  5^  912  529  ^ 

(305  516  550  JA  Stammaktien,  79  381 650  JA  E^^e^Rats-Stammaktien 
und  211014  329  JA  Prioritätsobligationen),  und  die  Lange  der- 
ienigen  Strecken,  für  welche  Kapital  ist, 

R ftQl  ftl  km  so  dass  auf  io  1 km  153  120  entfallou. 

Eröffnet  wurden  am  1.  Oktober  die  Strecken  Nordschles- 
wigsche  Weiche-Niebüll  40,50  km  (Königliche  ?|®?SSe 
tion  zu  Altona),  Königsberg  i.  Pr.-Labiau  50,32  krn  (Königliche 
Eisenbahndirektion  zu  B^o^berg),  Leimstrnt^^^ 

8,50  km  und  Erndtebrück-Birkelbach  3,50  km  (B®“gB®be  Eise^ 
bahndirektion  zu  Elberfeld),  NanjnbYff-Artf  n 

liehe  Eisen  bahn  direktion  zu  Erfurt),  , ’Holt^sen- 

9 61km  (Königliche  Eisenbahndirektion  zn  Bre.slau),  Holthusen 
L^igslust  26,56  km  (Mecklenburgische  Friedrich  Franz-Eisen- 
bahn) Orlamünde-Pössnek  11,76  km  (Saalbah^,  am  2-  Oktobe 
Leutkirah-Landesgrenze  24,97  km  (Königlich  ^"^**?“b®rgische 
Staatseisenbahnen)  und  am  \Oktober  Langenlons^^^^ 

37  00  km  (Königliche  Eisenbahndirektion  [linksrheiniscbej  zu 
Köln). 

Preussische  Staatsbahnen:  Bestimmu^ng  betr.  We^ 
rung  der  Reisenden  bei  Anschlussversaumnng. 

Nach  den  zusätzlichen  Bestimmungen  der  Fr.e^ssischen 
StaatsEen  zum  Betriebsreglement  für  die  Eisenba^en 
Deutschlands  ist  dem  mit  direkter  Fahrkarte  versehenen  Reisen^^ 
den,  der  infolge  einer  Zugverspätung  d®’^/^^®®bluss  versag 
ilip  TJpiqfi  auf  einer  anderen,  nach  demselben  Bestim 
mungsort  führenden  Staatsbahnstrecke  auf  Grund  der  zuerst  ge- 
“stel  direkten  Fahrkarte  fortzusetzen,  wenn  dadurch  die  An- 
kunft am  Bestimmungsort  heschleunigt  ’?'®’^den  kann.  Eme  Zu 

zahlune  ist  von  dem  Reisenden  auch  in  d^  Falle  nicht  zu 
lettem^wenn  die  Weiterbeförderung  auf  der 
Zuge  mit  höheren  Fahrpreisen  oder  in  einer  höheren  Wagen 
klasse  erfolgen  muss.  Die  Bestimmungen  geltp  auch  dann, 
wS  dif  GeLg^nheit  zur  Weiterreise  sich  nicht  auf  m^er 
Hilfsstrecke  sondern  aut  dem  Wege  der  dauernden  Fahrkarte 
mit  einem  Zuge  bietet,  für  welchen  höhere  Preise  ®der 

welcher  eine  beschränktere  Zahl  von  Wagenklassen  ?ahrt.  Der 
när  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  hat  ^“g®.®^dnet  dass  die 
Begünstigung  auch  solchen  Reisenden  zu  theil  wird,  die  nicht  mit 
I ÜS  dSekten  Billet  versehen,  auf  der  Station,  wo  der  An- 
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Schluss  versäumt  wird,  eintrefien,  sondern  dort  erst  neue  Billets 
für  die  Weiterreise  lösen  müssen. 

Berliner  Stadt-  und  Ringbahn:  Vorkehrung  gegen  Ueber 
fnllung  der  Wagenabtheilungen. 

Um  der  Ueberfüllung  der  Wagenabtheilungen  in  den 
Stadt-  imd  Ringzügen  wirksam  entgegen  zu  treten,  ist  nach- 
stehende Bekanntmachung  auf  den  Stationen  der  Stadt-  und 
Ringbahn  zum  Aushang  gebracht  worden:  „Das  Einsteigen  in 
bereits  mit  10  Personen  besetzte  Abtheilungen  der  Stadtbahn- 
wagen ist  verboten.  Zuwiderhandlungen  werden  auf  Grund  der 
§§  53  und  62  des  Bahnpolizei  - Reglements  für  die  Eisenbahnen 
Deutschlands  bestraft.“ 

Frankfurt-Berlin  via  Cassel-Nordbausen. 

In  der  neuen  Schnellzugsverbindung  Frankfurt  - Berlin 
(Mittags  12  Uhr  von  Frankfurt  über  Cassel -Nordhausen)  wird 
nach  einer  im  Bezirks  - Eisenbahnrath  abgegebenen  Erklärung 
der  Eisenbahndirektion  vom  1.  Juni  n.  J.  ab  eine  derartige  Be- 
schleunigung eintreten,  dass  der  Zug  in  Berlin  Anschluss  an  die 
ostwärts  abgehenden  Nachtschnellzüge  erreicht.  Der  betr.  Zug 
wird  in  Frankfurt  nur  20  Minuten  früher  abgehen,  aber  so  be- 
schleunigt werden,  dass  er  schon  um  10  Uhr  30  Minuten,  anstatt 
wie  jetzt  um  12  Uhr  Nachts,  Berlin  erreicht;  dadurch  wird  be- 
quemer Anschluss  an  die  Nachtschnellzüge  nach  Danzig,  Königs- 
berg, St.  Petersburg,  Posen,  Warschau,  Breslau  und  Stettin  er- 
möglicht; diese  Neuerung  ist  für  den  internationalen  Verkehr 
von  grosser  Wichtigkeit. 

Vergünstigung  betr.  Eisenbahn-Schlafwagen. 

Auf  den  Preussischen  Staatsbahnen  kann  die  Einstellung 
besonderer  Salon-  oder  Personenwagen,  ohne  Rücksicht  daraut, 
ob  dieselben  Eigenthum  der  Reisenden  oder  der  Bahnverwaltung 
sind,  mit  Genehmigung  derjenigen  Verwaltung,  von  deren  Station 
der  "VVagen  eingestellt  wird,  gestattet  werden.  Für  die  Benutzung 
solcher  Wagen  sind  ohne  Rücksicht  auf  die  Achsenzahl  einfache 
Fahrkarten  I Klasse  der  betreffenden  Zugga,ttung  für  diejenigen 
Personen,  welche  den  Wagen  benutzen,  mindestens  jedoch  für 
12  Personen  für  jeden  eingestellten  Wagen,  zu  lösen.  Die 
gleiche  Bestimmung  gilt  auch  für  besonders  eingestellte  Schlaf- 
wagen; hinsichtlich  dieser  ist  aber,  wie  der  „Berl.  Actionair“ 
mittheilt,  nach  einer  neuerlichen  Entscheidung  die  weitere  Ver- 
günstigung gewährt,  dass  für  die  Benutzung  der  Schlafplätze  in 
solchen  Wagen,  neben  der  Bezahlung  der  nach  obigem  vorge- 
schriebenen Anzahl  von  Fahrkarten  I.  Wagenklasse  für  die 
Fahrt  im  Wagen  selbst , eine  weitere  Gebühr  nicht  zu  ent- 
richten ist. 

Dümpelfeld-Blankenheim. 

Die  Königliche  Eisenbahndirektion  (linksrheinische)  zu 
Köln  ist  mit  der  Anfertigung  allgemeiner  Vorarbeiten  für  eine 
Eisenbahn  untergeordneter  Bedeutung  von  Dümpelfeld  nach 
Blankenheim  beauftragt  worden. 

Eisenbahn-Direktionsbezirk  Elberfeld. 

Am  15.  d.  Mts.  wird  die  6,4  km  lange,  dem  Eisenbahn- 
Betriebsamt  Düsseldorf  unterstellte  Strecke  Beyenburg- 
Langer  feld  der  Nebenbahn  Dahlerau  - Labgerfeld  (Barmen- 
Rittershausen)  mit  dem  Personen-Haltepunkt  Oede  eröffnet. 

Der  Bahnhof  Langerfeld  soll  bis  auf  weiteres  als  Rangir- 
station  dienen. 

Gleichfalls  am  15.  d.  Mts.  werden  die  demselben  Betriebs ■ 
amt  unterstellten  Stationen  Krähwinklerbrücke  und 
JRadevormwald  der  Bahnstrecke  Krebsöge- Radevormwald 
auch  für  den  Personen-,  Eil-,  Frachtstückgut-,  Gepäck-  und 
Privatdepeschen-Verkehr  und  für  die  Abfertigung  von  Leichen, 
Fahrzeugen  und  Thieren  eröffnet. 

Reichs- Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 

Mitte  dieses  Monats  wird  voraussichtlich  die  6,7  km  ^nge 
Neubaustrecke  Buchsweiler-Ingweiler  dem  öffentlichen 
Verkehre  übergeben  werden.  Dieselbe  ist  eine  Seitenlinie  der 
Bahnstrecke  Steinburg-Schweighausen,  zweigt  von  der  Station 
Buchsweiler  ab  und  dient  als  Bahn  untergeordneter  Bedeutung 
dem  Personen-  und  Güterverkehre. 

Neue  Stationen  sind:  Obersulzbach,  Haltepunkt  für  den 

Personen-,  Gepäck-  und  Eilgutverkehr  und  Ingweiler,  Station 
für  unbeschränkten  Personen-  und  Güterverkehr. 

Saal-Eisenbahn. 

Der  Verkehr  hat  sich  im  Jahre  1888  in  verhältnissmässig 
geringerem  Umfänge  günstiger  entwickelt  als  im  Vorjahre. 

Im  Personenverkehr  hat  sich  nach  dem  Geschäftsbericht 
die  Anzahl  der  beförderten  Reisenden  zwar  um  10  300  vermehrt, 
doch  sind  die  dafür  erzielten  Einnahmen  um  4 500  M.  geringer 
geworden  als  im  Vorjahre.  Im  Viehverkehre  sind  die  Ein- 
nahmen um  900  M.  zurückgegangen,  während  im  Güterverkehre 


eine  Zunahme  der  beförderten  Mengen  um  20  000  t und  der 
Einnahmen  um  12  600  Ji  zu  verzeichnen  war. 

Im  Jahre  1888  wurden  u.  a.  befördert  558  985  (548663)  Per- 
sonen auf  10  568168  Personenkm,  1734  (1 712)  t Gepäck,  6 495 
(8162)  Stück  2083  (2  629)  t Vieh  und  279  797  (277  749)  t Güter 
auf  8 089  001  tkm  ' 

Die  Einnahmen  betrugen  aus  dem  Personen-  und  Gepäck- 
verkehr 434105  aus.  dem  Güterverkehr  547  249  M,  aus  ver- 
schiedenen sonstigen  Quellen  175912  Ml,  hierzu  Uebertrag  aus 
dem  Vorjahre  372  «/^,  zusammen  1 157  638  ./^;  die  Amsgaben 
für  die  allgemeine  Verwaltung  77  284  für  die  Bahnverwal- 
tung 189  828  M und  für  die  Transportverwaltung  403  998  M, 
zusammen  671 110  M Der  nach  Dotirung  des  Erneuerungs- 
und Reservefonds  1 verbleibende  Gewinnbetrag  von  481 177  M 
ist,  wie  bereits  in  Nr.  28  S.  292  d.  Ztg.  mitgetheilt,  verwendet 
worden. 

Eisenberg-Crossener  Eisenbahn. 

Nach  dem  Jahresberichte  wurden  im  Betriebsjahre  1888/89 
auf  der  Eisenberg-Crossener  Bahn  65 114  Personen,  210  t Gepäck, 
159  Hunde,  48763  t Güter  und  388  t Vieh  befördert.  Die  Anzahl 
der  zurückgelegten  Personenkilometer  betrug  518  934,  die  An- 
zahl der  Tonnenkilometer  417  781. 

Die  Einnahmen  betrugen  aus  dem  Personen-  und  Gepäck- 
verkehr 25  908  M.,  aus  dem  Güterverkehr  53 188  M,  aus  sonstigen 
Quellen  3 033  M,,  zusammen  82  129  M.  oder  auf  das  Kilometer 
Betrieb.slänge  9 651  M gegen  10110  Jl  im  Vorjahre.  Die  Ein- 
nahme aus  dem  Güterverkehr  ist  infolge  bedeutender  Tarif- 
herabsetzung  um  4 814  M.  gefallen,  der  verhältnissmässige 
Frachtausfäll  gegen  das  Vorjahr  beträgt  11090  M 

Verausgabt  wurden  für  die  allgemeine  Verwaltung  12044  M, 
für  die  Bahnverwaltung  9 972  M und  für  die  Transportverwal- 
tung  29 106  Ji,  zusammen  51 122  M. 

Nach  Abzug  der  konzessions-  und  satzungsgemässen 
Rücklagen  in  die  Erneuerungs-  und  Reservefonds  verblieb  ein 
verfügbarer  Ueberschuss  von  26209  M,  welcher  wie  folgt  ver- 
wendet wurde:  feste  Bahnpacht  an  die  Eisenbahngesellschaft 
9000  M,  Einlagen  in  die  beiden  Tilgungsfonds  5 558./^,  Staats- 
Eisenbahnsteuer  311  M,  Tantiemen  732  M,  Antheil  der  Gesell- 
schaft an  der  Betriebseinnahme  2 888  M Den  Rest  von  7 720  M 
erhielt  der  Betriebspächter  als  Zinsen  seines  im  Betriebspark 
und  den  Meliorationsbauten  angelegten  Kapitals  und  als  Risiko- 
prämie. 

Elektrische  Stadtbahnen  in  Hannover. 

Für  Hannover  sollen  vier  elektrische  Strassen- 
bahnen  in  Aussicht  genommen  sein,  welche  ausserhalb  der 
Stadt  mit  Dampfbetrieb  bis  zu  den  nächsten  Dörfern  weiter- 
geführt werden  sollen.  Zwei  der  Bahnen  sollen  an  verschie- 
denen Enden  durch  Linden,  die  eine  sogar  bis  zur  nächsten 
Stadt  Pattensen  gelegt  werden.  Eine  dieser  beiden  Bahnen 
führt  über  das  kleine  Bad  Limiuer,  welches  dadurch  eine  ganz 
andere  Bedeutung  erhalten  würde,  und  von  da  nach  dem 
Beuther  Berge,  der  mit  seinem  Aussichtsthurme  einen  starken 
A nziehungspunkt  für  die  Hannoveraner  bildet.  Die  dritte  Bahn 
geht  nach  Süden  zu  den  Vororten  Döhren  und  Wülfel,  die  sich 
zu  lebhaften  Industrieorten  entwickeln.  Die  vierte  Bahn  soll 
unter  der  Staatshahn  hindurch  in  nordöstlicher  Richtung  zu 
den  Dörfern  des  Wietzelbruches  geführt  werden,  in  deren  Ge- 
marken  sich  bedeutende  Kalisalze  befinden. 

Elektrotechnische  Ausstellung  in  Frankfurt  a/M. 

In  einer  am  30.  November  in  Frankfurt  a/M.  stattgehabten 
zahlreich  besuchten  Versammlung  von  Industriellen,  Technikern, 
Finanzmännern  und  Gelehrten  wurde  das  Projekt  für  die  Ab- 
haltung einer  internationalen  elektrotechnischen  Ausstellung  an- 
genommen, welche  vom  Juni  bis  zum  Oktober  1890  dortselbst  statt- 
finden soll.  Als  Platz  für  das  in  grossartigstem  Maassstabe  ge- 
plante Unternehmen  ist  das  Terrain  des  ehemaligen,  jetzt  nieder- 
gelegten Main-Neckar-Bahnhotes  in  Aussicht  genommen,  welches 
die  Königliche  Eisenbahnverwaltung  hierzu  bereitwilligst  zur 
Verfügung  gestellt  hat.  Die  Ausstellung  wird  demnach  in 
unmittelbarster  Nähe  des  neuen  Centralbahnhofs  gelegen  sein. 
Die  Versammlung  wählte  den  Vorstand  für  die  Ausstellung 
und  genehmigte  den  vorläufigen  Finanzplan.  Das  Ehrenpräsi- 
dium der  Ausstellung  haben  der  Präsident  der  Eisenbahndirek- 
tion Guerard,  der  Ober-Postdirektor  Heldberg  und  der  Ober- 
Bürgermeister  Miquel  übernommen.  Zu  Ehrenmitgliedern  des 
Komitees  wurden  Siemens,  Edison  und  Thomson  ernannt. 

Mecklenburgische  Wasserstrassen. 

Seitens  der  Handelsvereine  zu  Parchim  und  Schwerin 
sind  bei  dem  Mecklenburgischen  Landtage  Gesuche  eingereicht 
worden,  welche  eine  möglichst  beschleunigte  Inangrifinahme 
der  Kanalisation  der  Eide  befürworten.  In  beiden  Eingaben 
wird  hervorgehoben,  dass  der  Ausbau  der  Mecklenburgischen 
Wasserwege  nicht  gleichen  Schritt  mit  dem  Ausbau  des 
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Staate  noch  34  700  000  Frcs.  schuldet,  so  kann  sie  auch  in  die- 
sem Jahre  nur  die  durch  den  Vertrag  von  1883  festgestellte  Di- 
vidende, also  55Frcs.,  vertheilen.  Nur  die  Nordbahn,  weichein 
diesem  Jahre  schon  13  Millionen  Francs  an  Mehreinnahmen 
erzielt  hat,  ist  somit  in  der  Lage,  die  Dividende  zu  erhöhen. 
Dieselbe  wird  voraussichtlich  70  Frcs.  Dividende  für  1889  gegen 
60  Frcs.  im  Vorjahre  vertheilen. 

Beleuchtung  der  Züge. 

Wie  verlautet,  beabsichtigt  die  Paris  Lyon-Mittelmeer- 
bahn-Gesellschalt,  die  Gasbeleuchtung  bei  ihren  sämmtlichen 
Personenzügen  einzuführen.  Diese  B'deuchtungsart  bestand 
bisher  nur  bei  den  Expresszügen  und  bei  einzelnen,  auf  der 
Hauptstrecke  verkehrenden  direkten  Zügen  zwischen  Paris  und 
Ventimiglia. 

Ermässigte  Kohlentarife. 

Der  „Moniteur  Industriel“  berichtet,  dass  die  von  der 
Parys-Lyon-Mittelmeerbahn  bewilligte  Ermässigung  der  Tarife 
für  die  Beförderung  von  Kohlen  nach  Marseille  gute  Er- 
gebnisse geliefert  hat.  In  der  ersten  Hälfte  des  Jahres  1889 
sind  nur  119  380  t Englische  Kohle  gegenüber  189  200  t in  der 
entsprechenden  Zeit  des  Vorjahres  eingelührt;  davon  haben  im 
ersteren  Falle  32  627  t,  im  'zweiten  Falle  41-398  t an  O.t  und 
Stelle  Verwendung  gefunden.  Zu  diesem  Ergebnisse  hat  aller- 
dings die  Höhe  der  Schiffsfracht  und  der  hohe  Preis  der  Eng- 
lischen Kohle  beigetragen;  der  wesentlichste  Antheil  wird 
jedoch  auf  die  herabgesetzten  Tarife  zurückgeführt. 

Die  neue  Schiene  der  Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. 

Nachdem  vor  einiger  Zeit  die  Nordbahn  eine  neue 
schwere  Schiene  von  43  kg  auf  das  Meter  eingeführt  hat, 
soll  jetzt  auch  die  Paris  - Lyon  - Mittelmeer- Bahngesellschaft 
sich  zu  einem  ähnlichen  Vorgehen  entschlossen  haben.  Im 
Jahre  1868,  beim  Beginn  der  Verwendung  des  Stahles  zur 
Herstellung  von  Schienen,  hatte  dieselbe  ein  Profil  von 
130  mm  Höhe , 130  mm  Fussbreite  und  39  kg  Gewicht 

für  das  Meter  angenommen.  Vor  6 Jahren  schon  wurde  der 
Kopf  um  10  mm  höher  gemacht,  um  der  Abnutzung  durch  die 
Reibung  beim  Bremsen  im  Gefälle  und  bei  den  Einmündungen 
in  die  Bahnhöfe,  sowie  der  Oxydätion  in  langen  Tunnels  ent- 
gegen zu  wirken.  Diese  verstärkte  Schiene  wog  43,50-  kg;  sie 
wurde  überdies  nicht  mehr  in  Längen  von  6 m,  sondern  in 
Längen  von  12  m verlegt.  Da  nun  aber  seit  20  Jahren  der  Rad- 
druck um  etwa  10!^  zugenommen  hatte,  so  schien  es  der  Ver- 
waltung auch  zweckmässig,  die  den  Radfelgen  zu  bietende  Auf- 
lagerbreite im  nämlichen  Verhältniss  zu  vergrössern,  d.  h.  den 
Kopf  der  Schiene  breiter  zu  machen.  Derselbe  erhielt  daher 
eine  Breite  von  66  mm  und  eine  Erhöhung  um  11  mm.  Mit 
Rücksicht  auf  die  Abnutzung  des  Fusses , welche  in  20  und 
mehr  Jahren  nicht  ganz  unwesentlich  ist,  wurde  dieser  noch 
um  1 mm  verstärkt.  Die  ganze  Höhe  der  Schiene  erreichte 
nun  142  mm ; die  Fussbreite  von  130  mm  blieb  die  alte;  auch  alle 
andern  Maasse  blieben  ungeändert,  so  dass  die  alten  Laschen 
nnd  Befestigungsmittel  heibehalten  werden  können.  Das  Gewicht 
dieser  neuen  Stahlschiene  beträgt  47  kg  auf  das  Meter ; der 
Querschnitt  enthält  60,28  qcm  und  ist  so  geformt,  dass  die 
Schwerlinie  genau  in  die  Mitte  der  Höhe  fällt,  damit  die  über 
und  unter  derselben  liegenden  Theile  bei  der  Beanspruchung 
durch  hiegende  Kräfte  gleichmässig  ausgenutzt  erscheinen. 
Vergleicht  pnan  die  Profile  der  Stahlschienen  der  wichtigsten 
Englischen  und  Französischen  Bahnen,  so  zeigt  sich,  dass  die 
Kopfbreite  in  ersterem  Land  durchschnittlich  grösser  gewählt 
wird  und_  zwischen  66,67  und  69,84  mm  schwatjkt,  mithin  nur 
noch  wenig  unter  derjenigen  der  Belgischen  Goliathschiene  mit 
72  mm  Kopf  breite  zurückbleibt. 

Eine  Eisenbahn  nach  dem  System  Lartigue. 

Der  Generalrath  der  Kolonie  Neu-Kaledonien  soll 
die  Hemtellung  einer  170  km  langen  Eisenbahn  zwischen 
Noumea  und  Bourail  nach  dem  bekannten  einschienigen 
System  von  Lartigue  in  Aussicht  genommen  haben.  Ver- 
suchsweise soll  jedoch  zunächst  ein  18  km  langer  Abschnitt  der 
Bahn  zwischen  N o u m 6 a und  D u m b 6 a ausgeführt  werden. 


Aus  Italien. 

Eröffnungen  von  Mitte  September  bis  Anfang  November. 

Von  der  Linie  Ceva-Ormea  wurde  am  15.  September 
die  erste  Strecke  Ceva-Priola  mit  den  Bahnhöfen  Nucetto, 
Bagnasco  und  Priola  für  vollen  Verkehr  eröffnet;  die  Halte- 
stelle Pievetta  dient  zunächst  lediglich  dem  beschränkten  Eil- 
gntdienst  von  Stücken  bis  zu  50  kg  Gewicht  und  nur  dem  Ita- 
lienischen Binnenverkehr. 

Valsavoia  - Caltagirone.  Die  landespolizeiliche 
Abnahme  der  fertiggestellten  Strecke  Valsavoia-Scordia 
fand  am  25.  September,  die  Betriebseröffnung  am  1.  Oktober  statt. 


Bo logna  - Verona.  Die  Strecke  Crevalco  re 
S.  F e li  c e t Verlängerung  von  Bologna  - Persiceto  - Crevalcore) 
ist  am  20.  Oktober  dem  Betrieb  übergeben  worden. 

Vo  me  ro  - Seilbahn  (bei  Neapel,  ab  S.  Pasquale  in 
Chiaja).  Diese  der  Banca  Tiberina  gehörige  Neuanlage  wurde 
in  Bezug  auf  den  Bau,  die  mechanischen  Vorrichtungen,  die 
Handbremsen  un  i die  automatischen  Bremsen  (welche  letzteren 
den  Zug  für  den  Fall  eines  etwaigen  Seilbruches  sofort  zum 
Stehen  bringen  sollen)  einer  dreimaligen  eingehenden  Prüfung 
unterzogen.  Nachdem  diese  in  jeder  Beziehung  befriedigend 
ausgefallen  und  das  Dienstpersonal  als  genügend  geschult 
erschien,  hat  die  Uebergabe  an  den  öffentlichen  Verkehr  am 
20.  Oktober  stattgefunden.  Die  andere  Seilbahn  bei  Neapel 
(Montesano)  wird  muthmaasslich  im  März  1890  betriebsfertig 
sein  und  zur  Eröffnung  gelangen. 

S, ardinische  Sekundärbahnen.  Von  der  Strecke 
Isili  - Sorgono  ist  die  37  km  lange  Reststrecke  M e a n a - 
Belvi-Sorgono  am  5.  November  in  Betrieb  gesetzt  worden 
und  damit  die  ganze  Linie  ab  Cagliari  vollendet. 

Der  Personenbahnhof  Trastevere  zu  Rom  ist  im  Bau 
fertiggestellt;  über  die  Betriebseröffnung  liegt  eine  Mittheilung 
noch  nicht  vor. 

Beschaffung  von  Betriehsmaterial. 

Obwohl  die  grossen  Verwaltungen  das  Bestreben  zeigen, 
den  Bedarf  an  Betriebsmaterial  aller  Art  für  die  ihnen  unter- 
stellten Netze  möglichst  im  Inlande  zu  decken  und  die  Italie- 
nische Industrie  in  dieser  Beziehung  sich  mehr  und  mehr  vom 
Auslande  frei  zu  machen  sucht,  will  dies  anscheinend  noch 
nicht  überall  durchführbar  sein.  Dies  beweisen  die  ausge- 
schriebenen Lieferungen,  von  denen  z.  B.  bei  den  Mittelmeer- 
bahnen aus  September  zwar  die  eine  über  200  Güter-  und 
68  Personenwagen  nur  für  das  Inland  bestimmt  war,  die  an- 
dere, Achsen  und  Federn  betreffend,  von  Hause  aus  als  „inter- 
national“ bezeichnet  wurde. 

Bauten  und  Entwürfe. 

Cuneo  - Ventimiglia.  Auf  der  Strecke  Limone- 
Vievola  (enthaltend  zwei  Tunnels)  ist  mit  dem  Bau  seit  zwei 
Monaten  begonnen  worden,  während  für  das  anstossende  Bau- 
loos Viovola-Tenda  erst  der  Ausführungseutwurf  beendigt  ist. 

Padua-Piove-Chioggia.  Durch  Königliches  De- 
kret ist  einerseits  die  Konzession  zum  Bau  und  Betrieb,  ande- 
rerseits der  bezügliche  Vertrag  zwischen  der  Regierung  und 
der  Provinzialverwaltung  Padua  widerrufen  worden.  Der 
tür  1888  bereits  von  der  Provinz  bezahlte  Kostenbeitrag  von 
2218  L.  sowie  feine  noch  festzusetzende  entsprechende  Summe 
für  1889  bis  zum  Tage  des  Dekretes  verfallen  der  Staatskasse. 

Bari-Locorotondo.  Die  Provinzialverwaltung  Bari 
hat  bei  dem  Arbeitsministerium  den  Antrag  gestellt,  dass 
dieser  Linie,  gleichviel  ob  Voll-  oder  Sekundärbahn,  auf 
70  Jahre  die  kilometrische  Beihilfe  auf  3 000  L.  erhöht  werde, 
und  ist  zugleich  mit  der  Englischen  Betriebsgesellschaft  „The 
Bari  - Locorotondo  - Railway  - Company  limited“  zu  London  in 
Verhandlungen  bezüglich  der  ünterkouzession  für  Bau  und 
Betrieb  getreten.  Diese  Gesellschaft  will  sich  verpflichten, 
die  Bahnlinie  binnen  zweier  Jahre  nach  Genehmigung  des  end- 
gültigen Bauentwurfes  betriebsfertig  herzustellen. 

Mori-Arco-Riva.  Die  Baukonzession  ist  dem  In- 
genieur Stummer  aus  Wien  nach  seinem  eingereichten  Entwurf 
verliehen  worden. 

Maglie-Gagliano-Gallipoli.  Die  Bildung  eines 
Ausschusses  für  den  Bau  und  Betrieb  dieser  Bahn  aus  dfer  Ver- 
tretung der  Provinz  Lecce  und  einer  Anzahl  betheiligter  Ge- 
meinden ist  erfolgt  und  durch  Königliches  Dekret  genehmigt. 

Neuer  Bahnhof  zu  Florenz.  Schwierige  Betriebs- 
und Verkehrsverhältnisse  haben  es  angezeigt  erscheinen  lassen, 
unter  Berichtigung  der  jetzigen  Bahntrasse  einen  neuen  Bahn- 
hof auf  dem  Florenzer  Marsfelde  einzurichten.  Dem  General- 
inspektorat  lagen  zwei  verschiedene  Lösungen  dieser  Aufgabe 
vor,  welche  gleichmässig  geeignet  sein  würden,  den  Interessen 
des  Staates  wie  denen  der  Gemeinde  Florenz  Rechnung  zu 
tragen;  der  eine  Entwurf  beanspruchte  9 300000  L.  und  der 
andere  10250000  L.  an  Kosten.  Nach  dem  erwählten  Plan 
würde  die  neue  Bahnstrecke  an  dem  Pellegrinotunnel  abzweigen, 
anfangs  das  Mugnonethal  verfolgen,  die  Wasserscheide  mittelst 
Tunnels  durchsetzen,  demnächst  das  Marsfeld  aut  der  Westseite 
berühren  (wo  der  neue  Bahnhof  seinen  Platz  finden  soll)  und 
sich  schiesslich  zwischen  Varlungo  und  Rovezzano  mit  der 
alten  Bahnlinie  vereinigen.  Während  die  neue  Linie  haupt- 
sächlich dem  Güterverkehr  dienen,  aber  auch  allen  sonstigen 
Anforderungen  entsprechen  soll,  kann  alsdann  der  bisherige 
Hauptbahnhof  von  cJa.  Maria  Novella  wesentlich  entlastet  und 
auf  den  Personen-  sowie  Eilgutverkehr  beschränkt  werden. 

Adria-Tiberbahn.  Diese  schon  seit  Jahren  beab- 
sichtigte Linie  gewinnt  jetzt  greifbare  Gestalt,  nachdem  ein 
Ausscnuss  von  drei  Bauinspektoren  und  einem  Ingenieur  den 
ministeriellen  Auftrag  erhalten  hatte,  im  Monat  November  den 
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beabsichtigten  Bahnlauf  zu  begehen.  Soweit  bekannt,  soll 
fragliche  Bahnlinie  ab  Mestre  längs  der  Adriakuste  laufen,  an 
geeigneter  Stelle  in  das  obere  Tiberthal  eingefl^rt  werden  und 
m dfesem  entlang  bis  Baschi  ziehen,  wo  die  Vereinigung  mit 
der  bestehenden  Linie  nach  Rom  bewirkt  werden  soU. 

Römische  Sekundärbahn - Gesells  c h a f t.  Für 
die  Sekundärlinie  Rom-Nemi  (über  Marino,  n« 

Albano  und  Genzano)  und  zwar  deren  The.lstrecke  bis  A^ano, 
welche  nach  den  Bestimmungen  der  Konzession  b^  zum  18.  De- 
zember d.  J.  vollendet  sein  sollte,  hat  noch  eine  Fristverlänge- 
rung um  6 Monate  nachgesucht  werden  müssen;  obwohl  die 
Bauarbeiten  ihren  regelmässi^gen  Fortgang  genommen  haben, 
hat  sich  die  betriebsfähige  Fertigstellung  nicht  mehr  recht- 
zeitig ermöglichen  lassen. 


Aus  Russland. 

Neue  Verkehrsstrasseii. 

In  dem  Verkehrsministerium  werden  Projekte  für  die 
neuen  Jelez-Donez  und  Kursk- Woronesh  Bahnen,  sowie  tür  ein 
Oka-Donez-Wassersystem  ausgearbeitet. 

Staatskontrole  über  die  Eisenbahnen. 

Der  Ministerausschuss  soll  endgültig  beschlossen  haben, 
alle  Bahnen  im  Russischen  Reiche  einer  staatlichen  Kontrole 
hinsichtlich  deren  Geschäftsumsätze  zu  unterziehen. 

Warschau-Wiener  Eisenbahn. 

Der  Verwaltungsrath  der  Warschau-Wiener  Eisenbahn 
hatte  eine  Generalversammlung  auf  den  5 , 

auf  den  19.  Dezember  einberufen,  welche  über  den  bekannten 
Vorschlag  der  anderweitigen  Gewinnuberweisung 
trKssen  der  Bahn  an  den  Staat  berat hen  und  Beschluss 
fassen  soll.  Nach  den  neusten  Meldungen  ist  nun  die  auf  den 
5.  Dezember  angesetzte  Generalversammlung  wegen  ungenügender 
Anmeldung  von  Aktien  nicht  beschlussfähig  und  wird  dem- 
zufolge in  der  Generalversammlung  am  19.  Dezember  ohne 
Rücklicht  auf  die  Zahl  der  angemeldeten  Aktien  endgültig  über 
diebetreffenden  Vorlagen  .beschlossen  werden 

In  der  Einladung  zu  der  ausserordentlichen  Gnueralver 
Sammlung  heisst  es:  Auf  Grund  des  Gesetzes  vom  8.  Marz  1889, 
betr.  Eislnbahntarife,  bestätigte  das  Finanzministerium  un^^^ 
dem  5.  August  d.  J.  die  zeitweiligen  Vorschriften  betreffs  des 
allgemeinen  Verfahrens  zur  Beseitigung  des 

bewerbes  der  Eisenbahnen  bei  Güterbeförderung.  Infolge 
dessen  ist  der  Finanzminister  verpflmhtet.  die 
tung  der  Iwangorod-Dombrowaer  Eisen^hn  anger^te  Frage 
wegen  Beseitigung  des  Wettbewertes  zwischen  Warschau- 
Wiener  Bahn  und  der  genannten  Bahn  zu  entscheiden.  lu  Er- 
' Wägung,  dass  das  Inkrafttreten  ob^  angedei^ter  Maassregeln 
für^dm  finanziellen  Ergebnisse  der  War  sch  au- Wien  er  Eisenbahn 
sehr  nachtheilig  wirke!  würde,  andererseits  aber  m Erwägung 
dessen,  dass  de!  Fiskus  an  der  Lösung  dieser  Frage  mit  Rück- 
sicht auf  die  seinerseits  an  die  Iwangprod-Dombrowaer  Bahn 
auf  Grund  der  Gewährleistung  deren  Reineinnahme  zu 
den  Zuschüsse  ein  Interesse  hat,  erehtet  es  dei- 
rath  der  Warschau- Wiener  Eisenbahn  für  das  Zweckmässigste, 
wenn  die  Gesellschaft  dem  Staate,  die  Bethmligung  des^lben  an 
der  Reineinnahme  dieser  Bahn  durch  Vertheilung  des  Gewinnes 
zwischen  den  Aktionären  und  dein  Fiskus  in  Vorschlag  bringt. 
Bei  einem  solchen  Sachverhalt  hat  der  Verwaltungsrath  be- 
schlossen, die  Generalversammlung  zu  ersuchen,  denselben  zu 
bevollmächtigen,  bei  der  Regierung  vorstellig  zu  werden  wegen 
der  entsprechenden  Aenderungen  der  Satzungen  und  der  Kon- 
zessionsurkunden, und  ferner  wegen  der  Vertheilung  des  Rein- 
gewinnes der  Warschau-Wiener  Bahn  für  das  Jahr  1889. 

® Wohl  mit  Rücksicht  darauf,  dass  aus  der  Tagesordnung 
für  die  Generalversammlung  nicht  genau  zu  ®^®.?ben  war,  wm 
der  Reingewinn,  an  welchem  die  Regierung  ^^beil 

nehmen  soll,  zu  berechnen  ist,  hat  demnächst  .der  Verwaltungs^^ 
rath  an  die  ihm  bekannten  Grossaktionare  ein  Rundschreiben 
verschickt,  in  welchem  die  Tagesordnung  der  Generalversamm^ 
lung  durch  nähere  Angaben  ergänzt  wird,  danach  beabsic^ 
der  Verwaltungsrath  dem  § 36  der  Satzungen  folgende  Fas.^ng 
zu  geben:  „Der  Reinertrag  der  Gesellschaft  (d.  h.  die  Summe 
der  Reineinnahmen,  welche  si.cb  ergibt  nach  Bestreitung  ^ 
lieber  Verbindlichkeiten,  sowie  der  Ausgaben  für  den  Betr^^^^ 
und  die  Unterhaltung  der  Bahn,  endlich  nach  Abzug  «ier  dem 
Staate  zukommende!  Rente  von  250  000  ,R.) 
stehender  Weise  vertheilt:  1.  Für  die  Tilgung  des  A^ 
kapitals  ist  ein  Betrag  nach  Maassgabe  des  regierungsseitig 
bestätigten  Entwurfes  zu  verwenden.  2.  Mindestens  3 % zum 
Reservefonds.  3.  Von  dem  Rest  erhalten  zii°achst  die  no^ 
nicht  ausgeloosten  Aktien  6 R.  und  die  Genussscheine  3 R . 
4 Die  Vergütungen  an  die  Beamten  und  die  Verwalt^g  nach 
dem  von  SrRefierung  festgesetzten  Verhältniss.  5.  Von  dem 


verbleibenden  Theil  des  Reinertrages  erhält  die  Regierung  zwei 
Drittel  und  die  Aktionäre  erhalten  ein  Drittel. 

Die  Frage,  inwieweit  dieser  neue  Vertheilungsplan,  falls 
er  in  Kraft  trUt,  eine  Verminderung  der  Dividende  herbeituhren 
wird,  lässt  sich,  wie  die  „Magdeb  Ztg.“  bemerkt,  nicht  ohne 
weiteres  beantworten.  Bisher  sind  aus  dem  Ueberschusse  sehr 
bedeutende  Summen  zu  Erneuerungszwecken,  zur  Vergrosserung 
des  Fahrparkes  usw.  entnommen  worden.  Sollten  diese  Rück- 
lagen künftig  eine  erhebliche  Ermässigung  erfahren,  so  könnte 
dadurch  für  den  neuen  Gewinnantheil  der  Regierung  theilweise 
Deckung  geschafft  werden.  Andernfalls  musste  natürlich  ein 
Rückgang  der  Dividende  eintreten,  da  eine  den  Ausfall  voU- 
ftändig  begleichende  Steigerung  des  Botriebsüberschusses  vor- 
läufig nicht  in  Aussicht  steht.  Etwas  weniger  '^“^b^tig  wurde 
sich  die  Sache  für  die  Aktionäre  stellen,  wenn  die  Gesellschaft 
von  der  Regierung  die  Genehmigung  zur  Umwandlung  der 
Prioritäten  erhielte.  Möglicherweise  bietet  die  schwebende  An- 
gelegenheit einen  passenden  Anlass  zur  Erlangung  dieses  Zu- 
^estäDdmsses.  der  Gesellschaft  sollen  übrigens 

beschlossen  habe^  dem  Staate  anstatt  der  geforderten  zwei 
üi’a  Uälfte  des  Reinarewinnes  zu  bewilligen._  h ur 


beschlossen  habe^  dem  Staate  anstatt  der  geforderten  zwei 
Drittel  nur  die  Hälfte  des  Reingewinne.s  zu  bewilligen 
das  letzte  Jahr  wurden  nach  Abzug  der  oben  gedachten  Rock 
1 lagen  in  Höhe  von  838  000  R.  im  ganzen  1 125  000  R.  zur  Zahlung 
einer  Dividende  von  9R-  verwendet.  Nimmt  man  an,  dass  sich 
im  laufinden  Jahre  der  Reingewinn  um  200000  R.  erhöht,  so 
würde  sich  der  Regierungsantheil  auf  380  000  R.  stellen  und  die 
Dividendenmasse  um  185  000  R.  zurückgehen.  l^^^st  wenn  ein 
um  755  000  R.  höherer  Reingewinn  zur  Verfügung  steht,  ’^rden 
die  Aktionäre  trotz  des  Gewinnantheils  der  Regierung  wieder 
eine  Dividende  von  9 R.  erhalten  können. 

Getreideagenturen. 

Nachdem  der  S ü d w e s t b a h n - G e s e 1 1 s c h a f t ge- 
statt et  ist,  in  Königsberg  1.  Pr.  und  Danzig  besondere 
Getreideagenturen  zu  begründen,  ist  laut  em^  von 
Stande  der  genannten  Gesellschaft  erlassenen  Bekanntmachung 
eine  solche  \gentur,  welche  das  an  sie  adressirte  Getreide  für 
Rechnung  der  Absender  verkaufen,  ^gern  imd 
soll  in  ;^nigsberg  inzwischen  eingerichtet.  Russisch^seits  be- 
zweckt man  mit  dieser  Neuerung,  die  ^em  Deutschen  Zwischen- 
hlldel  zu  zahlenden  Vermittelungsgebühren  thnnlichst  herab- 
zumindern. 

Die  Eisenbalinen  Japans. 

Seitdem  die  Eisenbahn-Bauthätigkeit  iii  den  verschiedenen 
T7nrnnäischen  Ländern  schon  längst  nicht  mehr  die  Ausdehnung 
wie  vor  einigen  JaS  hafi  sind  die  durch  den  manchmal 

überstürztenSahnbau  grossgezogenen  zahlreichen  Fabriken  von 
Eisenbahn-Bedarfsgegenständen  gezwungen  im 

-711  suchen  In  hervorragendem  Maasse  hat  in  dieser  l^ezienung 
Südamerika  die  Aufmerksamkeit  der  Europäische  Fabrikanten 
ef  s“h  gezogen  ist  es  erst  in  neuerer  Zeit  geangen, 

dass  u a auch  Deutsche  Firmen  mit  den  früher  eine  fast  unbe- 
schränkte Alleinherrschaft  beanspruchenden  England^^^  er- 
folgreichen Wettbewerb  treten  konnten.  Wahrem!  ^ 

ienen  Gegenden  — vorzugsweise  Argentinien  »lad  Brasilien 
iie  Eisenbahnen  sich  den  zu  ihrer  FiRwickelung  nothig^^  j 
kehr  erst  schaffen  müssen,  hat  der  Epenbahnbau  in  Japan 
diesem  dicht  bevölkerten,  gewerbthätigen  Lande,  dessen  Vert 
kehr  längst  vorhanden  ist  und  nur  der  Schienenwege  bedarf 
in  Deutschland  bei  weitem  nicht  die  Beachtung  gefa^^em 
welche  das  thatkräftige  Vorgehen  dieses  hoch  ent 

wickelten  Volkes  verdient.  Wir  haben  bereits  wiederholt,  zu 
lAtirt  in  Nr  69  Seite  701  dieser  Zeitung,  Mittheilungen  ubei  das 
jtfanisc£  E?senbILne\^  gebracht  u!d  wollen  jetzt  auf  eine 
Eilenbalmlinie  aufmerk^m  machen  ^®^®be  in  wenigen  J^^^^ 
von  der  Nordspitze  der  Hauptinsel  Niphon  bis  zar  Sudspitze  der 
südlichen  Insel  Kiusiu  laufen  wird,  aur  unterbrochen  dur^  die 
zwischen  den  beiden  Inseln  gelegene  Meerenge  von  Schimono 
slki.  Von  dieser  etwa  2 270  km  langen  Stammlinie  gehört  dm 
Niphon-Eisenbahn  von  Aömori  an  d^ 

ins!l  über  Sendai  bis  zur  Hauptstadt  Yeddo  f Tokio)  der  Japans 
sehen  Eisenbahngesellschaft,  und  zwar  befindet  sich 
Aömori-Sendai  im  Bau  und  soll  vor  Ablauf  des 
Verkehre  übergeben  werden,  während  sich  die 
Teddo  bereits  im  Betriebe  befindet.  In  ^®^^® 

Staatsbesitz  befindliche  Tokaidobahn  an,  welche  mit  Ausnahme 
dS  k™  Sgliedes  Nayahama-Otsu  l^ng®^  ^ 

dem  Betriebe  bis  Hiogo  übergeben  ist  und  ®^®!f®^®“XbtVchen 
des  unvollendeten  Zwischengliedes  eines  recht  beträchtlichen 
Verkehrs  erfreut  (ygl.  auch  die  Mittheilungen  in  Nr.  69)- 

Die  weitere  Fortsetzung  dieser  Stammlinie  bildet  die  im 
Bau  begriffene  Sanyo-Eisenbahn,  welche  in  einer  Lange  vo 
485  km  von  Hiogo  über  Himeji,  Okayama,  Fukuyama  und  Ono- 
ScH  nlch  Schlmonoseki  an'  der  Südspitze  Jer  Niphoninsel 


ffthren  soll;  die  mit  einem  Kostenaufwande  von  1400  000  Yen*) 
liergestellte,  55  km  lange  Theüstrecke  Hiogo-Himeji  wurde  be- 
reits am  23.  Dezember  1888  eröffnet,  während  die  Eröfeung  [ 
einer  ferneren,  160  km  langen  Theüstrecke  bis  Onomichi  in  der  ; 
Provinz  Bingo  bis  Ende  nächsten  Jahres  in  Aussicht  genommen 
ist.  Zum  Bau  dieser  Bahn  hat  sich  eine  Japanische  Gesell- 
schaft gebildet,  welche  über  ein  aus  1 300  Antheilscheinen  he-  ' 
stehendes  Aktienkapital  von  13  Millionen  Yen  verfügt,  als  Bau- 
zeit für  die  ganze  Bahn  sind  9 Jahre  veranschlagt  Die  ge-  [ 
sammten  Lieferungen  für  die  Bahn  haben  sich  die  Engländer  j 
zu  verschaffen  gewusst. 

Die  letzte  Theüstrecke  der  grossen  Stammlinie  bildet  die 
mehr  als  400  km  lange  im  Bau  begriffene  Eiseübahn  der  Insel 
Kiusiu,  welche  von  Moja  an  der  Meerenge  von  Schimonoseki 
über  Kumamoto  südwärts  bis  zur  Südspitze  des  Inselreiches 
laufen  soll.  Die  Fertigstellung  dieser  Bahn  soll  noch  vor  Ab-  , 
lauf  dieses  Jahres  erfolgen.  ? 

Da  die  geistige  und  wirthschaftliche  Entwickelung  des  1, 
Japanischen  Reiches  eine  Höbe  erreicht  haben,  welche  den  Ver- 
kehrswegen schon  bald  nach  ihrer  Eröffnung  eine  hinreichende 
Benutzung  zu  sichern  geeignet  ist,  so  würde  es  hei  der  grossen 
Ausdehnung  der  Eisenbahn-Neubauten  in  Japan  nur  mit  Freuden 
zu  hegrüssen  sein,  wenn  es  auch  dem  Deutschen  Gewerbfleisse  ‘ 
gelänge,  in  jenem  fernen  Inselreiche  beim  Eisenbahnhau  ein  neues 
Feld  seiner  Thätigkeit  zu  finden.  Kr. 


Bücherschau.  j 

Die  Umbildungen  des  Planums  und  der  Bettung  eines 
Eisenbahngeleises  während  des  Betriebes.  Von  E.  S c h u h e r t,  | 
Königl.  Eisenhahnhau-  und  Betriebsinspektor.  Mit  2 Blatt  Zeich-  i 
nungen.  Berlin  1890,  Verlag  von  Ernst  & Korn  (Wilhelm  Ernst). 

Die  hochfliegenden  Erwartungen,  welche  seiner  Zeit  an  die  | 
Einführung  des  eisernen  La^scnwellen  - Oberbaues  geknüpft 
wurden,  sind  in  dem  gehofften  Umfange  bekanntlich  nicht  in  Er- 
füllung gegangen;  die  Stimmung  der  Eisenbahnfachkreise  hat  sich 
mehr  und  mehr  wieder  demSysteme  des  Querschwellen-Oberbaues 
zugewandt,  und  die  Anzahl  derjenigen,  welche  am  liebsten  sogar 
die  ursprünglichen  Holzquerschwellen  zur  ausschliesslichen  Gel- 
tung gebracht  zu  sehen  wünschten,  ist  in  der  That  nicht  gering. 
Nicht  ohne  Erfolg  beruft  man  sich  in  dieser  Hinsicht  auf  die 
Englischen  Eisenbähnen,  deren  Verwaltungen  sich  nur  ungern 
zu  Versuchen  mit  eisernem  Oberbau  haben  drängen  lassen. 

Der  Herr  Verfasser  der  obengenannten,  34  Seiten  umfas- 
senden Abhandlung,  welche  — wie  wir  erfahren  haben,  auf  Ver- 
anlassung der  Oesterreichischen  Nordwestbahn  Verwaltung  — als 
Sonderabdruck  aus  der  „Zeitschrift  für  Bauwesen“  herausgegeben 
ist,  hat  es  sich  nun  zur  Aufgabe  gestellt,  der  abfälligen  Beur- 
theilung  des  eisernen  Langschwellen- Oberbaues  entgegenzutreten. 
Mit  erfreulicher  Sorgfalt  und  mit  der  aus  allen  uns  bekannt 

gewordenen  Fachschriften  Schubert’s  erkennbaren,  bemer- 
enswerthen  Hingabe  an  seine  Berufsthätigkeit  hat  derselbe 
gewissen  Grundbedingungen,  welchen  die  Planumsgestaltung 
und  die  Kiesbettung  der  Eisenbahnen  entsprechen  sollten,  nach- 
geforscht, und  die  Ergebnisse  dieser,  sowohl  aus  der  Beobach- 
tung regelmässig  betriebener  Strecken,  als  auch  aus  eigenartigen, 
der  Wirldichkeit  thunlichst  angepassten  theoretischen  Versuchen 
gewonnenen  Erfahrungen  werden  in  den  betheiligten  Kreisen 
sicherlich  gebührend  gewürdigt  werden  und  vielleicht  zu  wei- 
teren bezüglichen  Forschungen  Anregung  geben. 

Durch  S ch  ub  e rt  ’ s Wahrnehmungen  scheint  der  Be- 
weis geliefert  zu  sein,  dass  hinsichtlich  der  Planumsbildung 
und  der  Kiesbettung  die  Eigenart  des  Langschwellen-Oberbaus 
und  die  Veränderungen,  welche  derselbe  in  dem  gesummten 
Bahnkörper  verursacht,  bisher  nicht  ganz  richtig  erkannt  wor- 
den sind.  Vielfach  hat  man  auch  — namentlich  bei  dem  Um- 
bau von  ursprünglich  mit  Querschwellen  hergestellten  Strecken 
in  solche  mit  Langschwellen  — Dinge  aus  der  Vergangenheit 
übernommen,  welche  dem  Wesen  der  letzteren  nicht  entsprechen 
und  durch  ihre  schädlichen  Einflüsse  zu  einer  irrthümlichen 
Beurtbeilung  des  Langschwellen-Oberbaues  Veranlassung  gege- 
ben haben. 

Recht  deutlich  tritt  aus  diesen  Beobachtungen  wiederum 
die  leider  nicht  stets  genügend  beachtete  Thatsacbe  hervor, 
dass  die  statistischen  Durchschnittsergebnisse  ein  zwar  sehr 
werthvolles,  aber  gleichzeitig  auch  ein  sehr  gefährliches  Mate- 
rial sind,  wenn  bei  der  Anwendung  desselben  im  einzelnen 
Falle  nicht  mit  grosser  Vorsicht,  mit  sorgfältigster  Berück- 
sichtigung der  in  Frage  kommenden  besonderen  Umstände  und 
überhaupt  mit  gereiftem  Sachverständniss  verfahren  wird.  Frei- 
lich, je  tiefer  man  in  das  Wesen  der  Dinge  einzudringen  be- 
müht ist,  um  so  schwieriger  gestaltet  sich  meist  die  Entschei- 
dung infolge  der  oft  recht  niederschlagenden  Erkenntniss,  dass 
man  von  dem  eigentlichsten  Wesen  der  Dinge  im  Grunde  ge- 
nommen doch  nur  sehr  wenig  weiss!  — Wie  viel  bequemer  bat 
es  doch  derjenige,  welcher  aus  dem  ungetrübten  Bewusstsein, 


*)  1 Yen  = 3,16  Jl  Deutsche  Reichswähruug. 


dass  Zahlen  beweisen,  den  Muth  zu  raschen  Entschlüssen' 
schöpft! K — e. 


Verschiedenes. 

Der  Verein  Deutscher  Ingenieure. 

Der  Hauptcharakter  dieses  in  gewisser  Beziehung  einzig 
dastehenden,  „ein  inniges  Zusammenwirken  der  geistigen  Kräfte 
Deutscher  Technik  im  Interesse  der  gesammten  Industrie  Deutsch- 
lands“ bezweckenden  Vereines  von  zur  Zeit  6 500  Mitgliedern*)  liegt 
darin,  dass  er  durch  die  in  ihm  vereinigte  Intelligenz  und  Er- 
fahrung befruchtend  auf  die  Industrie  Deutschlands  einzuwirken 
sich  zur  Aufgabe  gemacht  hat.  Mit  Hintenansetzung  aller  Son- 
derinteressen huldigt  der  Verein  der  Auffassung,  dass  ein 
dauernder,  nachhaltiger  Erfolg  unserer  Industrie  stetige  Fort- 
entwickelung der  Technik  auf  wissenschaftlicher 
Grundlage  zur  Voraussetzung  hat  und  befindet  sich  deshalb 
während  33  Jahren  in  harmonischem  Zusammenwirken  mit  den 
Vertretern  der  technischen  Wissenschaften.  Indem  er  anderer- 
seits schon  frühzeitig  denjenigen  staatlichen  Einrichtungen  und 
Gesetzesfragen  sein  Augenmerk  schenkte,  welche  der  Industrie 
zum  Segen  oder  Nachtheile  gereichten  oder  gereichen  konnten, 
sicherte  er  sich  einen  Boden,  der  ihm  die  Berechtigung  erwarb, 
gehört  zu  werden.  31  über  das  Reich  sich  vertheilende  Bezirks- 
vereine liefern  die  eingehende  Vorarbeit  zu  jeder  gemeinsamen 
Thätigkeit  des  Vereines;  auf  ihnen  beruht  die  Pflege  freund- 
schaftlicher Beziehungen  und  fruchtbarer,  von  gegenseitiger 
Achtung  und  vom  Bewusstsein  gegenseitig  sich  förderlichen 
Bedürfnisses  getragenen  Berührung  zwischen  den  Vertretern 
der  verschiedenen  technischen  Fachgebiete.  Wöchentlich  (be- 
reits seit  33  Jahren)  erscheint  seine  Zeitschrift  in  einer  Auflage 
von  7 500  Exemplaren,  die  wohl  bedeutendste  dieser  Art  in 
Deutscher  Sprache.  Durch  Stellung  von  Preisaufgaben,  durch 
Anregung  von  Versuchen,  durch  Geldbewilligung  usw.  wird 
Förderung  der  Vereinszwecke  mit  Erfolg  angestrebt. 

Robert  Mayer’s  Denkmal. 

Am  24.  November  d.  J.,  einen  Tag  vor  der  75.  Wieder- 
kehr des  Geburtstages  von  Robert  Mayer  wurde  in  der  Schwä- 
bischen Hauptstadt  vor  dem  Polytechnikum  das  Denkmal  ent- 
hüllt. welches  der  Verein  Deutscher  Ingenieure  denn  Heilbron- 
ner  Arzte,  den  Dühring  1880  in  besonderer  Schrift  als  den 
„Galilei  des  neunzehnten*  Jahrhunderts“  bezeichnet,  errichtet 
hat.  Professor  Dr.  W.  Preyer  fällt  über  den  ursprünglich  viel- 
fach Verkannten  in  gedrängter  Form  folgendes  Urtheil : Robert 
Mayer  hat,  vollkommen  selbständig  ausgehend  von  emenen 
Beobachtungen,  vornehmlich  der  Vorgänge  an  lebenden  Wesen 
und  arbeitenden  Maschinen,  und  nicht  beeinflusst  durch  irgend 
einen  Vorgänger,  das  Prinzip  von  der  Erhaltung  der  Arbeit 
gefunden  und  begründet;  er  hat  auf  Grund  von  zuverlässigen 
Experimenten  der  bewährtesten  Forscher  und  ohne  Einführung 
einer  neuen  Hypothese  zuerst  den  Arbeitswerth  der  Wärme 
berechnet  und  die  ungeheure  Tragweite  des  Werthes  für  den 
Haushalt  der  Natur  erkannt.  Durch  gründliches  Denken  über 
das  Verhältniss  von  Ursache  . und  Wirkung  erkannte  er  ferner 
die  Nothwendigkeit,  in  dasselbe  den  Maassbegriff  einzuführen 
und  den  Begriff  der  Auslösung  davon  zu  trennen.  Weiter  hat 
Mayer  durch  Anwendung  seiner  Entdeckungen  auf  die  lebenden 
Wesen  das  Verhältniss  des  Stoffwechsels  zur  organischen  Be- 
wegung zum  ersten  Male  klar  erkannt  und  dargelegt;  und  an- 
andeferseits  durch  Anwendung  seiner  Lehre  auf  kosmische 
Körper  eine  neue  Erklärung  über  den  Ursprung  der  Sonnen- 
wärme gefunden. 

Durch  meisterhafte,  gemeinfassliche  Darstellung  seiner 
Entdeckungen  hat  er  das  Vorurtheil  beseitigt,  dass  die  Wissen- 
schaft nur  den  Gelehrten  gehöre  und  sich  damit  nicht  nur  um 
die  reine  Wissenschaft,  sondern  auch  um  die  Technik  und  die 
Industrie  in  hohem  Maasse  verdient  gemacht. 

Diesen  Mann  zu  ehren,  ihm  das  erste  Denkmal  zu 
errichten,  hat  der  Verein  Deutscher  Ingenieure  unternommen. 

Die  Feier  begann  in  der  Aula  des  Polytechnikums  mit 
einer  Rede  des  Vereinsdirektors  Geheimrath  Dr.  Grashof- 
Karlsruhe,  in  Gegenwart  der  hochbetagten  Frau,  der  Söhne 
und  der  Töchter  des  Gefeierten,  sowie  der  Behörden  und  der 
zahlreich  erschienenen  Vertreter  der  Wissenschaft,  der  Industrie 
und  des  Handels;  hieran  schloss  sich  die  Enthüllung  und  die 
Uebergabe  des  Denkmals  an  den  derzeitigen  Direktor  des  Po- 
lytechnikums, in  dessen  Obhut  das  schlichte  und  doch  würdige 
Runstwerk  übergeht.  Auf  künstlerisch  gestaltetem  Granit- 
sockel steht  die  von  Professor  Kopp  meisterhaft  ausgeführte 
Marmorbüste  - Mayer’s.  Das  Ganze  bildet  ein  Gegenstück  zu 
dem  am  30.  Juni  d.  J.  enthüllten  Vischerdenkmal. 

Auf  die  Enthüllung  folgte  ein  durch  Reden  und  Trink- 
sprüche gewürztes  Festmahl,  an  dem  ungefähr  200  Personen 
theilnahmen,  als  Schluss  des  wohlgelungenen  Festes. 


*)  Mitglieder  desselben  sind  vorzugsweise  die  Angehörigen 
des  Maschineningenieurwesens,  der  technischen  Chemie  und  des 
Hüttenwesens,  wie  Besitzer  und  Beamte  technischer  Anlagen, 
Lehrer  der  Ingenieurwissenschaiten,  Staatsbeamte  usw. 


Zu  Nr.  94.  (1889.) 


1.  Güterrerkehr. 

Im  Staatsbahnverkehr  Bromberg- 
Breslau  sind  mit  sofortiger  GuUigkoit 
die  nachstehenden,  ermässigten  Entier- 
nungen  in  Kraft  getretene 


I.  Amtliche  Bekanntmacliungeii. 

. . , . narli 


Zwischen 


Arns-  Kol-  Dö-  Klee- 
walde lin  litz  berg 


122  — 
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182 


und 
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Cüstriner  Vor- 
stadt . . 

Dahmsdorf» 

Müncheberg 
Döllens  • Ba- 
dung  . . 

Dübnngshot 
.Fredersdorf 
Golzow  . . 

Gusow  . - 
Hoppegarten 
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Kietz  . . . 

Kl.  Cammin 
Neuenhagen 
Rehfelde  . . 

Rüdersdorf  . 

Strausberg  . • 

Tamsel  . . . 

Trebnitz  i.d.M. 

Yietz  .... 

Bromberg,  den  23.  Novb.  1889- _ (2874) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 

Bayerisch-Sächsischer  Güterverkehr. 
Am  1.  Dezember  d.  J.  gelan^n  lür 
Biersendungen  zwischn  ii.  klan- 
gen und  A u e über  Hof  die  nachste- 
henden Ausnahmefrachtsätze  jedoch 
nur  bei  ausdrücklicher  Vorschrift  im 
Frachtbriefe  — zur  Anwendung : 


Von 

Erlangen 

nach 


Ausnahmefrachtsätze  für 
100  kg  in  Mark  bei 
Aufgabe  von 

a I b 

5000  kg  10000  kg 


...  2,18  1,88 

Dresden,  den  25.  November  1889.  (2875) 
Königliche  Generaldirektion 

der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 

Ostdeutsch  - üesterreichischer  Ver- 
band. Theil  II.  Am  1.  Januar  1890 
kommt  zum  Heft  2 der  Nachtrag  XII 
und  zum  Heft  3 der  Nachtrag  XI  zur 
Einführung.  Diese  Nachträge  enthalten 
Erweiterungen  und  Aenderungen  der 
Klassen-  und  Ausnahmetarife  und  sind 
bei  den  bekannten  Dienststellen  kostenfrei 

^^Breslau^^'en  30.  November  1889.  (2876) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
für  die  Deutschen  Verbandsverwaltungen. 

Lokalgüterverkehr  der  Prignitzer 
und  Wittenherge-Perleberger  Eisen- 
bahn. Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember 
d J.  wird  der  Ausnahmetarif  für  be- 
stimmte Stückgüter  auf  die  nachbe- 
nannten weiteren  Artikel  ausgedehnt, 
nämlich : . . , , • 

a)  Holzwaaren  aller  Art,  wie  solche  im 
Spezialtarife  II  des  Theils  I zum 
Deutschen  Eisenbahn- Gütertarif  unter 
dieser  Position  genannt  sind; 

b)  Stäbe  und  Brettchen  aus  Nadel-  und 
Buchenholz  bis  zu  1,25  m Länge  und 
20  mm  Dicke,  unbearbeitet ; 


c)  S c h a c h t e 1 n aus  Holz,  neu,  soweit 
dieselben  nicht  zu  den  Holzwaaren 
des  Spezialtarifs  I gehören.  (28/7) 
Perleberg,  den  30.  November  1889. 

Die  Direktion 

der  Prignitzer  Eisenbahngesellsc^ft, 
zugleich  namens  der  Wittenberge  Perle- 
berger  Eisenbahn. 

Ostdeutsch-Oesterreichischer  Verband, 

Theil  II  Heft  2.  Am  1.  Dezember  1889 
gelangt  für  Glassandsendungen  von  min- 
destens 10000  kg  auf  einen  Frachtbrief 
und  Wagen  von  Hohenbocka  (Direktions- 
bezirk Berlin  und  Erfurt)  nach  Prag, 
Bubna,  Lieben  und  Wisocan  (Oester- 
reichische  Nordwestbahn  bezw.  Oesto- 
reich.  - Ungarische  Staatseisenbahn  - Ge- 
sellschaft bezw.  Böhmische  Nordbahn)  bis 
auf  weiteres  ein  ermässigter  Ausnahme- 
Frachtsatz  von  0,81  für  100  kg  zur 

^ Breslau^^den  2.  Dezember  1889.  (2878) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
für  die  Deutschen  Verbandverwaltungen. 

Sächsisch  - Ungarischer  Verbandper- 
kehr.  Am  1.  Februar  1890  treten  die  im 
Verbandstarif  Heft  1 und  4 vom  1.  bep- 
tember  1885  nebst  Nachträgen,  sowie 
Heft  2 und  3 vom  1.  November  1888  nebst 
Nachträgen  für  die  Station  Tesch^  der 
K K.  priv.  Kaschau  - Oderberger  Eisen- 
bahn enthaltenen  Tarifsätze  ausser  Kraft. 
Für  die  nach  diesem  Termine  vorkom-, 
menden  Sendungen  wird  Umkartirung 
in  Oderberg  einzutreten  haben. 

Die  Hefte  1 und  4 vom  1.  September 
1885  nebst  Nachträgen  werden  demzu- 
folge am  1.  Februar  1890  ganz  auf- 

^^Dresden,  am  4.  Dezember  1889.  (2879) 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftstühre.nde  Verwaltung. 

Deutsch- Französischer  Verband.  (Ver- 
kehr über  Elsass-Loth ringe m) 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  d.  J. 
kommt  ein  Ergänzungs-  und  Berichti- 
gungsblatt  zu  Theil  II  vom  1.  Dezember 
1885  zur  Einführung. 

Dasselbe  enthält  Frachtsätze  für  einige 
Stationen  der  Königlichen  Eisenbahn- 
direktion Köln  (linksrh.). 

Das  Blatt  ist  von  unserer  Drucksachen- 
Kontrole,  sowie  von  den  Verbands- 
stationen  unentgeltlich  zu  ^e^iehen. 
Strassburg,  den  28.  November  1889.  (2880) 
Die  geschäftsführende  Verwaltung: 
Kaiserliclie  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothrmgen. 
Grossh.  Badische  Staatseisenbahnen. 
Mit  Wirkung  vom  1.  Dezember  1889  er- 
hält die  Position  8 a des  Verzeichnisses 
der  sperrigen  G ü t e r iin  Nachtrag  I 
zu  den  auch  für  den  Verkehr  zwisch^ 
den  diesseitigen  Stationen  Basel  ü.  Jö. 
und  Waldshut  einerseits,  sowie 
Stationen  der  Schweizerischen 
Bahnen  und  des  Zurichsees 
andererseits  gültigen  allgemeinen 
Schweizerischen  Tarifv  o r - 
Schriften  nebstGüterklassiti- 
k a t i o n vom  1.  September  1888  folgende 
veränderte  Fassung : 

.Häcksel,  ausgenommen 
Häcksel  in  Säcken,  welche 
mindestens  150kg  proKubik- 

KM-lsruhe,  den^29.  November  1889.  (2881) 

Generaldirektion. _ 

Die  am  15.  d.  Mts.  eröffnete  Haltestelle 
Zarnefanz  ist  nur  für  den  beschränkten 
Wagenladungs  - Güterverkehr  eingerich- 
tet. Es  werden  daher  Wagenladungs- 


Güter  nach  dort  nur  frankirt,  von  dort 
nur  unfrankirt  und  in  beiden  Richtungen 
nur  ohne  Nachnahmebelastung  ange- 
nommeii. 

Bromberg,  den  26.  November  1889.  (2832) 
Königliche  Eisenbahndirektion.  ^ 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  Dezember  1889 
gelangt  der  VI.  Nachtrag  zum  Bayerisch- 
Schweizerisch  - Elsässisch  - Südbadischen 
Gütertarif  zur  Einführung.  (2883) 

München,  den  27.  November  1889. 
Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

Berlin  - Sächsischer  Verbands  - Güter- 
verkehr. Am  10.  Dezember  d.  J,  wird 
die  Station  Mittweida  in  den  Aus- 
nahmetarif 5 a für  Pflastersteine  und  ge- 
schlagene Steine  zum  Strassenbau  ein- 

^^Dif  zur  Anwendung  komm  enden  Fracht- 
sätze sind  bei  den  betheiligten  Güter- 
expeditionen zu  erfahren. 

Dresden,  am  30.  November  1889.  (2884) 
Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Saarbrücken  - Hessischer  Verkehr. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezenter  d.  J. 
wird  die  Station  Rheinböller  Hütte  mit 
den  um  4 km  erhöhten  Entfernungen  der 
Station  Stromberger  Neuhütte  in  den 
Tarif  für  den  bezeichneten  Verkehr  aut- 

^^Kö^^^de’n  27.  November  1889.  (2885) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Saarbrücken  - Main  - Neckarb^n  "Ver- 
kehr. Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember 
d.  J.  wird  die  Station  Rheinböller  Hütte 
mit  ’ den  im  Nachtrage  I vorgesehenen 
Sätzen  und  Entfernungen  in  den  Tarif 

für  den  bezeichneten  Verkehr  einbezogen. 

Köln,  den  27.  November  1889.  (2886) 

Königliche  Eisenbahndirektion 

(linksrheinisch  e). 

Oberhessische  Eisenbahnen.  Im  Ver- 
kehr der  Stationen  der  ObeAessischen 
Bahnen  mit  Stationen  der  Eisenbahn- 
Direktionsbezirke  Hannover  und  Frank- 
furt a.  M.  werden  vom  1.  Dezember  d.  J. 
ab  für  Holzwaaren  aller  Art,  wie 
solche  im  Spezialtarif  II  des  Deutschen 
Eisenbahn- Gütertarifs  Theil  I autgefuhrt 
sind  lür  Stäbe  und  Brettchen  bis 
zu  1,25  m Länge  und  20  mm  Dicke,  un- 
bearbeitet, sowie  für  Schach  t e 1 n aus 
Holz  neu,  ausgenommen  Satzschacnteln, 
sofern  diese  Artikel  als  Frachtstückgut 
zur  Auflieferung  gelangen,  die  Fracht- 
sätze und  Vorschriften  des  „Ausnahme- 
tarifs für  bestimmte  Stückgüter“  zu 

^Näherf^^uskunft  ertheilen  die  Güter- 

^^Giessem  flen  27.  November  1889.  (2887) 

Grossberzogliche  Direktion. 

Staatsbahnverkehr  Frankfurt  a.  M.- 
Köln  (linksrh.).  Am  1.  Dezember  d.J. 
gelangt  zum  Gütertarif  für  vorgenannten 
Verkehr  der  Nachtrag  IV  zur  Einführung. 

Derselbe  enthält  neben  sonstigen  Er- 
gänzungen und  Aenderungen  Entfemun- 
|en  für  die  Stationen  der  Neubaustrecke 

Wiesbaden- Langenschwalbach. 

Der  Nachtrag  ist  bei  den  Guterver- 
waltungen  sowie  Güter-  und  &lgut-Al> 
fertigungen  erhältlich,  woselbst 
Auskunft  ertheilt  wird. 

Frankfurt  a/M.,  den  26.  November  1889. 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Saarbrücken  - Pfälzischer  Verkehr. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  d.  J. 
wird  die  Station  Rheinböller=Hütte  mit 
den  im  Nachtrage  V vorgesehenen  Ent- 
fernungen und  Sätzen  in  den  Tarif  für 
den  bezeichneten  Verkehr  aufgenommen. 
Köln,  den  27.  November  1889.  (2889) 

Königliche  Eisenbahndirektion 

(linksrheinische). 

Mit  Gültigkeit  vom  il.  Dezember  d.  J. 
wird  die  Station  Jüchen  des  Eisenbahn- 
Direktionsbezirks  Köln  (linksrhein.)  mit 
den  für  die  Station  Hochneukirch  z.  Z. 
bestehenden  Frachtsätzen  in  den  vom 
1.  März  1889  ab  gültigen  Ausnahmetarif 
für  den  Verkehr  zwischen  .den  Elb-, 
Weser-  und  Emshafenstationen  einerseits 
und  Rheinisch  - Westfälischen  Stationen 
andererseits  aufgenommen. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  bethei- 
ligten Güterverwaltungen. 

Köln,  den  2a  November  1889.  (2890) 

Königliche  Eisenbahndirektion 

(linksrheinische). 

Für  Torfstreu  und  Torfmüll  von  den 
diesseitigen  Stationen  Bremen,  ‘Eschede, 
Neustadt  a/R. , Oldenbüttel,  Osterholz» 
Scharmheck,  Ottersberg,  Rotenburg  und 
Stubben  nach  Stationen  der  Eisenbahn- 
Direktionsbezirke  Berlin,  Breslau,  Brom- 
berg und  Erfurt  treten  sofort  gültige 
Frachtermässigungen  bis  zum  1.  April 
1890  in  Kraft,  über  welche  das  Nähere 
bei  den  betreffenden  Güterabfertigungen 
zu  erfahren  ist.  (2891) 

Hannover,  den  26.  November  1889. 

Königliche  Eisenhahndirektion. 
Rheinisch  - Westfälisch  - Südwestdeut- 
scher Verband.  Am  1.  Dezember  1889 
tritt  der  Nachtrag  VIII  zu  dem  Heft  I 
des  Gütertarifs  für  den  Verkehr  mit  Sta- 
tionen der  Hessischen  Ludwigsbahn  in 
Kraft,  durch  welchen  die  Stationen  der 
Hessischen  Nebenbahnen  in  den  Verkehr 
mit  Stationen  des  Eisenbahn-Direktions- 
hezirks  Köln  (linksrheinisch)  aufgenom- 
men werden. 

Der  Nachtrag  ist  bei  den  betheiligten 
Güterexpeditionen  zu  haben. 

Köln,  den  28.  November  1889.  (2892) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen; 
Königliche  Eisenbahndirektion 

(rechtsrheinische). 

Rumänisch-Norddeutscher  Eisenbahn- 
verhand.  Mit  dem  15.  Dezember  1.  J. 

felangen  neue  direkte  Frachtsätze  für 
en  Verkehr  zwischen  Station  Buckau 
des  Eisenbahn-Direktionsbezirks  Magde- 
burg einerseits  und  den  Stationen  Bar- 
bosi  und  HanmConachi  der  Rumänischen 
Eisenbahnen  andererseits  zur  Einfüh- 
rung. 

Die  betreffenden  Sätze  sind  bei  den 
Verbandverwaltungen  sowie  hei  den  be- 
theiligten Ahfertigungsstellen  zu  er- 
fahren. 

Breslau,  den  29.  November  1889.  (2893) 
Namens  der  Verbandsverwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion. 
Magdeburg-Sächsischer  Verband.  Am 
1.  Dezember  d.  J.  werden  die  neu  eröff- 
neten  Stationen  Baalberge,  Bebitz, 
Beetzendorf,  Clötze,  Cunrau, 
Dambeck,  Gifhorn  (Stadt),  Kuh- 
felde, Kusey,  Siedenlangen - 
heck  und  Triangel  des  Direktions- 
hezirks  Magdeburg  in  den  direkten  Ver- 
kehr mit  den  Stationen  Gera,  Gera» 
Pforten,  Plagwitz  » Lindenau, 
Röderau,  Weida  und  Zeitz  der 
Sächsischen  Staatsbahnen  einbezogen. 

Ausserdem  kommen  von  demselben 
Tage  ab  an  [Stelle  der  seither  maass- 
gebenden Entfernungen  für  den  V erkehr 
zwischen  B e r n b u r g einerseits  und 
den  vorgenannten  Sächsischen  Stationen 


andererseits  anderweite,  niedrigere  Ent- 
fernungen zur  Einführung. 

Die  hetheiligten  Güterexpeditionen 
geben  auf  Befragen  über  obige  Neuerun- 
gen Auskunft. 

Dresden,  den  28.  November  1889.  (2894) 
Königliche  Generaldirektion 

der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 

als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Ostdeutsch  - Oesterreich.  - Ungarischer 
Verband.  Am  1.  Januar  1890  tritt  im 
Ostdeutsch  - Oesterreich.  - Ungarischen 
Verbände  zum  Heft  1 (Klassenguttarif) 
und  Heft  2 (Getreide-  etc.  Tarif  ) je 
ein  Nachtrag  V in  Kraft , welcher 
neue  Frachtsätze  für  sämmtliche  dem 
Verbände  angehörenden  Stationen  der 
Ungarischen  Nordostbahn  sowie  ander- 
weite Kurszuschläge,  ferner  Frachtsätze 
für  einige  neu  aufgenommene  Stationen 
enthält. 

Vom  1.  Januar  1890  kommen  die  für 
den  Kursstand  von  172  fl.  = 100  M.  an- 
gegebenen Zuschläge  zur  Anwendung. 

Die  durch  diese  Nachträge  eintreten- 
den  Frachterhöhungen,  welche  auf  Aen- 
derung  der  Oesterreich.  - Ungarischen 
Frachtantheile  beruhen,  gelten  erst  vom 
15.  Februar  1890. 

Wann  die  Nachträge  bei  den  Verband- 
stationen käuflich  zu  haben  sein  werden, 
wird  besonders  bekannt  gemacht,  und 
ertheilt  bis  dahin  über  die  Höhe  der  neuen 
Frachtsätze  die  Direktion  der  Königlich 
Ungarischen  Staatsbahnen  in  Budapest 
Auskunft. 

Breslau,  den  29.  November  1889.  (2895) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
für  die  Deutschen  Verbandsverwaltungen. 


Ansnahmetarif  für  Düngemittel  etc. 

1.  Am  1.  Januar  1890  kommt  im  Ver- 
kehre zwischen  sämmtlichen  Preussischen 
Staatsbahnstationen  ein  Ausnahmetarif 
für  die  Beförderung  von  bestimmten 
Düngemitteln, ferner  Kies,  Grand, 
Sand,  Thon  etc.  sowie  Kartoffeln, 
Rüben,  Rübenschnitzeln  und 
Pressrückständen  derRüben- 
zuckererzeugung  bei  Aufgabe  in 
Mengen  von  10000  kg  auf  einen  Fracht- 
brief und  Wagen  oder  bei  Zahlung  der 
Fracht  für  diese  Gewichtsmenge  zur  Ein- 
führung. Ueher  die  Höhe  der  Fracht- 
sätze ertheilen  die  Güterexpeditionen 
vom  10.  Dezember  d.  J.  ab  Auskunft. 

2.  An  demselben  Tage  treten  die  von 
den  Stationen  Aschersleben,  Egeln, 
Schönebeck,  Stassfurt  und  Vienenburg 
des  Direktionsbezirkes  Magdeburg  nach 
allen  mehr  als  311  km  von  _ den- 
selben entfernt  gelegenen  Stationen 
der  Direktionsbezirke  Altona,  Berlin, 
Breslau,  Bromberg,  Elberfeld,  Frankfurt 
am  Main,  Hannover,  Köln  linksrh.  und 
Köln  rechtsrh. . bestehenden  Ausnahme- 
tarife für  Kalirohsalze  zum  Dün- 
gen, ausser  Kraft. 

Insoweit  jedoch  mit  der  Aufhebung 
dieser  Ausnahmetarife  eine  Tariferhöhung 
verbunden  ist,  worüber  auf  Verlangen 
das  Verkehr. sbüreau  in  Magdeburg  Aus- 
kunft ertheilt,  kommen  die  niedrigeren 
Ausnahmetarifsätze  noch  bis  zum  14.  J a- 
nuar  1890  einschliesslich  zur  Anwendung. 

Magdeburg,  den  27.  Novbr.1889.  (2896) 
Königliche  Eisenhahndirektion, 
zugleich  im  Namen  der  übrigen  Königlich 
Preussischen  EisenbahndL  ektionen. 


Hessische  Ludwigs-Eisenbahn-  Gesell- 
schaft. Der  in  unserer  Bekanntmachung 
vom  14.  Oktober  d.  J.  angezeigte  neue 
Tarif  für  die  direkte  Beförderung  von 
Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thie- 
ren  im  Hessisch-Württembergischen  Ver- 
kehr erscheint  am  1.  Dezember  d.  J . 

Derselbe  kann  durch  unser  Tarif  büreau. 


welches  auch  Auskunft  ertheilt,  zum 
Preise  von  40  käuflich  bezogen  werden. 
Mainz,  den  27.  November  1889.  (2897) 

In  Vollmacht  des  Verwaltungsrathes: 

Die  Spezialdirektion. 

Hessische  Ludwigs-Eisenbahn.  Am 
1.  Dezember  d.  J.  erscheint  zu  unserem 
Lokal-Gütertarif  vom  15.  Januar  1889  der 
Nachtrag  III.  Der  Nachtrag  ist  von  un- 
serem Tarifbüreau  unentgeltlich  zu  er- 
halten. (2898) 

Mainz,  den  30.  November  1889. 

In  Vollmacht  des  Verwaltungsrathes: 

Die  Spezialdirektion. 

Niederschlesischer  Steinkohlen  - Ver- 
kehr. Zu  dem  Ausnahmetarife  für  den 
Transport  Niederschlesischer  Steinkohlen 
und  Kokes  nach  Stationen  des  Eisenhahn- 
Direktionsbezirks  Erfurt  vom  1.  Septem- 
ber 1885  ist  ein  Nachtrag  IV,  gültig  vom 
1.  Dezember  d.  Js.  ab,  herausgegeben. 
Derselbe  enthält  neue  Frachtsätze 
für  die  Stationen  der  Strecke  Naum- 
burg - Artern , ferner  vom  Tage  der 
Betriebseröffnung  ab  gültige  Fracht- 
sätze für  die  Stationen  der  Neu- 
haustrecke Ballstädt-Herbsleben.  Exem- 
plare des  Nachtrages  sind  durch  die  be- 
theiligten  Güterexpeditionen  und  das 
Auskunttsbüreau  hierselbst , Bahnhof 
Alexanderplatz,  zu  beziehen.  (2899  MG) 
Berlin,  den  23.  November  1889. 

Königliche  Eisenhahndirektion. 
Güterverkehr  mit  der  Prinz  Heinrich- 
bahn. Am  5.  Dezember  d.  Js.  tritt  ein 
Anhang  zum  Nachtrag  II  des  Theiles  II 
Heft  2 in  Kraft,  enthaltend  Frachtsätze 
für  die  Station  Rheinböller  Hütte.  Der- 
selbe kann  von  unseren  Expeditionen  un- 
entgeltlich bezogen  werden.  (2900) 

Köln,  den  30.  November  1889. 

Königliche  Eisenbahndirektion 

(linksrheinische). 

Elbeumschlagsverkehr.  Für  J ute,  rohe, 
treten  14  Tage  nach  erfolgter  Publikation 
irn  „Verordnungsblatt  des  K.  ,K.  Handels- 
ministeriums für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt“ unter  Berücksichtigung  der  in 
demselben  enthaltenen  speziellen  Bedin- 
gungen folgende  Frachtsätze  pro  100  kg 
im  Kartirungswege  bis  Ende  des  Jahres 
1890  in  Kraft: 

Von  Laube,  resp.  bei  Aufgabe  von 
Tetschen/Bodenhach»  10  OOO  kg 

Landungsplatz  und  pro  Frachtbrief 
Aussig»Landungsplatz  und  Wagen 
nach  Wien,  Stadlau 
St.E.G. ; Wienu.  Florids- 
dorf » Donaufeld  K.  F. 

N.  B.;  Wien,  Nussdorf, 

Klosterneuburg  • Weid- 
ling K.  F.  J.  B.;  Wien 
K.E.B.;  Wien,  Jedlesee, 

Korneuburg  Oe.  N.W.B.  . 1,14  M 

Von 

Schönpriesen»Umschlag 
nach  Wien,  Stadlau 
St.E.G. ; Wiehu.  Florids- 
dorf» Donaufeld  K.  F. 

N.  B.;  Wien,  Nussdorf, 

Klosterneuburg » Weid- 
ling K.  F.  J.  B.;  Wien 
K.E.B.;  Wien,  Jedlesee, 

Korneuburg  Oe. N.W.B.  1,09  „ 

Von  DresdemElbkai 
nach  Wien,  Stadlau, 

St.E.G. ; Wien  u.  Florids- 
dorf = Donaufeld  K.  F. 

N.  B.;  Wien,  Nussdorf, 

Klosterneuburg « Weid- 
ling K.  F.  J.  B.;  Wien 
K.E.B.:  Wien,  Jedlesee, 

Korneuburg  Oe.  N.W.  B.  1,43  „ 

Nach  Wien « Lagerhaus  erhöhen  sich 
die  Frachtsätze  um  6 pro  100  kg. 

Nach  Wien«Quaibahnhof  erhöhen  sich 
die  Frachtsätze  um  2 pro  100  kg. 


III 


Die  Frachtsätze  für  Laube,  Tetschen/ 
Bodenbach  -Landungsplatz,  'Lan- 

dungsplatz und  Sohönpriesen « Umschlag 
verstehn  sich  exklusive  5 4 Schlepp- 
bahngehühr  pro  WO  kg. 

Wien,  den  30.  November  1889.  (2901) 

Oesterreich.  Nordwestbahn, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Güterverkehr  zwischen  den  Eisen- 
bahnen Deutschlands  und  der  Nieder- 


auderrrseitsT""  Dei  ’ “bereits  pubCfrtl 
Nachtrag  II  zum  Tarife  Theil  I fto  o^n 
bezeichneten  Güterverkehr  wird  am  1.  Ja- 
nuar 1890  in  Wirksamkeit  treten. 

Exemplare  können  bei  den  betheiligten 
Verwaltungen  und  namentlich  bei  der 
priv.  Oesterr.-üng.  Staatseisenbahn-Ge- 

Lllschaft  in  Wien  L, 

bezogen  werden.  (2902  RM) 


Yierzehn  Tag,  nach  »W« 
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tens  DIS  XiUue  u« 

bei  Aufgabe  ' 

STon 

d 1 24. 

b£§ 

nach 

begünstigter 

Artikel 

beliebigen 

Quantitäten 

1 cg  pj  ^ p-  o B ^ 1 o 

1 Tragfähigkeit 
der  Wagen 

|| 

Anmerkung.  d( 

- 

Kreuzer 
pro  100  kg 

d fH 

N 1 

do.  . . . 
Wien 
St.  E.  G.  u. 
K.  F.  N.B. 


|Liebau  . . • 
Mittelwalde  . 
Tetschen  . . 

l Bodenbach  . 


R Holzkohlen-  \ | 
briquetts  / 


1 58,1 1 - 

1 46.6  1 — 

62,5  1 — 

I 62,5  I — 1 


do. 

Kapsel- 

scherben 


-1  — 1 50,1  i — I « I 

.Auflassung  des  Porto-i 
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1 Frachtgebühren  der 
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das  Auf-  u 
Abladen 
besorgen 
die  Par- 
teien. 


Tannwald  .|  Reichenberg 
und  umgekehrt 


B Im  Rückvergütungswege. 

1 , Nachlass  im  Betrage  , 
U von  3 kr.  Oe.  W.  pro 
Frachtgüter  J I 


, Frachtgüter  . 1 \ jqq  Güter,  f 

I der  Kl.  I,  U)  11/  welche  nachweislich  ) 
1 A,B,derSp.T.  (|]  Morchenstein 

' 1,  2 u.  3 ’ .i-i  - ' 


*) 


I kommen,  bezw.  dahin 

1'  bestimmt  sind. 

.)  S,oai,g»  TO.  u.d 

insoweit  direkte . ^®fg^®„gUenden  Taritf  estimmongen.  Auf  diese  Trans- 

Basis  der  für  die  direkten  Tante  geltenaen  xa  i vergütet,  um  welchen  die 

fS.‘Äile  sS“  s deJ  toekten  Terkehre  resnltirende.  Antheile  Mher  sind, 
als  die  zugestandenen  Frachtsätze.  (2903) 

^%°ÄlicSiSXrÄtbahn,  als  gesoMftstdtoende  Yerwaitnng. 


2.  Personen-  and  Gepäckverkekr. 

Priv.  Oesterr.-Ung.  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft.  P e r s o n e n V e r k e h r.  Am 

1.  Januar  1890  tritt  der  Nachtrag  XVI 

zum  gesellschaftlichen  Personentante 
Heft  II  in  Kaft.  Dieser  Nachtrag  ent- 
hält ermässigte  Preise  für  temporäre 
Abonnementkarten  und  Bestimmungen 
hierfür.  Durch  diesen  neuen  Nachtrag 
wird  der  Nachtrag  XIV  vom  1-  J^i^ar 
1889  aufgehoben.  (2904  RM) 

3.  Eisenbahn-Effektenverkekr. 

Zinsenzahlong.  Die  Einlösung  der  am 

2.  Januar  1890,  fällig  werdenden  Zins- 
scheine der  i'/2%  Prioritäts-Obliga^onen 

der  B r a u n s c h w e i g 1 s c h e n Eisen- 

hngesellschaft  von  1874  erfolgt  vom 

, D e z e m b e r d.  Js.  ab  _ 

bei  der  Königlichen  Eisenbahn- Haupt- 
kasse in  Magdeburg  und  der  König- 
lichen Eisenbahn -Betriebskasse  in 
Braunschweig. 

Ferner  werden  dieselben  v o m läge 
sr  Fälligkeit  ab  eingelöst 

bei  dem  Bankhause  Lehmann,  Oppen- 
heimer & Sohn  in  Braunschweig, 
dem  Bankhause  Mendelssoto  & oo. 
in  Berlin  und  der  Berliner  Handels- 
gesellschaft daselbst.  /oanst 

Magdeburg,  den28.  November  1889.  (2905) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

4.  Terdingungen. 

Gesellschaft  für  den  Betrieb  Nieder- 
ländischer Staatsbahnen.  Es  soll  die 
Lieferung  verdungen  werden  von  fol- 
gendem Oberbaumaterial. 

^ Heft  138:  Flusseiserne Querschwellen 
mit  direkt  eingewalzter 
Neigung  und  Verstärkung 
und  mit  gebohrten  Löchern. 
Flusseiserne  Klemmplatten. 
Heft  141:  Schweisseiserne  Haknägel. 
Heft  142:  Weichenschwellen  aus 
Eichenholz. 

Submissionstermin:  Lienstag.lO^e- 
zemberl889,  N a c hm 1 1 1 a g s 2 Uhr, 
Centralbüreau,  Utrecht  (Holland;. 

Bedingungen  werden  auf  franko  An 

^’^UtreohtfTen^  19.  November  1889.  (2906) 

Der  Generaldirektor. 

Gesellschaft  für  den  Betrieb  von  Nie- 
derländischen Staatseisenbahnen  Sub- 
mission. (Erneuerungsfonds  der  Staats-  . 

eisenbahnen.)  Bedingungsheft  Nr.  Uh. 

Am  Tiipnstaff,  17.  Dezember  iboy» 

SÄelCMÄÄ 

Submission  auf  die  Lieferung  von 
schnittenen  Schwellen  in 

Die  Submission  erfolgt  infolge  Art.  Id 

liegt  seit  No- 
V e m b e r zur  Einsicht  am  Centralbureau 
Ld  in  den  Btireaus  der  Herren 
Ingenieure  in  Meppel  und  Breda 
ist  auf  Frankoverlangen  vom  Central- 
büreau (Abtheilung  Bahn  und  Bauten) 
gegen  Einsendung  von  0,50  fl.  zu  ne 

“Ä..ft  wird  gegeben  i»  Ce“*ral- 
Mrean  (Abtheilung  B“hn  ”.d 
Utrecht,  28.  November  1889.  (2907) 

” Gesellschaft  mTdiu  Betri^^^iTÄ 

derländischen  Staatseisenbahnen.  Sub 
mission.  (Erneuerungsfonds  Jer  Staats- 
eisenbahnen.) Bedingungsheft  Nr.  m 
141  und  142.  AmD  1 e n s t a g,  10.  -ü  e z e-“ 
ber  1889,  Nachmittags  2 Uhr, 

findet  am  Centrelbttre..  der 


IV 


Staatseisenbalinen.MoreelselaaninUtrecht 
die  Submission  auf  die  Lieferung  von: 
flusseisernen  Querschwellen  mit  Klemm- 
platten. 

schweisseisernen  Haknägeln  und 
Weiobenschw eilen  aus  Eichenholz 
statt. 

Die  Submission  erfolgt  infolge  Art.  22, 
resp.  17  und  12  der  Bedingungsheften. 

Die  Bedingungshefte  liegen  -seit 
28.  November  zur  Einsicht  im  Central- 
büreau  und  in  den  Büreaus  der  Herren 
Sektionsin^enieure  in  Meppel  und  Breda 
auf,  und  sind  auf  Frankoverlangen  vom 
Centralbtireau  (Abtheilung  Bahn  und 
Bauten)  gegen  Einsendung  von  0,50  fl. 
pro  Stück  zu  beziehen. 

Auskunft  wird  gegeben  im  Central- 
büreau  (Abtheilung  Bahn  und  Bauten). 

Utrecht,  27-  November  1889. (2908) 

^Dänische  Staatsbahnen.  Die  Lieferung 

ca  7 540  Tons  Stahlschienen  und 
ca  2 370  „ Verbindungstheile 

soll  im  Submissionswege  vergeben  werden 
nach  Bedingungen  und  Zeichnungen, 
welche  beim  Unterzeichneten  General- 
direktorat, Helgolandsgade  12,  Kopen- 
hagen, zu  beziehen  sind.  Angebote  sind 
bis  zum  28.  D e z e m b e r d.  J.,  Mittags 
12  ü h r einzureichen.  (2909) 

Kopenhagen,  den  30.  November  1889. 

Das  Generaldirektorat 
der  Dänischen  Stsats bahnen. 

Die  Lieferung  von  150  tFlusseisen- 
blochen  (40  t bis  4 mm , HO  t 
Grobbleche)  für  die  Werkstätten  der 
Königlich  Sächsischen  Staatseisenbahnen 
soll  vergeben  werden.  Die  Lieferungs- 
bedingungen sind  von  unserer  Magazin- 
Hauptverwaltung  hier  zu  beziehen.  Die 
Angebote  sind  ebenfalls  an  die  Magazin- 
Hauptverwaltung  bis  zum  16.  De- 
zember d.  J s.  abzugeben.  (I  C 2910) 
Chemnitz,  den  30.  November  1889. 

Maschinen-Hauptverwaltung 
der  König].  Sachs.  Staatseisenbahnen. 
Die  Lieferung  und  Aufstellung  von 
23  Vorsignalen  im  diesseitigen  Bezirke 
soll  vergeben  werden. 

Termin : 

Montag,  den  16.  Dezember  1889 
Vormittags  10  Uhr, 
in  unserem  Geschäftsräume. 

Bedingungen  usw.  können  in  unserem 
technischen  Büreau,  Zimmer  Nr.  8 ein- 
esehen  oder  gegen  kostenfreie  Einsen- 
ung  von  0,5  Ji.  durch  unseren  Büreau- 
vorsteher  bezogen  werden. 

Zuschlagstrist  8 Wochen.  (2911) 

Königliches  Eisenbahn-Betriebsamt 

(Main-Weserbahn)  zu  Cassel. 

Main-Neckarbahn.  Die  Erbauung  von 
6 Personenwagen  I.  und  II.  Klasse  soll 
im  Wege  des  öffentlichen  Ausgebots  ver- 
geben werden. 

Die  Achsen  und  Räder  werden  von 
uns  zu  den  Wagen  geliefert. 

Angebote,  enthaltend  den  Preis  für 
einen  Wagen  und  die  thunlichst  kurz  zu 
bemessende  Lieferfrist,  sind  bis  zum 
16.  Dezember, Vorm.  10  Uhr,  porto- 
frei und  versehen  mit  der  Aufschrift 
„Lieferung  von  Personenwagen“  uns  ein- 
zusenden. 

Zu  genannter  Zeit  wird  die  Eröffnung 
der  Angebote  in  unserem  Sitzungszimmer 
dahier  stattfinden,  welcher  die  Bieter  an- 
zuwohnen eingeladen  sind.  Die  letzteren 
bleiben  3 Wochen  lang  an  ihr  Gebot  ge- 
bunden. 

Zeichnungen  und  Bedingungen  für  die 
Wagen  sind  gegen  portofreie  Einsendung 


von  5 Jl  von  unserem  Sekretariate  zu 
beziehen.  (2912) 

Darmstadt,  den  26.  November  1889. 
Direktion  der  Main -Neckarbahn. 


5.  Verkauf  von  Altmaterialien. 

Eisenbahn  - Direktionsbezirk  Erfurt. 
Ausschreibung.  Für  den  Verkauf 
von  alten,  im  diesseitigen  Bezirk  lagern- 
den unbrauchbaren  Stahl-  und  Eisen- 
schienen, Herzstücken,  Weichenzungen 
von  Stahl  und  Eisen,  Zink,  Kupternieder- 
schlag,  Glasabfälle,  alte  brauchbare  La- 
schen und  Telegraphendraht  von  Eisen 
ist  Termin  auf 

Dienstag,  den  17.  Dezember  d. J., 
Vormittags  11  Uhr, 
im  hiesigen  Amtsgebäude,  Frankestrasse 
Nr.  1 angesetzt. 

Der  Ausschreibung  liegen  die  durch 
die  Regierungs-Amtsblätter  bekannt  ge- 
gebenen Bedingungen  für  die  Bewerbung 
um  Arbeiten  und  Lieferungen  vom 
17.  Juli  1885  zu  Grunde. 

Die  Verkaufsbedingungen  können  in 
unserem  Betriebsbüreau  eingesehen  oder 
auch  gegen  portofreie  Einsendung  von 
30  von  demselben  bezogen  werden. 

Angebote  sind  verschlossen  und  porto- 
frei mit  der  Aufschrift:  „Angebot  auf 
Ankauf  von  Altmaterialien“  bis  zum 


I obigen  Termin  an  uns  einzareichen.  Der 
Zuschlag  erfolgt  innerhalb  3 Wochen. 
Halle  a.  S.,  den  22  November  1889.  (2913) 
Königliches  Eisenbahn-Betriebsamt. 


II.  Nicbtamtl.  BekaintmacIiiiDgen. 

Sauber  und  akkurat  ausgeführte 

W»gr«nmodelle 

als  prachtvolles  Weihnachtsgeschenk  für 
Knaben,  ä 8 n.  8,50  M empfiehlt 
A.  Brandes,  Oschersleben , Jacobsberg. 


Zu  verkaufen: 

Eine  Ulillion  Milosr«  Sclirot- 
eisien  zu  fl.  4 = Niederl.  Court,  pro 
100  kg,  auf  Schiff  geliefert,  freibleibend 
offerirt.  Anfr.  unter  Nr.  1555  B.  S.  Exp. 
d.  Zeitung. 


Ein  Ingenieur  inKonstructionen  von 
Werkzeugmaschinen  für  Eisenbearbei- 
tung, namentlich  amerikanischer  Bauart, 
zum  baldigen  Eintritt  gesucht.  Aus- 
führliche Meldungen  mit  Angabe  über 
Eintrittszeit,  seitherige  Thätigkeit  und 
Gehaltsansprüchen  unter  U.  S.  2470  an 
G.  L.  Daube  & Co.  in  Köln. 


Carl  Schenck,  Eisengiesserei  nnd  faagenfabrik,  Darmstadt, 

s.  m.  $.  19295. 


jeiitr  Art  unb  (üröfie 


für  (ütffnbat)ncn. 


i^anliei  unb  Snbnßrtc, 


flerg-  pnli  lülüniiitfen, 


Caiian)irtl)f(l)aft 


nac^  ben  bewii^rtefien 

Schenck’s  Registrirapparat  jttnt  9I«fbntifctt  be§  @c 

toid^tä  auf  ©illctc. 


us.Hwiä.aehB.  Kilo. 


9 I 6 I 5 I 3 I Brutto 


I IBcreitä  1300  ^tii(*  ht 

» Sctridi. 

Datum  

tittb  francc 


Die  Portland-Cement-Falbrik 

Dyckerhoff  & Söhne 

in  Amöneburg  bei  Biebrich  am  Rhein 
liefert  ihr  bewährtes  vorzügliches  Fabrikat  unter  Bürg- 
schaft für  höchste  Festigkeit  und  Zuverlässigkeit. 
Productionsfähigkeit  der  Fabrik:  500000  Fässer  pro  J ahr. 
Niederlagen  an  allen  bedeutenderen  Plätzen. 


’ Nummer  liegen  drei  Prospekte:  a)  betr.  Encyklopädie  des  gesamten  Eisenbahnwesens  von  Dr.  Victor  Roll;  b)  von  der 
ifabrik  von  Heinr.  Hansen  in  Aachen  und  c)  von  der  Holländischen  Cigarren-  und  Tabak-Fabrik  von  Job.  Kirking  m Orsoy 
(der  letztere  excl.  Postexemplare)  bei. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Dentcoher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Verantwortlieber  Kedaoteur;  Dr.  jur.  Wüb.  Koch  zu  Berlin  W.  (Redactionsbureau:  Landgrafenstrasse  16).  — Expedition  der  Zeitung  des  Vereins  Deuteohar 
Eisenbahn- Verwaltungen,  Berlin  SW,  Bahnhofetr.  3.  — Druck  von  H.  0.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Beuthstrasse  S. 
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Ni  95. 


Deutscher 


Eisenhahu-Terwaltungeu. 


Organ  des  Vereins. 

JVeiinund*wan®igster  tf alir g-ang^. 


Berlin,  den  7.  Dezember  1889. 


Die  Verstaatlichung  der  Eisen- 
bahnen in  Ungarn. 

Der  Deutsche  Eisenbahn  - Ver- 
kehrsverband. 

Aus  Oesterreich-Üngarn : 

Das  erste  Jahrzehnt  der  K.  K. 
Bosnabahn. 

Typen  der  Fahrbetriebsmittel  für 
Schmalspurbahnen. 

Die  Thätigkeit  des  Ungar.  Kom- 
munikationsministeriums im 

Jahre  1888. 

Die  Nordwestbahn  und  das 
Schienenkartell. 

Ein  Vortrag  über  den  Zonentarif. 
Unfall  --  Versicherungsgenossen- 
sehaft  der  Oesterr.  Eisenb. 


Tarifreduktion  auf  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn. 

Stand  der  Oesterr.  Eisenbahn- 
bauten Ende  Oktober  d.  J. 

Bau  der  Tauernbahn. 

Fortsetzung  der  Ki  emsthalbahn. 

Steyrthalbahn;  Abzweigungs- 
projekt. 

Eisenbahnvorkonzessionen. 

Verkauf  von  Zonenkarten. 

VI.  Spezialkonferenz  des  Eisenb.- 
Centralabrechnungsbüreaus  d. 
Oesterr.  Eisenbahnen. 

Mortifikation  der  Eisenbahnkou- 
pons  (KechtsfaU). 

Der  Dualismus  bei  der  Oesterr.- 

' Ungar.  Staatseisenbahnges. 

Kroatische  Vizinalbahnen. 


Einführung  der  Lokalbahnen  in 
das  Weichbild  von  Budapest. 

Der  Donau- Oderkanal. 

Börsenbericht. 

Aus  den  Niederlanden: 

Niederländische  Staatsbahnen. 

Eisenbahnstatistik  für  1888. 

Deli-Eisenbahngesellsehaft. 

Lokalbahn  Alkmaar-Hoorn. 

Niederländ.  Eeichstelegraphen. 

Ertheilte  Konzessionen. 

Aus  der  Schweiz; 

Konzess.  ein.  normalspur.  Sekun- 
därbahn von  Colombier  nach 
Boudry  und  Cortaillod. 

Konzession  einer  Eisenbahn  von 
Solothurn  nach  Münster 
(Weissensteinbahn) . 


Graubündener  Centralbahn. 
Graubündener  Eisenbahnges. 
Kilometerbillets. 

Betriebsergebn.  V.  1/1.  bisl/11.89 
der  Vitznau-Kig>bahn, 
der  Kaltbad-Scheideggbahn. 
Aus  Russland: 

Getreideausfuhr.  . 

Verein  für  Eisenbahnkunde  in 
Berlin  (Versamml.  12/11.89). 
Verschiedenes;  Rom  als  Seehafen. 
Amtliche  Bekanntmachungen : 

1.  Zollamtliche  Abfertigungen. 

2.  Güterverkehr. 

3.  Personen-  u.  Gepäckverkehr. 

4.  Verdingungen. 

5.  Verkauf  von  Altmaterialien. 
Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 


Die  Verstaatlicliung  der  Eisenbahnen  in  Ungarn. 


Unter  dem  hezeichneten  Titel  ist  in  dem  Verlage  von 
Dunker  & Humhlot  in  Leipzig  soeben  ein  Werk  erschienen, 
welches  die  Entwickelung  des  verhältnissmässig  jungen,  aber 
in  kurzer  Zeit  zu  grosser  Bedeutung  gelangten  Ungarischen 
Eisenbahnwesens  behandelt.  Der  Inhalt  des  spannenden  Buches 
interessirt  um  so  mehr,  als  der  Verfasser,  der  Ungarische 
Reichstagsabgeordnete  Dr.  A.  Nemdnyi,  seit  längerer  Zeit 
ständiger  Berichterstatter  des  Eisenbahnausschusses  im  Unga- 
rischen Abgeordnetenhause  ist  und  daher  mit  allen  Vorgängen 
sehr  genau  vertraut  werden  konnte. 

Im  Jahre  1867  besass  Ungarn  nur  2 283  km  Eisenbahnen, 
wovon  125  km  Staats-  und  2 158  km  Privatbahnen.  Mit  der 
Erlangung  der  Selbständigkeit  in  der  Verwaltung  beginnt 
sogleich  eine  fieberhafte  Thätigkeit  im  Eisenbahnwesen,  ein- 
gegeben von  dem  Streben  nach  Erleichterung  der  Ungarischen 
Ausfuhr,  welcher  zu  jener  Zeit  nicht  einmal  gute  Strassen  in 
ausreichendem  Maasse  zur  Verfügung  standen.  Es  fehlte  schon 
damals  nicht  an  gewichtigen  Stimmen,  welche  sich  für  die 
unbedingte  Geltendmachung  der  Staatshoheit  auf  dem  Gebiete 
des  Eisenbahnwesens  aussprachen.  Indessen  herrschte  zu  jener 
Zeit  in  Europa,  besonders  aber  in  Oesterreich,  das  System  der 
Privatbahnen,  auch  fehlten  der  neuen  Ungarischen  Regierung 
Erfahrungen  im  Eisenbahnwesen.  So  kam  man  zu  dem  Ent- 
schlüsse, die  neuen  Bahnen  als  Privatbahnen  mit  staatlicher 


Zinsengarantie  ausführen  zu  lassen,  nicht  ahnend,  welche  unge- 
heuren Lasten  man  dem  Lande  dadurch  aUflegte.  Den  Ver- 
waltungen der  garantirten  Bahnen  ging  das  Streben  nach 
weiser  Sparsamkeit  grossentheils  vollständig  ab;  es  wurden 
vielfach  den  B auf dnds  ganz  unglaubliche  Summen  für  „Grun- 
dungs-  und  Geldbeschaffungskosten“  zur  Last  gelegt,  so  bei 
der  Ostbahn  397  000  fl.  auf  die  Meile,  bei  der  Kaschau  - Oder- 
berger und  der  Nordostbahn  160  000  fl.  - Von  1867-1873  stieg 
die  Länge  der  Ungarischen  Eisenbahnen  von  2 283  auf  6 219  km, 
die  staatliche  Garantiesumme  war  auf  15  Millionen  Gulden 
jährlich  angewachsen. 

Die  wirthschaftliche  Krisis  des  Jahres  1873  schloss  diese 
Periode  krankhafter  Gründungsthätigkeit  ab.  Die  neuen  Eisen- 
bahnen erwiesen  sich  grossentheils  nicht  als  lebensfähig.  Sie 
entbehrten  vielfach  der  zweckmässigen  Anschlüsse  und  waren 
trotz  ihrer  enormen  Kapitalien  nicht  vollständig  ausgerüstet. 
Die  Reineinnahme  der  14  Hauptbahnen  betrug  im  Jahre  1874 
nur  5 Millionen  Gulden  = 0,93  % des  Anlagekapitales  von 
525  Millionen  Gulden.  Dabei  führten  die  Bahnen  untereinander 
einen  fortgesetzten  Tarifkampf,  dessen  Kosten  bei  den  garan- 
tirten Linien  natürlich  der  Staat  tragen  musste.  So  kamen  die 
finanziellen  Verhältnisse  vieler  wichtigen  Bahnen  immer  inehr 
herunter.  Der  Staat  wurde  dadurch  gezwungen,  für  dieselben 
einzutreten,  um  einerseits  die  Verkehrsinteressen  zu  schützen, 
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andererseits  einer  Rückwirkung  des  Bankerotts  der  unter 
seinem  Schutze  hergestellten  Bahnen  auf  den  Staatskredit  vor- 
zuheugen;  er  musste  eintreten  zu  einer  Zeit,  in  welcher  seine 
eigene  Finanzlage  eine  ausserordentlich  schwierige  war.  Da- 
durch wurden  der  Staatskasse  unverhältnissmässig  hohe  Opfer 
aufeiiegt,  für  welche  ein  gewisser  Ersatz  nur  durch  grössere 
Einflussnahme  auf  Verwaltung  und  Betrieb  der  betreffenden 
Bahnen  gefunden  werden  konnte.  — Die  ganz  zerrüttete  Ost- 
bahn konnte  nicht  selbständig  erhalten  bleiben,  der  Staat 
musste  dieselbe  im  Jahre  1876  ankaufen.  Damit  war,  gewisser- 
maassen  unfreiwillig,  der  Grund  zum  Staatsbahnsystem  gelegt 
worden,  zu  dessen  Entwickelung  der  nächste  wichtige  Schritt 
im  Jahre  1880  durch  den  Erwerb  der  Theissbahn  gethan  wurde. 

Mehrere  der  garantirten  Linien  gelangten  trotz  der  ihnen 
gewährten  ausserordentlichen  Staatshilfe  auch  später  nicht  zu 
befriedigender  Entwickelung;  die  Betriebskosten  verschlangen 
71—87  % der  Einnahinen  und  gingen  bei  der  I.  Ungarisch-Gali- 
zischen  Eisenbahn  sogar  bedeutend  über  die  letzteren  hinaus. 
Man  ging  daher  vom  Jahre  1884  ab,  mit  der  Alföld  - Fiumaner 
Bahn  beginnend,  systematisch  zum  Erwerb  der  garantirten 
Bahnen  über.  Dieselben  können  gegenwärtig  als  beseitigt 
gelten,  da  nur  noch  vier  derartige  Bahnen  bestehen,  welche 
überdies  dem  staatlichen  Einfluss  vollständig  unterworfen  sind. 
Der  Staat  hat  für  diese  Bahnen  innerhalb  20  Jahren  190  Mil- 
lionen Gulden  aufwenden  müssen. 

So  vervollständigte  sich  das  Staatsbahnnetz  allmählich, 
wobei  besonderes  Gewicht  darauf  gelegt  wurde,  die  grossen 
Ausfuhrlinien  von  Budapest  nach  Fiume,  nach  Semlin  und  nach 
Wien  dem  staatlichen  Einfluss  zu  unterwerfen. 

In  den  letzten  10  Jahren  haben  auch  die  Vizinalbahnen 
sich  angemessen  entwickelt,  nachdem  im  Jahre  1880  die  gesetz- 
liche Grundlage  für  dieselben  geschaffen  war.  Die  Lokalbahnen 
gemessen  bedeutende  Erleichterungen,  wie  z.  B.  Befreiung  von 
allen  Leistungen  für  die  Post,  Enthebung  von  der  Verpflichtung, 
einen  regelmässigen  täglichen  Zugverkehr  einzurichten,  ver- 
schiedene Stempel-  und  Steuerbefreiungen  usw.  Die  Entwicke- 
lung der  verschiedenen  Arten  von  Eisenbahnen  in  der  Zeit  von 
1867—87  ergibt  sich  aus  der  nebenstehenden  Tabelle. 

Bis  zum  Jahre  1889  haben  sich  die  Verhältnisse  noch 
mehr  zu  Gunsten  der  Staatsbahnen  verschoben.  — Ersichtlich 
sind  die  garantirten  Bahnen  dem  ^ Verschwinden  nahe,  aber  auch 
die  reinen  Privatbahnen  entwickeln  sich  nicht  mehr ; anscheinend 


Der  Deutsche  Eisenbahn -Verkehrs verband 

hat  am  21.  und  22.  November  d.  J.  zu  Hannover  seine  9.  Verhands- 
versammlung  abgehalten.  Die  Verhandlungen,  zu  welchen 
22  Deutsche  und  1 Niederländische  Verwaltung  Vertreter  ent- 
sendet hatten,  wurden  eröffnet  und  geleitet  von  dem  Präsidenten 
der  geschäftsführenden  Dii  ektion,  Herrn  Thielen.  Der  Haupt- 
gegenstand der  im  ganzen  16  Angelegenheiten  umfassenaen 
Tagesordnung  war  die  Beschlussfassung  über  die  von  dem  Aus- 
schüsse im  Entwürfe  festgestellten 

„Allgemeine  Ahfertigungsvoi’schriften  für  die  Beförderung 
von  Personen,  Reisegepäck,  Leichen,  Fahrzeugen,  lebenden 
Thieren,  Eil-  und  Frachtgütern.“ 

Diese  Angelegenheit  war  sofort  nach  stattgehabter  Bildung 
des  Verkehrsverbandes  von  der  geschäftsführenden  Direktion 
am  11.  Juli  1886  beim  Verbände  als  Antrag  1 dahingehend  ein- 
gebracht worden:  zu  prüfen,  ob  und  inwieweit  die  im  ehe- 
maligen Taritverbande  ausgearheiteten  und  eingeführten  „all- 

femeinen  Expeditionsvorschriften“  innerhalb  des  Gebietes  des 
erkehrsverbandes  zur  Einführung  gelangen  könnten.  Dieser 
Antrag  wurde  zunächst  einem  Unterausschüsse  überwiesen, 
welcher  aus  der  Königlichen  Eisenhahndirektion  zu  Erfurt  als 
Vorsitzende,  der  Generaldirektion  der  Königlich  Bayerischen 
Staatseisenbahnen,  der  Kaiserlichen  Generaldirektion  der  Reichs- 
Eisenhahnen  in  Eisass -Lothringen,  den  Königlichen  General- 
direktionen  der  Sächsischen  und  der  Württembergischen  Staats- 
eisenbahnen, der  Generaldirektion  der  Grossherzoglich  Badischen 
Staatsbahnen,  sowie  der  Spezialdirektion  der  Hessischen  Ludwigs- 
Eisenbahn  gebildet  wurde  und  sich  dui-ch  Hinzuziehung  der 
Königlichen  Eisenbahndirektion  zu  Bromberg,  wegen  deren  er- 
heblichen Betheiligung  an  der  Ausarbeitung  der  genannten 


nähert  man  sich  in  Ungarn  dem  ausschliesslichen  Staatsbahn- 
system, da  auch  die  privaten  Vizinalbahnen  grösstentheils  der 
Verwaltung  des  Staates  unterstehen,  welcher  von  den  Eigen- 
thümern  nur  die  Erstattung  seiner  Baarauslagen  dafür  be- 
ansprucht. 

Das  finanzielle  Ergebniss  des  Staatseisenbahn-Betriehes  ist 
zwar  bisher  nicht  glänzend;  das  Gesammtkapital  von  390  930  309 
Gulden  verzinste  sich  im  Jahre  1887  mit  3,93^.  Wenn  man  aber 
erwägt,  dass  früher  die  Staatskasse  für  die  Zinsen  der  garan- 
tirten Bahnen  nahezu  vollständig  in  Anspruch  genommen 
wurde,  dass  im  Laufe  der  Zeit  für  die  wichtigsten  Ausfuhr- 
artikel bedeutende  Tarifermässigungen  gewährt  worden  sind, 
welche  z.B.  in  dem  Verkehr  von  Budapest  nach  Fiume  für  Getreide, 
Holz,  Wein,  Spiritus,  Petroleum  27,4—45,6^  betragen,  so  wird 
man  auch  nach  dieser  Richtung  die  Vortheile  der  staatlichen 
Verwaltung  anerkennen  müssen.  Thafsächlich  haben  sich  unter 
derselben  die  Betriebsausgaben  auch  stetig  vermindert , und 
zwar  von  73,2  % der  Einnahmen  im  Jahre  1876  auf  58,5  % in  1886. 

Die  Erfolge  der  Ungarischen  Staatseisenbahn -Verwaltung 
erscheinen  um  so  hemerkenswerther,  als  dieselbe  sich  unter  den 
von  Dr.  N e m e n y i ungeschminkt  geschilderten,  schwierigsten 
finanziellen  Verhältnissen  bilden  und  entwickeln  musste.  Man 
wird  daher  die  von  dem  Verfasser  gehegte  Erwartung  theilen 
dürfen,  dass  das  seiner  Vollendung  nahe  Staatseisenhahn-System 
sich  auch  ferner  als  ein  mächtiger  Hebel  zur  Förderung  der 
Wohlfahrt  des  Landes  unter  einer  zielbewussten  Leitung  be- 
weisen wird. 
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Tarifverband- Vorschriften  ergänzte.  Nachdem  dieser  Unter- 
ausschuss den  Antrag  einer  vorbereitenden  Berathung  unter- 
zogen hatte,  beschloss  die  3.  Verbandsversammlung  zu  Leipzig 
am  17/18.  November  1886: 

1.  dass  hei  der  weiteren  Bearbeitung  des  Gegenstandes  zu- 
nächst von  der  Berathung  der  über  die  Buchführung  und 
Rechnungslegung  erforderlichen  Bestimmungen  (Abschnitt  V 
der  Expeditionsvorschrilten)  abzusehen  sei,,  weil  die  ein- 
schlägigen Bestimmungen  der  einzelnen  Verbands  Verwal- 
tungen vielfach  auf  gesetzlichen  Vorschriften  beruhen  und 
insoweit  der  freien  Bestimmung  der  Verwaltungen  ent- 
zogen seien; 

2.  dass  die  Berathung  abschnittsweise  durch  Oberheamte 
vorbereitet  werden  solle,  welche  diejenigen  ■ Punkte,  be- 
züglich deren  wesentliche  Abweichungen  ermittelt  würden, 
Direktorenversammlungen  der  an  dem  Unterausschüsse  be- 
theiligten Verwaltungen  vorzulegen  hätten; 

3.  dass  im  Laufe  der  Berathungen  Einzelentscheidungen  des 
ständigen  Ausschusses  hezw.  der  Verbandsyersammlung 
eingeholt  werden  sollen,  sofern  die  Erheblichkeit  des  Gegen- 
standes dies  bedingt; 

4.  dass  nach  vollständiger  Durchherathung  des  Entwurfs 
dieser  als  Ganzes  behufs  Beschlussfassung  zur  Vorlage  zu 
bringen  sei. 

Der  Unterausschuss  gewann  hei  der  hiernach  in  Angriff 
genommenen  Arbeit  sehr  bald  die  Ueberzeugung,  dass  eine 
Vorbereitung  des  Stoffes,  durch  Oberbeamte  ein  zufrieden- 
stellendes Ergebniss  nicht  haben  könne.  Derselbe  beschäftigte 
sich  daher  selbst  in  seiner  Vereinigung  von  Direktionsmitgliedern 
mit  der  ihnen  zugewiesenen  Aufgabe  in  7 verschiedenen  mehr- 


täeiffen  VersararalunKen,  aus  welcher,  in  Befolg  .<1®®  unter 
Zile^r  3 gemachten  Vorbehaltes,  zur  EinzelentsoTieidung  ge- 
bracht und  zum  Verbandsbeschlusse  erhoben  wurden : 

1 ^ie  Feststellung  des  am  1.  Oktober  1889  im  gesäumten 
Verbandsverkehre  zur  Einführung  zu  bringenden  Fmcht- 
karten-Musters  (Zahl  11  der  Tagesordnung  der  7.  Verbands- 
versammlung zu  Hamburg  am  S2./23.  November  1888), 

2 drSmlungen  über  llie  Vornahme  von  Verwiegungen 

von  wfgSdungsgütern  zur  Begebung  etwaiger  Fraeht- 
hinterziehungen  und  Ueberlastung  der  Wagen  (Zahl  11  der 
Tagesordnung  der  6.  Verbandsversammlung  zu  Wiesbaden 
am  17./18.  Mai  1888).  v •,  i 

Nach  Beendigung  der  Ausschussarbeiten  legte  die  ver- 
sitzende Königliche  Direktion  zu  Erfurt  den  fertiggestellten 
Entwurf  nebst  einem  eingebenden  Berichte  ^ 

allen  Verbandsverwaltungen  zur  Prüfung  und  ®®tiriftlichen  Be- 
e-utachtung  vor,  welcher  dann,  nachdem  die  geschaftsführende 
Direktion  die  eingegangenen  Abänderungsanträge  zusammenge- 
stellt hatte,  in  einer  ausserordentlichen  Ausschus^itzung  zu 
Cassel  am  25./27.  Juni  d.  J.  durchberathen  wpde.  Der  hi®^^ 
vereinbarte  neue  Entwurf  wurde  zunächst  wiederum  ^®«  Y®^' 
handsverwaltungen  vorgelegt  und  mit  den  weiteren  Abanderungs- 
SräJen  zu  Würzburl  am.  23.  Oktober  vom  Unterausschuss 
in  ein^r  8.  Versammlung  und  den  darauf 
ständigen  Ausschüsse  eingehend  erörtert 

nunmehr  der  Verbandsversammlung  zur  Beschlussfassung  vor 
gelegte  Entwurf  zerfällt  in  3 Abschnitte;  T)<.;,,ao.or,Hplr 

Abschnitt  Abfertigung  von  Pgson.n 

" n « benden  Thieren, 

TTT  „ Eil-  und  Frachtgütern. 

Demselben  soll  das  Nachstehende  als  Vorwort  vorgedruckt 
werden:  Abfertigung  von  Personen,  Reisegepäck, Leichen, 

Fahrzeugen,  lebenden  Thieren,  Eil-  und  Frachtgütern  er- 
folgt JiBich  Maassgabe  des  Betriebsreglements  und  <ler  Taufe, 
sowie  gemäss  den  nachfolgenden  Vorschriften  und  ^®^ 
bezeichneten  besonders  ^le’^ausgepbenen  Dienstanwei^^^^ 

Die  Abfertigungsvorschriften  haben  im  ganzen  Be 
reiche  des  Deutschen  Eisenbahn  - Verkehrsverbandes  Oel- 
soweirsie  nicht  durch  Zusatzbestimmungen  ausser 
KrÄt  gesetzt  oder  abgeändert  sind.“  . 

Von  ^ der  Aufnahme  allgemeiner  Bestiimnpgen  , wie 
solche  im  Abschnitt  I der  Expeditionsvorschriften  des  Tarif 
verhandes  zusammengestellt  sind,  hatte  der  Ausschuss  inUeber 
Ämm«nT»it  delAutiägeu  des 

nehmen  zu  sollen  geglaubt,  weil  ein  erpblicps  Bedurtniss 
hierfür  nicht  vorliege  und  die  Zahl  der  einschlägigen  Bestim- 
mungen, worüber  bei  den  verschiedenen 

zelnen  Verwaltungen  eine  Uebereinstimmung  allenfalls  erzm^ 
werden  könnte,  eine  verhältnissmässig  Aus- 

Der  Hauptversammlung  lag  nur  der 
Schusses  vor,  'die  gemäss  vorstehendem  gestaltete 

Abfertigungsvorsehrift“  im  ganzen  anzunehmen,  uncl  zu  be 
schliessen,  dass  dieselben  zugleich  mit  dem  zugehörigen  V - 
druckmuster  von  den  Verbandsverwaltungen  zum  1.  Januar  1891 
einzufühwn^smen^^^^^  Vertreter  der  Königlichen  Eisenbahn- 
direktion zu  Erfurt  wurde  dieser  Antrag  ^®® 

und  hervorgehoben,  dass  die  Ganz-Annahme  (en  bloc)  zwep 
mässiff  nur  mit  einigem  Vorbehalt  geschehen  konn^  insofern 
nicht  ^allein  die  Verbandsversaminlung  bei  Y®.^^®^®’'  2^^®2u  "bei- 
der Tagesordnung  bereits  mit  einigen  Anträgen  sich  zu  ®e 
fassen  haben  werde,  welche,  wenn  angenommen,  eine 
Sg  Bestimmungen  der  RSohs 

nöthig  machen  würden,  sondern  weil  auch  ’^®’'®^^® 
Eisenbahnamt  Ausstellungen  gegen  ^^1“==®}“®  . 
dieser  Vorschriften  erhoben  worden  seien.  .®®^, 

treter  der  Königlichen  Gperaldirektion  der  fac^sischen 
eisenhahnen  führte  aus,  dass,  wenn  die  von  der  sündigen 
kommission  in  ihrer  39.  Sitzung  gefassten 
die  nachträglichen  Anweisungen  des  ^®^s®“^®’^®’ 

’ en  würden,  auch  die  bezüglichen  Böstiiamupen  dm  vor 

'■«  * i_  i? ATlf’.snTAC  llfilicl  ff  0äHCl61  b 


“^®^*Mit  Rücksicht  auf  diese  Verhältnisse  beschloss  da^r 
zunächst  die  Verbandsversammlung  auf  Antrag  der  geschafts- 
fuhrende^Di^ktmn^^^^^^^^  wird  ermächtigt,  ®'^^®. 
schäftsführenden  Direktion  ihm  ü>®^'^'®®®f  P 
des  letzt  vorliegenden  Entwurfs,  welche  infolge  pr  ße 
schlösse  der  heutigen  Hauptversammlung  oder  infolge  pn 

Ahnungen  der  Eisenbahn-Aufsichtsbehörden,  vp  w^^^^ 

ainsftlhen  ihre  Genehmigung  zur  Einführung  des  Entwurfs 
abhängig  machen,  erforderlich  erscheinen,  selbständig  und 

den  Hauptantrag  des  Aus- 
Schusses  und  damit  die  Abfertigungsvorschriften  im  ganzen  an. 


Schliesslich  wurden  noch  folgenp  Anträge  des  Aus- 
schusses, betreffend  die  weitere  Behandlung  der  Vorschriften, 

angenommen. ^on  einzelnen  Verwaltungen  bewirkten  Ab- 

drucke der  Allgemeinen  Abfertigungsvorschnften  darfm 
keinerlei  Auslassungen  oder  Aenderungen  einzelner  Best^- 
mungen  vorgenommen  werden,  sondern  die  in  dieser  Bm 
Ziehung  für  nöthig  gehaltenen  Aenderungen  sind  durch 
bTsof deren  Druck  mittelst  keptheh  zu  machenden 
Zusatzbestimmungen  zu  treffen; 

2.  die  von  einzelnen  Verwaltungen  den  Abfertigunpvm- 

schriften  etwa  vorauszuschickenden  einleitenpn  Bestim- 
mungen sind  in  „Artikel“  zu  zerlegen  diese 
für  wünschenswerth  erachtet,  weil  die 

Schriften  selbst  in  Paragraphen  mit  dpeh  alle  Abschnitte 
durchlaufender  Numerirung  zerlegt  sind); 

3.  sämmtliche  Zusatzbestimmungen  siml  ^®^  g®,®®V*Yf7fiXher 
Direktion  in  3 Ausfertigungen  und,  soweit  ein  bezughehm 

Wunsch  geäussert  ist,"  auch  den  übrigen  Verbandsverwal- 

4 ?jXeXcÄinführung  der  Abfertigunpvorschriften  hat 
le  geschäftsführende  Direktion  eine  Zusammmstellung 
säinratlicher  Zusatzbestimmungen  anzufertigen  und  dieselp 
dem  Ausschüsse  zur  Prüfung  derFrage  vorzulegen,  ob  die- 
selben eine  theilweise  Ergänzung  oder  Aenprung  ^®^ 
ferti'mngsvorschriften  wünschenswerth  erscheinen  lassen. 

Durch  diese  Beschlüsse  ist,  wenn  angenommen  werden 
darf  dass  dieselben  von  allen  Verbandsverwaltungen  psgetuhrt 
werden  ein  Werk  zu  Ende  geführt  worden,  dessen  Wichtigkeit 
für  das’  sichere  und  rasche  Ineinandergreifen  des  Abfertigunp- 
dienstes  der  an  den  einzelnen  Sendungen  betheiligten  mehrerp 
Verwaltungen,  für  die  Fortbildung  dieses  wichtigen  Geschäfts- 
zweiges, uld  schliesslich  auch  für  die  I^^®''®f  ®^  |ann 

nicht  besonders  nachgewiesen  zu  werden  braucht.  Es  kann 
zwar  als  ein  Mangel  betrachtet  werden,  dass  nach  Lage  pr 
Verbandssatzungen  die  Einführung  der 

im  freien  Ermessen  der  Verwaltungen  letzter^ 

anheimaestellt  ist,  ob  und  in  welchem  Umfange  sm  die  po® 
strebte  und  in  der  Vorlage  hergast  eilte  Einheitlichkeit  durch 
zSzbesümiungen  aufh?ben  alpdern  oder 
Wie  aber  dieser  Mangel  zunächst  dem  grossen  Berthe  ^®^ 
liegenden  trefflichen  Ausarbeitung  an  sich  keinen 
thfn  kann,  so  bleibt  auch  zu  beachten  dass,  ^®“  Y®^/°mit 
herein  beschlossen  worden  wäre,  l nicMs 

bindender  Kraft  zu  vereinbaren,  wahrscheinlich  gar  nicms  zu 
stLde  gekommen  wäre,  und  dass  wohl  ®bensowpig  ein  Antra^^^ 
die  nun  vorliegenden  Vorschriften  mit  bindender  Kratt  anzu- 
nehmen, Aussicht  auf  Annahme  gehabt  haben  wurde.  Eag®gen 
darf  mit  Sicherheit  angenommen  T X ihrS  be- 

verwaltunaen  diese  Vorschriften,  soweit  nach  Lage  lürer  De 
rechtigten  Sonderheiten  irgend  thunlich,  ei^fahren  ®“®® 

pbrlichen  Versuch  mit  denselben  machen  werden.  Die  am 
Grand  der  dann  gemachten  Erfahrungen  ®^f®^^®^^?J^^®^g® 
Weiterbildung  dürfte  aber  für  die  gesunde  Entwickelung  des 
ganzen  fraglichen  Dienstzweiges  nur  von  ®®i?„  „„ 

Von  den  übrigen  zur  Tagesordnung  gefassten  Beschte 
1 der  Verbandsversammlung  sind  nur  die  folgenden 

^ ^f^Zu^den  bereits  vom  Verbände  beschlossenen  und  heramge- 
gebenen  „Sstvorschriften  zum  Militärtarif“  sind  mehrere 
Abänderungen  und  Zusätze  erfoMerlip  geworden. 

2 AurAnlas!  einer  die  Behandlung  der  .Obstsendungen  m 
Wagenladungen  betreffenden,  an  das  ^®X!’Sd^stchi^^ 

gerichtetenErngabe  desVereins,,  Vereinigte  Obsthand^^^^^^ 

fu  Berlin“  wurde  eine  passenp  Erpnzung  der  allgemeinen 
Abfertigungsvorschriften,  insbesondre  ist 

Stimmung : „Bei  Umladung  unverpackte  Obstsendungen  ist 
die  Anwendung  eiserner  Schaufeln  untersagt“,  be- 

3 lÄteresse  der  Reisenden  sollen  Fahrräder  (Velozijpede) 
als  Genäck  in  unverpacktem  Zustande  angenommen  werden, 
wenn  1er  Aufgeber  die  seitens  des  abfertigenden  Beamten 
auf  der  Rückseite  des  Gepäckscheins  yorzuschreibende  Er- 
klärung „Unverpackt  aufgeliefert‘  vollzieht. 

4.  Die  in  der  Verbandsversammlung  TfiY^im'aan- 

vember  1886  angenommene  und  am  1. 

zen  Verbandsbereiche  als  Kundmachung  1 zur  Einführung 


“"■"■^DiLstanweisung,  betreffend  das  (feststellungs-,  Melde- 

.01. 

nommel  wordfn  ist  und  zum  letztgenannten  Zeitpunkte  a s 
Nachtrag!  des  Uebereinkommens  zum  Betriebsreglement  zur 
Einführung  gelangen  wird. 
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Ausser  der  Tagesordnung  brachte  die  geschäftsführende 
Direktion  noch  den  in  Nr.  79  S.  790  d.  Ztg.  vom  12.  Ok- 
tober d.  J.  enthaltenen  Aufsatz  zur  Sprache,  in  welchem  her- 
vorgehoben ist,  dass  nach  den  in  Stuttgart  gefassten  Be- 
schlüssen der  Verbandsversammlung  über  die'Verdeutschung  von 
Fremdwörtern  die  Schreibart  Schänke,  Schänktisch  usw.  ge- 
wählt sei,  während  es  richtig  Schenke,  Sehenkti.sch  heissen 
müsse.  Es  wurde  zur  Herbeiführung  einer  einheitlichen  Schreib- 
weise beschlossen,  die  letztbezeichnete,  also  mit  „e“,  nicht  mit 
„ä“,  allgemein  anzawenden. 

Nach  Beendigung  der  Verhandlungen,  und  nachdem  noch 
beschlossen  worden  war,  die  nächste  Hauptversammlung  am 
21.  Mai  1890  in  Baden-Baden  stattfinden  zu  lassen,  glaubte 
die  geschäftslührendeDirektion  die  Versammlung  nicht  schliessen 
zu  sollen,  ohne  vorher  dieselbe  zu  bitten,  durch  Erheben  vom 
Sitze  den  an  den  Verhandlungen  des  Unterausschusses  für 
Vorbearbeitung  der  Allgemeinen  Abfertigungs Vorschriften  be- 
theiligt gewesenen  Verwaltungen,  insbesondere  auch  der  um 
die  Leitung  dieser  Arbeiten  verdienten  Königlichen  Eisenbahn- 
direktion  zu  Erfurt,  den  aufrichtigen  Dank  für  die  bewiesene 
überaus  hingebende,  angestrengte  Thätigkeit  auszudrücken. 
Dies  geschah,  jedoch  sah  sich  Versammlung  veranlasst,  in 
gleicher  Weise  auch  der  geschäftsführenden  Direktion  für  ihre 
wesentlichen  Bemühungen  um  das  rasche  Zustandekommen  des 
in  Bede  stehenden  Werks  zu  danken. 


Aus  Oesterreich-Unprarn. 

Das  erste  Jahrzehnt  der  K.  K.  Bosnabahn. 

Diese  unter  militärischer  Verwaltung  stehende  Bahn  hat 
vor  kurzem  ihr  erstes  Dezennium  zurückgelegt.  Aus  diesem 
Anlasse  haben  die  Beamten  derselben  ihrem  in  den  ßahestand 
getretenen  Direktor,  dem  K K.  Obersten  Tomaschek,  eine 
Denkschrift  überreicht,  welche  einen  Eückblick  auf  den  An- 
fane',  Fortgang  und  die  gegenwärtiire  Leistungsfähigkeit  dieser 
Bahn  enthält.  Dieselbe  bildet  ein  Ehrenblatt  in  der  Ge.-'Chichte 
des  Oesterreichischen  Eisenbahnwesens;  ursprünglich  bestimmt 
temporär  den  Bedürfnissen  des  Krieges  zu  dienen,  erhi'elt  sie 
bald  nach  ihrer  Herstellung  die  Bestimmung,  die  friedliche  Er- 
oberung der  okkupirten  Provinzen  zu  bewirken;  diese  schmal- 
spurige Bahn  musste  daher  in  einer  alle  technischen  Erwartun- 
gen überfiügelnden  Weise  so  umgestaltet  und  ausgerüstet 
werden,  dass  sie  nun  imstande  ist,  den  Ansprüchen  des  von 
Jahr  zu  Jahr  steigenden  Verkehrs  vollkommen  Gt^nüge  zu 
leisten,  was  um  so  schwieriger  war,  als  gar  keine  Anhaltspunkte 
und  Vorbilder  in  den  gleichen  bereits  bestehenden  Anlagen  vor- 
handen waren.  Es  musste  daher  auch  manches  Unerprobte  und 
Neue  auf  eigene  Verantwortung  des  Direktors  eingeführt  werden, 
was  jetzt  anderen  Bahnen  zur  Nachahmung  dient.  Das  Personal 
dankt  demselben  schliesslich  lür  seine  Vorsorge,  mit  welcher 
dessen  Dienst-,  Hang-,  Gehalt-  und  Pensionsverhältnis-e  ent- 
sprechend geregelt  wurden.  Eine  ausführliche  Darstellung  der 
unter  den  gegebenen  Verhältnissen  wirklich  staunenswerthen 
Leistungen  dieser  Bahnverwaltung  sind  in  den  Nummern  138  bis 
140  des  „Verordnungsbl.  für  E.  u.  Sch“  d.  J.  enthalten. 

Typen  der  Fahrbetriebsmittel  für  Schmalspurbahnen. 

Bei  der  K.  K.  Generalinspektion  hat  eine  Berathung  über 
die  Typen  der  Fahrbetriebsmittel  für  Schmalspurbahnen  von 
0,76  m Spurweite,  insbesondere  hinsichtlich  des  einzuhaltenden 
Badstandes  und  des  in  Anwendung  zu  bringenden  Bremssystems 
stattgefunden.  Da  hierüber  die  Meinungen  sehr  weit  aus- 
einander gingen,  was  auch  in  der  ge^en  die  Schmalspur  bei  uns 
theilweise  noch  herrschenden  Abneigung  seinen  Grund  hat, 
konnten  diese  Berathungen  ein  Ergebniss  noch  nicht  erzielen 
und  dürften  daher  fortgesetzt  werden. 

Die  Thätigkeit  des  Ungarischen  Kommunikationsministeriums 
im  Jahre  1888. 

_ Bekanntlich  ist  das  Ungarische  Ministerium  für  Kom- 
munikationen und  öffentliche  Arbeiten  in  ein  Handelsministerium 
umgewandelt  worden.  Der  frühere  Kommunikations-,  jetzt 
Handelsminipter  v.  Baross  hat  über  seine  vorjährige  Thätigkeit 
in  neiden  Bichtungen  einen  sehr  eingehenden  Bericht  an  das 
Parlament  erstattet,  welcher  durch  die  insbesondere  die  Eisen- 
bahnen betreffende  Beichhaltigkeit  der  stai  istLschen  Daten  von 
der  unermüdlichen  Beformthätigkeit , Energie  und  den  vom 
praktischen  Verständnisse  geleiteten  Sehafifensdurst  des  Ministers 
und  über  die  seine  hohen  Verdienste  um  die  infolge  dessen 
augenscheinlich  steigende  Wohlfahrt  Ungarns  ein  glänzendes 
Zeugniss  aere  perennius  geben.  Zu  unserem  grossen  Bedauern 
können  wir  an  dieser  Stelle  den  Bericht  nicht  einmal  auszugs- 
weise wiedergeben,  behalten  uns  aber  vor,  auf  denselben  ge- 
legentlich zurückzukommen. 

Die  Nordwestbahn  und  das  Schienenkartell. 

Die  Nordwestbahn  hat  ihren  Schienenbedarf  für  das 
nächste  Jahr  zu  decken.  Nach  den  Vereinbarungen  des  Eisen- 


kartells wäre  die  Prager  Eisenindustrie  - Gesellschaft  berufen, 
diese  Lieferung  zu  übernehmen.  Das  Kartell  theilt  nämlich  die 
Konsumenten  je  nach  der  geographischen  Lago  des  Standortes 
eines  Unternehmens  den  einzelnen  Eisenwerken  zu.  Die  Ver- 
waltung der  Nurdwestbahn  hat  nun  aus  den  Pourparlers  mit  der 
Prager  Eisenindustrie  - Gesellschatt  entnommen,  dass  für  die 
Lieferung  ein  Preis  verlangt  wird,  welcher  um  10  bis  15  % höher 
1^,  als  der  Preis  des  Vorjahres.  Die  Verwaltung  wollte  sich 
aber  diesen  Bedingungen  nicht  fügen  und  hat  die  Direktion  be- 
auftragt, zunächst  im  Inlande  neue  Verhandlungen  mit  den 
Eisenwerken  einzuleiten  und  dabei  nicht  allein  auf  die  Höhe 
des  Preises,  sondern  auch  auf  die  Qualität  der  Schienen  Bück- 
Sicht  zu  nehmen.  Die  Nordwestbahn  hält  es  nämlich  angesicht 
der  Erfahrungen,  welche  sie  bisher  mit  den  Thomasschienen 
gemacht  hat,  für  nothwendig,  eine  Ausdehnung  der  Garantie- 
frist, welche  jetzt  drei  Jahre  beträgt,  oder  besondere  Proben 
bezüglich  des  Zerreissens  der  Schienen  zu  fordern.  Der  Schienen- 
bed^f  in  der  Höhe  von  2 800  t wurde  nun  zum  Preise  von 
106  fl.  der  Wittkowitzer  Eisengewerkschaft  unter  Ausschluss 
der  Thomasschienen  übertragen. 

Ein  Vortrag  über  den  Zonentarif. 

Die  Gesellschaft  0 österreichischer  Volkswirthe  hielt  eine 
Versammlung  ab,  in  welcher  Beichsraths-Abgeordneter  Dr.  Buss 
einen  Vortrag  über  die  Frage  des  Zonentarifes  hielt.  Er  er- 
örterte die  Ergebnisse  des  Personenverkehres  auf  den  Oester- 
reiehischen  Staatsbahnen,  besprach  den  Ungarischen  Zonentarif 
und  ging  dann  auf  seinen,  dem  Staats  - Eisenbahnrathe  unter- 
breiteten Vorschlag,  den  Normaltarif  um  mindestens  33 berab- 
zusetzen,  näher  ein.  Dr.  Buss  würde  wünschen,  dass  für  den 
Kilometer  III.  Klasse  1 kr.,  II.  Klasse  2 kr.,  I.  Klasse  3,5  kr. 
eingehoben  werde,  und  dass  ein  Zonentarif  in  Zonen  von  je 
50  km  mit  fallender  Zoneneinheit  erstellt  würde,  wobei  die  Ge- 
päckfreiheit so  wie  in  Ungarn  autzuheben  wäre.  Für  Gepäck 
wäre  eine  separate,  .staffelförmig  absteigende  Zonengebühr  fest- 
zustellen. Was  den  fiuanzieUen  Erfolg  anbelangt,  so  lalle  der- 
selbe in  Ungarn  mit  Bucksicht  auf  die  sprungweise  Herab- 
setzung, die  Neuheit  der  Sache  und  dsn  günstigen  Zeitpunkt 
der  Einführung  nicht_ allzu  .sehr  ins  Gewicht.  Dr.  Buss  nimmt 
an,  dass  eine  durch  die  Herabsetzung  des  Tarifes  herbeigeführte 
Vermehrung  der  Eeisenden  gar  nicht  in  Betracht  komme,  rechnet 
nur  mit  der  regelmässig  fortschreitenden,  mehr  als  4%  jährlich 
betragendt^n  Entwickelung  des  Personenverkehrs,  ferner  den 
höheren  Einnahmen  durch  Authebiing  der  Gepäckfreiheit,  end- 
lieh  den  bedeutenden  Ersparungen,  welche  durch  Vereinfachung 
der  Kartenausgabe,  Kontrole,  Abrechnung  und  sonstigen  Mani- 
pulation eintreten  werden.  Die  Vermehrung  des  Fahrparkes 
bilde  kein  ernstes  finanzielles  Hiuderniss  gegen  die  Durchführung 
des  Zonentarifs,  da  eifahrungsgemäss  derzeit  die  Fahrbetriebs- 
raittel  der  lll.  Klasse  blos  mit  71,  der  II  Klasse  mit  32,6  L der 
I.  Klasse  in  ganz  minimer  Weise  ausgenutzt  werden.  Es  sei 
daher  wegen  des  Zonentarifs  für  das  Gleichgewicht  im  Staats- 
haushalte nichts  zu  besorgen. 

Unfall-Versicheningsgenossenschaft  der  Oesterreichischen 
Eisenbahnen. 

Da  die  endgültige  Entscheidung  über  die  Bildung  einer 
Genossenschaft  für  die  Eisenbahnen  zum  Zwecke  der  Unfall- 
versicherung der  in  ihren  Betrieben  befindlichen  Bediensteten 
und  Arbeiter  vom  Ministerium  des  Innern  erst  Ende  Oktober 
erfolgte,  gleichzeitig  auch  die  Thätigkeit  dieser  Genossens  haft 
mit  dem  1.  November  beginnen  musste,  so  konnte  eine  endgültige, 
auf  die  Satzungen  begründete  Konstituirung  nicht  sofort  vor- 
genommen werden  und  ist  Jas  mit  den  Vorarbeiten  für  diese 
Angelegenheit  von  den  Eisenbahnen  betraute  Komitee  mit  der 
einstweiligen  Führung  der  Genossenschaftsgeschäfte  betraut 
worden.  Satzungsgemäss  hat  die  Wahl  des  Vorstandes  durch 
die  Generalversammlung  zu  erfolgen,  zu  welcher  von  jeder 
Eisenbahn  zwei  Mitglieder  zu  entsenden  sinJ,  und  zwar  eines 
von  der  Verwaltung  und  das  andere  gewählt  von  den  in  den 
versicherungspflichtigen  Betrieben  bediensteten  Beamten,  oder 
Arbeitern.  Die  Generalversammlung  ist  nun  für  den  18.  De- 
zember d.  J.  ausgeschrieben  und  sind  die  betreffenden  Wahlen 
bereits  vollzogen  worden.  Hierbei  zeigt  sich,  dass  die  Wahlen 
aus  den  beim  Betriebe  der  in  Wien  einmündenden  Eisenbahnen 
Beschäftigten  durchwegs  auf  Arbeiter  gefallen  sind,  während 
die  betreffenden  Wähler  der  ausserhalb  Wiens  gelegenen  Bahnen 
ihre  Werkvorstände  gewählt  und  nur  die  Aussig-Teplitzer  Bahn, 
sowohl  seitens  ihrer  Verwaltung,  als  von  den  in  ihren  Betrieben 
Bediensteten,  von  Arbeitern  vertreten  sein  wird.  Die  Konsti- 
tuirung betrifit  sowohl  die  Wahl  des  Vorstandes,  als  die  Funk- 
tionäre desselben, 

Tarifrediiktion  auf  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Vom  K.  K.  Hiindelsministerium  ist  den  Blättern  folgendes 
Kommunique  zugegangen:  „Im  Zusammenhänge  mit  den  Maass- 
nahmen, welche  zum  Schutze  der  Oesterreichischen  Zucker- 
industrie durch  Gewährung  von  Tarifermässigungen  auf  den 
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K.  K.  Staatsbahnen  eingeleitet  worden  sind,  hat  das  Handels-  |i 
ministerium  in  Ausübung  des  dem  Staate  in  Gemässheit  des  ; 
Nordbahn  - Uebereinkommens  und  der  neuen  Konzession  zu- 
stehendon  Rechtes  angeordnet,  dass  die  Tarife  des  öffentlichen  1 
Eisenbahnunternehinens  der  Kaiser  Ferdinands  - Nordbahn  in  ; 
demselben  Ausmaasse  wie  bei  den  Staatsbahnen  herabgesetzt  j 
werden.  Die  gleiche  Anordnung  ist  bezüglich  der  Vornahme  ' 
einer  durch  die  obwaltenden  Umstände  bedingten,  ausnahms- 
weisen Tarifreduktion  für  den  Spiritusexport  aus  Galizien,  wie 
auch  zum  Zwecke  einer  Erleichterung  der  Approvisionirung 
Wiens  mit  Kohle  ergangen,  für  welch  letzteren  Artikel  eine 
Frachtermässigung  von  2 kr.  für  100  kg  als  um  den  Betrag 
verfügt  wurde,  welcher  zu  obigem  Zwecke  mit  Berücksichtigung 
des  Gesammteffektes  der  anderen  vorgenommenen  Tarifreduk- 
tionen ohne  voraussichtliche  Alterirung  der  Aktiendividende 
von  100  fl.  noch  zu  Gebote  steht.  Die  Durchführungsmodalitäten 
der  angeordneten  Tarifreduktion  sind  im  Einvernehmen  mit  der 
Verwaltung  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  welche  den  In- 
tentionen der  Regierung  zu  Gunsten  der  heimischen  Industrie 
bereitwilligst  entgegengekommen  ist,  im  Detail  festgestellt  und 
wird  nunmehr  sofort  an  die  Ausarbeitung  der  neuen  Tarife  ge- 
schritten werden,  welche  voraussichtlich  mit  Beginn  des  neuen 
Jahres  in  Wirksamkeit  treten  dürften.“ 

Stand  der  Oesterreichischen  Eisenbahnbauten  Ende  Oktober  d.  J. 

Ueber  diesen  Stand  bringt  Nr.  140  des  „Verordn.-Bl.  für 
Eisenb.  u.  Schifif.“  ein  Resümee  und  eine  Uebersichtstabelle,  wel- 
cher wir  folgendes  entnehmen:  Mit  Ende  September  d.  J.  wurde 
eine  Gesammtbaulänge  der  in  Ausführung  begriffenen  Oester- 
reichischen Bahnen  von  386.7  km,  wovon  167,6  km  aut  die  Staats- 
bahnen und  219,1  km  auf  die  Privatbahnen  entfielen,  ausgewiesen. 
Im  Laufe  des  Monats  Oktober  trat  bei  den  Staatsbahnen  rück- 
sichtlich  der  Baulänge  keine  Veränderung  ein ; bei  den  Privat- 
bahnen dagegen  gelangte  die  Lokalbahn  Drösing- Zistersdorf 
(11,9  km  lang)  und  die  Theilstrecke  Rohatetz-Petrau  (5,4  km  lang) 
der  Lokalbahn  Rohatetz-Strassnitz  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn zur  Betriebseröffnung,  und  wurde  die  Ausführung  des 
zweiten  Geleises  in  der  Strecke  Dembica-Przemysl  der  Galizischen 
Carl  Ludwig-Bahn  mit  einer  Baulänge  von  133.7  km  begonnen. 
Die  Gesammtziffer  der  mit  Ende  Oktober  im  Bau  befindlichen 
Eisenbahnen  stellt  sich  demgemäss  aut  503,1  km  fest,  wovon 
entfallen  167,6  km  auf  die  Staatsbahnen:  Strecke  Tahor-Mühl- 
hausen-Pisek-Razice  der  Böhmisch-Mährischen  Transversalbahn 
64,2  km,  Jaslo-Rzeszow  sammt  Erweiterungsbauten  der  Station 
Jaslo  70,1  km,  zweites  Geleis  Wien-Tulln  der  Linie  Wien- 
Gmünd-  Eger  33,3  km  und  335.5  km  auf  die  Privatbahnen:  näm- 
lich 1.  Lokalbahn  Eisenerz-Vordernberg  (Konzessionär  Oesterrei- 
chische  Alpine  Montangesellschaft)  20.4  km,  2.  Lime  Hadikfalva- 
Radautz  (Bukowinaer  Lokalbahnen)  inzwischen  im  November  er- 
öffnet 8,4  km,  3.  Zwittawauferbahn  bei  Brünn  (Oesterreichisch- 
IJngarische  Staatseisenbahn-Gesellschaft)_  1,1  km,  4.  Lokalbahn 
Grosspriesen-Wernstadt  mit  einer  Abzweigung  von  Loschowitz 
nach  Auscha  (Konzessionäre  Stern  & Hafferl)  25,0  km,  5.  zweites 
Geleis  der  Strecke  Dux-Komotau  (Aussig-Teplitzer  Eisenbahn) 
36,4  km , 6.  zweites  Geleis  a)  der  Linie  Krakau  - Dembica, 
b)  der  Linie  Dembica  - Przemysl  (Galizische  Carl  Ludwig- 
Bahn)  110,5  bezw.  133,7  km.  Nahezu  vollendet  wurden  die 
Linien  Tabor-Mühlhausen-Razice  und  Hadikfalva-Radautz  (in- 
zwischen eröffnet);  einen  sehr  bedeutenden  Fortschritt  nahm 
die  Herstellung  des  zweiten  Geleises  in  der  Strecke  Krakau- 
Dembica  der  Galizischen  Carl  Ludwig-Bahn.  Die  Zahl  der 
beim  Eisenbahnbau  beschäftigten  Arbeiter  betrug  13  771  Mann 
(d.  i.  um  706  weniger  als  im  Vormonate). 

Bau  der  Tauernhahn. 

Im  Kärntner  Landtage  wurde  über  eine  Petition  der 
Stadt  Klagenfurt  um  die  Förderung  des  Bahnbaues  über  die 
Karawanken  beantragt,  der  Landesausschuss  möge  vereint  mit 
den  Ausschüssen  der  an  der  Rudolfbahn  gelegenen  Länder  er- 
wirken, dass  diese  Bahn  als  ganz  selbständige  Schienenstrasse 
hach  Triest  von  Klagenfurt  über  Rosenthal  und  die  Karawanken 
bis  an  die  Staatsbahn  Divacca-Herpelje-Triest  f ortgesetzt  werde. 
Ein  Abgeordneter  erinnert  an  die  vier  anderen  Bahnprojekte 
nach  Triest.  Ein  zweiter  Abgeordneter  bespricht  die  Tauern - 
bahn  und  meint,  er  bekämpfe  dieselbe  nicht,  bauen  möge  sie 
aber,  wer  am  meisten  daran  interessirt  sei,  nämlich  Deutsch- 
land. Die  Kärntner  Industrie  bedürfe  jedenfalls  der  Verbindung 
mit  dem  Reichshafen.  Der  Antrag  wurde  angenommen.  Eine 
Petition  um  Unterstützung  der  Tauernbahn  liegt  dem  Wiener 
Gemeinderathe  vor,  welcher  aber  darüber  noch  keinen  Beschluss 
gefasst  hat. 

Fortsetzung  der  Kremsthalbahn. 

Die  Kremsthalbahn-Gesellschaft,  welche  in  sehr  rationeller 
Weise  ihr  Bahnnetz,  das  ursprünglich  blos  von  Linz  nach 
Kremsmünster  gereicht  hat,  durch  allmählichen  Aushau  ergänzt 
und  bekanntlich  bereits  in  Klaus  angelangt  ist,  strebt  die  Fort- 
setzung der  Bahn  bis  Windisch=Garsten  an.  Es  sind  auch  be- 


reits Verhandlungen  eingeleitet  über  die  Festsetzung  der  Be- 
dingungen für  die  eventuelle  Konzessionirung  dieser  Fortsetzung 
durch  die  Regierung.  Da  für  den  Ausbau  nach  Windisch« 
Garsten  keineswegs  eine  staatliche  Subvention  in  Aussicht  zu 
nehmen  ist,  zumal  eine  solche  nach  den  bestehenden  Verhält- 
nissen — bei  dem  augenblicklichen  Ertrage  und  den  günstigen 
Aussichten  für  die  Zukunft  des  Unternehmens  — auch  gar  nicht 
nothwendig  erscheint,  so  ist  nicht  zu  zweifeln,  dass  die  Be- 
schaffung des  erforderlichen  Kapitals  von  etwa  einer  Million 
Gulden  von  den  Interessenten  selbst  aufgebracht  werden  wird, 
worauf  der  endgültigen  Konzessionsertheilung  nichts  mehr  im 
Wege  steht. 

Steyrthalbahn : Abzweigungsprojekt. 

Der  Civilingenieur  Wenusch  hat  dem  Handelsministerium 
ein  Projekt  vorgelegt  für  eine  Abzweigung  der  Steyrthalbahn 
von  Sirnin,ghofen  nach  Bad  Hall.  Dieses  Projekt,  welches  zu- 
nächst berufen  ist,  den  Lokalinteressen  zu  dienen,  wird  dem- 
nächst der  Trassenrevision  unterzogen  werden.  Auch  diese 
Abzweigung  wird,  sowie  die  ^anze  Steyrthalbahn,  schmalspurig 
gebaut  werden.  Die  Strecke  ist  16  bis  17  km  lang;  die  Kosten 
werden  mit  ungefähr  30  000  fl.  für  1 km  veranschlagt.  Auf 
der  Hauptstrecke  der  Steyrthalbahn  ist  der  Ausbau  der  Linie 
von  Grünberg  nach  Molln  im  Zuge. 

Eisenbahnvorkonzessionen. 

Das  Handelsministerium  hat  unter  dem  13.  November  d.  J. 
dem  Fabrikbesitzer  Franz  Fuchsbichler  in  Kainach  bei  Voitsherg 
und  Konsorten  die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vor- 
arbeiten für  eine  normalspurige  Lokalbahn,  eventuell  mit  kom- 
binirten  Adhäsions-  und  Zabnstangensystem,  von  der  Station 
Oberdorf  der  Graz-Köflacher  Eisenbahn  durch  das  Kainach-  und 
Gleinthal  in  das  Murthal  nach  Knittelfeld  zum  Anschlüsse  an 
die  Kronprinz  Rudolf  bahn;  ferner  unter  dem  14.  November  dem 
Alexander  Vigolla  in  Triest  die  Bewilligung  zur  Vornahme 
technischer  Vorarbeiten  für  eine  Zahnradbahn  von  Triest  nach 
Opcina  mit  einer  Abzweigung  nach  Barcola  auf  die  Dauer  von 
6 Monaten;  weiter  dem  Ingenieur  Rudolph  R.  Stummer  v.  Traun- 
fels in  Wien  für  eine  etwa  23  km  lange  Schmalspurbahn  von 
Mori  über  Arco  nach  Riva,  dom  Bauunternehmer  Daniel  v.  Lapp 
im  Vereine  mit  dem  Ingenier  Eduard  Klemensiewicz  für  eine 
38,6  km  lange  normalspurige  Lokalbahn  von  Cillau  über  Schön- 
stem nach  Wöllau  ertheilt.  Endlich  ist  dem  General  der 
Kavallerie  Leopold  Grafen  Sternherg,  Domänenbesitzer  in 
Zasmuk  und  Konsorten  die  Bewilligung  zur  Vornahme  tech- 
nischer Vorarbeiten  für  eine  normalspurige  Lokalbahn  von  der 
Station  Kolin  der  nördlichen  Linie  der  Oesterreichisch-Unga- 
rischen  Staatseisenbahn-Gesellschaft  nach  Beneschau,  eventuell 
nach  Cercan»Pisely  zum  Anschlüsse  an  die  Kaiser  Franz  Josef- 
bahn auf  die  Dauer  eines  Jahres  ertheilt  worden. 

Verkauf  von  Zonenkarten. 

Nach  einer  Verlautbarung  der  Direktion  der  Ungarischen 
Staatsbahnen  werden  vom  1.  Dezember  angefangen  die  Zonen- 
karten nach  allen  Richtungen  nicht  nur  an  den  Stations hassen, 
sondern  bei  allen  Post-  und  Telegraphenämtern,  in  den  Tabak- 
trafiken und  grösseren  Hotels  der  Sauptstadt,  ferner  bei  allen 
Post-  und  Telegraphenämtern  der  grösseren  Städte,  endlich  in 
dem  Budapester  und  dem  Wiener  Stadtbüreau  der  Staatsbahnen 
ausgegeben.  Diese  Karten  sind  derart  eingerichtet,  dass  die- 
selben auch  zur  Rückfahrt  berechtigen,  in  welchem  Falle  zwei 
Stück  zu  lösen  sind.  Sie  gelten  für  den  Nachbar-  und  Fern- 
verkehr für  alle  Zuggruppen  und  niüssen  an  der  Kasse  nicht 
abgestempelt  werden,  sodass  jede  weitere  Belästigung  durch  For- 
malitäten ausgeschlossen  ist.  Die  Direktion  der  Staatsbahnen 
veröffentlichte  über  die  Gebahrung  mit  diesen  Karten  eine 
Broschüre,  welche  jedermann  unentgeltlich  erhalten  kann. 

VI.  Spezialkonferenz  des  Eisenbahn-Centralabrechnungs- 
büreaus  der  Oesterreichischen  Eisenbahnen. 

In  dieser  Konferenz  hegrüsste  der  Vorsitzende  Hofrath 
Jeitteles  die  zahlreich  erschienenen  Vertreter,  sowie  insbeson- 
dere die  Anwesenheit  des  Vertreters  der  Ottomanischen  Eisen- 
bahnen. Erster  Verhaudlungsgegenstand  war  eine  Aenderung 
der  die  Theilnahme  an  Humanitätsanstalten  betreffenden  Be- 
stimmung der  Dienstordnung  für  das  Personal  des  Büreaus, 
durch  welche  eine  zweckmässige  Regelung  der  Krankenver- 
sicherung für  die  gegen  Tagegeld  oder  Tagelohn  angestellten 
Bediensteten  in  obligatorischer  Weise  ermöglicht  werden  soll. 
Obwohl  das  Krankenversicherungs  - Gesetz  vom  30.  März  1838 
nach  einer  Entscheidung  der  Generalinspektion  der  Oester- 
reichischen Eisenbahnen  auf  das  eigene  Personal  des  Eisen- 
bahn - Centralahrechnungsbüreaus  keine  Anwendung  zu  finden 
hat,  hält  es  der  Verwaltungsausschuss  dennoch  für  angezeigt, 
im  Geiste  dieses  Gesetzes  vorzugehen,  wenn,  den  Bediensteten 
eine  Verpflichtung  auterlegt  wird  und  schlägt  daher  vor,  dass 
das  Büreau  eine  vom  Verwaltungsausschuss  zu  bestimmende 
Quote  der  zu  leistenden  Krankenversicherungs-Beiträge  auf  die 


allgemeinen  Kosten  übernehme.  Die  betreffende  Bestimmung 
wurde  einstimmig  angenommen.  — Dem  Beitritte  der  Toron- 
taler  Lokalbahn  - Aktiengesellschaft  zum  Eisenbahn  - Central- 
abrechnungsbüreau  wurde  allseitig  zugestimmt.  — Hierauf 
wurde  der  Kostenvoranschlag  für  das  Verwaltungsjahr  1890, 
wonach  zur  Bestreitung  der  Auslagen  des  Eisenbahn-Central- 
abrechnungsbüreaus  in  Oesterreich  für  die  Zeit  vom  1.  März 
1390  bis  Ende  Februar  1891  ein  Betrag  von  209  560  fl.  erforder- 
lich ist,  genehmigt  und  dem  Verwaltungsausschusse  ein  Kredit 
in  dieser  Höhe  bewilligt. 

Mortiflkafion  der  Eisenbahnkoupons  (Rechtsfall). 

Das  Wiener  K.  K.  Ober-Landesgericht  hat  laut  einer,  die 
erstgerichtliche  abändernden  Entscheidung  in  betreff  des  Amor- 
tisationsverfahrens der  Koupons  der  Kronprinz  Rudolf  bahn 
ausgesprochen,  dass  der  Amortisationstermin  von  1 Jahr 
6 Wochen  und  3 Tagen  hinsichtlich  der  vom  1.  Juli  1889  an 
bis  einschliesslich  1.  Juli  1898  verfallenden  Koupons  vom  Ver- 
fallstage jedes  einzelnen  Koupons  an  zu  laufen  habe,  während 
bezüglich  der  Koupons  vom  1.  Januar  1886  an  bis  einschliess- 
lich 1.  .lanuar  1889  die  Amortisationsfrist  vom  Ediktstage  ab 
zu  laufen  hat.  ln  den  Gründen  des  Urtheiles  heisst  es  u.  a. : 
„Das  von  dem  Kläger  angerufene  Gesetz  vom  24.  März  1870 
bezieht  sich  lediglich  auf  die  Unifizirung  der  Staatsschuld  und 
findet  daher  in  diesem  Falle  keine  analoge  Anwendung;  der 
Richter  ist  bei  solchen  Amortisationsbewilligungen  an  den 
Inhalt  der  zu  amortisirenden  Aktienkoupons  gebunden  und 
keineswegs  berechtigt,  die  rechtlichp  Wirkung  einer  Bestim- 
mung in  Erwägung  zu  ziehen,  zufolge  welcher  die  vom  1.  Juli 
1889  fälligen  Koupons  der  umzutauschenden  Kronprinz  Rudolf- 
bahn-Aktien nicht  mehr  zur  Einlösung  gelangen  und  für  die 
fehlenden  derlei  Koupons  Baarersatz  zu  leisten  ist.“ 

Der  Dualismus  bei  der  Oesterreichiscb-Ungarischen  Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft. 

In  der  in  Budapest  abgehaltenen  Sitzung  des  gemein- 
samen Verwaltungsrathes  dieser  Bahn  ist  die  Zuschrift  des 
Ministers  Baross  bezüglich  der  dualistischen  Organisation  der 
Baudirektion,  sowie  der  Domänendirektion  mitgetheilt  worden. 
Diese  beiden  Zweige  der  Verwaltung  hatten  bis  jetzt  eine  ein- 
heitliche Leitung.  Hierüber  sowie  über  die  Betri'ebsübernahme 
der  Orientbahnen  ist  in  der  am  1.  d.  Mts.  stattgefundenen  Sitzung 
Beschluss  gefasst  worden. 

Kroatische  Vizinalbahnen. 

Die  Kroatische  Landesregierung  hat  den  Beschluss  des 
Belovär  - Kreuzer  Komitates,  für  100  000  fl.  Stammaktien  der 
projekth’ten  Vizinalbahn  Tugoselo  - Novska  zu  zeichnen,  unter 
der  Bedingung  genehmigt,  dass  die  Bahn  für  die  in  ihrem  Be- 
reiche gelegenen  Landes-,  Bezirks-  und  Gemeindestrassen 
Schotter  aus  der  Save  herzustellen  hat,  welche  zwar  gegenüber 
den  heutigen  Schotterpreisen  eine  erkleckliche  Ersparniss  be- 
deuten, für  die  Bahn  jedoch  noch  immer  eine  namhafte  Ein- 
nahme bilden.  Dieser  Bahnbau  steht  unmittelbar  bevor.  Da- 
gegen ist  der  Bau  der  für  Ungarn  so  wichtigen  Bahn  Barcs- 
Belovär  Gradec  noch  immer  in  Frage.  Das  Komitat  forderte 
nun  den  Konzessionär  auf,  die  Trasse  dahin  zu  ändern,  dass 
der  Anschluss  an  die  südliche  Linie  der  Ungarischen  Staats- 
bahn statt  in  Gradec  in  Kreuz  erfolge,  und  mit  dem  Bau, 
wenigstens  zwischen  Beiovar  und  Kreuz,  längstens  im  Mai  1890 
zu  beginnen,  widrigenfalls  ihm  die  bisher  bewilligten  Subven- 
tionen entzogen  würden. 

Einführung  der  Lokalbahnen  in  das  Weichbild  von 
Budapest. 

Die  Probefahrten  der  in  der  Umgegend  von  Budapest 
gelegenen  Lokalbahnen  zum  Zwecke  des  Anschlusses  an  die 
Pferdebahnen  dieser  Stadt  haben  sowohl  auf  dem  rechten, 
als  dem  linken  Donauufer  mit  günstigem  Erfolge  stattgefunden. 
Bei  den  kommissioneilen  Probefahrten  wurde  der  gemischte 
Verkehr  von  Wagen  mit  Pferdebespannung  nach  der  für  die 
Tageszeit  vorgeschriebenen  Fahrordnung  und  Zügen  mit  Loko- 
motivbetrieb  eingeleitet  und  kreuzten  diese  anstandslos  sowohl 
auf  offener  Strecke  als  in  den  Weichen,  bei  präziser  Einhaltung 
der  Fahrzeiten  beider  Betriebe. 

Der  Donau-Oderkanal. 

Seit  dem  Jahre  1884  haben  sich  die  Verhältnisse  zu 
Gunsten  der  Wasserstrassen,  namentlich  in  Deutschland  und 
Frankreich,  in  hohem  Grade  gebessert.  Nur  in  Oesterreich  hat 
diese  Angelegenheit  nahezu  ganz  geruht.  In  einer  mit  grossem 
Ziffernmaterial  belegten  Darstellung  führt  der  Bericht  aus, 
welchen  Vortheil  für  den  Verkehr  der  Bau  des  Oderkanals 
haben  würde,  und  verweist  auf  die  grossen  Kanalisirungs- 
arbeiten  Deutschlands,  wo  die  Regierung  eben  jetzt  die  Kanali- 
sirung  der  Preussischen  Oder  vorbereitet,  um  die  Kohlen 
Schlesiens  nach  Berlin  zu  befördern  und  die  Englische  Kohle 
aus  den  Ostseehäfen  zu  verdrängen.  Die  Kanalisirung  der 


Oder  wird  jetzt  bis  70  km  von  der  Oesterreichischen  Grenze 
durchgeführt.  Wird  der  Donau  - Oderkanal  gebaut,  so  bedarf 
es  nur  noch  eines  Verbindungsgliedes,  um  die  Verbindung 
zwischen  der  Donau  und  der  Ostsee  zu  vollenden.  Keine 
Wasserstrasse  der  Welt  hätte  dann  die  hohe  wirthschaftliche 
Bedeutung  für  den  internationalen  Austausch  der  Produkte,  als 
dieser  Wasserweg  von  der  Nord-  und  Ostsee  mitten  durch  Europa 
zum  Schwarzen  Meere. 

Mit  Rücksicht  auf  die  hohe  Bedeutung  des  Donau-Oder- 
kanals stellen  der  Bau-  und  Finanzausschuss  des  Niederöster- 
reichischen Landtages  folgende  Anträge ; 

1.  Die  K.  K.  Regierung  wird  dringend  ersucht,  den  Bau 
eines  von  Wien  ausgehenden  Donau-Oderkanales  möglichst  zu 
fördern,  und  wenn  derselbe  nicht  aus  Staatsmitteln  hergestellt 
wird,  eine  Privatunternehmung,  welche  sich  bereit  erklärt,  den- 
selben auszuführen,  auch  materiell  zu  unterstützen. 

2.  Die  mit  Landtagsbeschluss  vom  13.  Oktober  1884  ge- 
stellte Bedingung,  dass  das  Land  Niederösterreich  sich  an  den 
Kosten  der  Herstellung  der  Donau  - Oder  - Schifffährtstrasse 
zwischen  der  Donau  bei  Wien  und  der  Oder  bei  Oderberg  und 
an  der  Herstellung  der  Donau-Moldau-Elbe-Schifffahrtsstrasse 
nur  dann  betheilige,  wenn  die  Ausführung  derselben  gleichzeitig 
gesichert  ist,  wird  aufgehoben. 

3.  Die  mit  Beschluss  vom  13.  Oktober  1884  in  Aussicht 
genommene  Betheiligung  des  Landes  Niederösterreich  mit  5 % 
der  Herstellungskosten  des  Donau  - Oderkanals  bleibt  aufrecht, 
und  spricht  der  Niederösterreichische  Landtag  die  Geneigtheit 
aus,  sich  bezw.  auch  mit  einem  höheren  Betrage  zvr  betheiligen. 

An  diese  Betheiligung  ist  die  Bedingung  geknüpft,  dass 
der  Kanal  ein  selbständiges  Unternehmen  bildet. 

4.  Alle  übrigen  Beschlüsse  des  Landtages  vom  13.  Ok- 
tober 1884  bleiben  aufrecht. 

Börsenbericht  und  Kursnotiz. 

Die  Worte,  mit  welchen  der  Generalsekretär  des  Vereins 
der  Deutschen  Eisenindustriellen,  Dr.  Beumer,  seine  jüngste 
Darstellung  der  Lage  beginnt:  „Die  wahrhaft  beängstigende 
Unruhe  im  Kohleninarkte  will  leider  noch  immer  nicht  weichen“, 
lassen  sich  auch  auf  die  wirthschaftliche  Lage  unserer  Monar- 
chie anwenden.  Die  Furcht  vor  dem  Kohlenmangel,  welche 
den  Fabrik-  und  Eisenbahnbetrieb  beherrscht  und  durch  den 
Eintritt  der  strengen  Jahreszeit  noch  erhöht  wird,  drücken  die 
Kurse  dieser  Unternehmungen  in  dem  Maasse,  als  die  der 
Montanwerthe  in  das  Ungemessene  steigen,  wozu  auch  die 
Berliner  Börse  den  Anreiz  gibt.  Es  wichen  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  (2555)  wegen  der  erwähnten  Tantr  jduktion,  Carl 
Ludwigbahn  (182,50),  Staatsbahn  (237,75)  und  Südbahn  (128) 
ohne  bekannte  Ursachen  und  von  den  Böhmischen  Bahnen 
Nordbahn  (219)  wegen  ungünstiger  Monatseinnahme  und  ihrer 
bevorstehenden  Anleihe  zur  nothwendigen  Ergänzung  ihrer 
Investitionen.  Etwas  begehrter  waren  Nordwestbahn  (189) 
wegen  der  erwähnten  vortheilhafteren  Beschaffung  ihres 
Schienenbedarfes,  Elbethalbahn  (216,25)  infolge  der  dortigen 
lebhafteren  Zuckercampagne  und  Kaschau  - Öderberger  Bahn 
(157,50),  weil  die  Betriebsresultate  dieser  Bahn  auch  für  das 
zweite  Semester  1889  sich  äusserst  günstig  gestalteten,  so  dass 
die  Oesterreichische  Staatsgarantie  gar  nicht,  die  Ungarische 
Staatsgarantie  in  einem  viel  geringeren  Maasse  in  Anspruch 
genommen  wird,  als  bisher.  Das  Jahreserträgniss  für  1889 
dürfte  jenes  für  1888  — welches  als  das  günstigste  seit  dem 
Bestehen  der  Bahn  zu  betrachten  war  — noch  um  einiges 
übertreffen. 


Aus  den  Niederlanden. 

Niederländische  Staatsbahnen. 

Die  am  28.  Oktober  bezw.  4.  November  d.  J.  abgehaltenen 
ausserordentlichen  Generalversammlungen  von  Aktionären  der 
Holländischen  Eisenbahngesellschaft  bezw.  der  Gesellschaft 
für  den  Betrieb  von  Niederländischen  Staatseisenbahnen  ge- 
nehmigten einstimmig  den  neuen  Pachtvertrag  mit  der  Re- 
gierung. Die  baldige  Vorlage  des  Kaufvertrages  mit  der  Nie- 
derländischen Rheinbahngesellschaft  und  der  beiden  erwähnten 
Pachtverträge  bei  dem  Abgeordnetenhause  steht  also  in  Aus- 
sicht. Wir  behalten  uns  vor,  auf  den  Inhalt  der  fraglichen 
Verträge  zurückzukommen,  sobald  durch  Genehmigung  seitens 
der  gesetzgebenden  Gewalt  die  Neuregelung  des  Staatseisen- 
bahnbetriebes und  die  infolge  dessen  zu  erwartenden  ander- 
weiten Verkehrs  Verhältnisse  zwischen  den  beiden  Betriebsver- 
waltungen thatsächlich  feststehen  werden. 

Eisenbahnstatistik  für  das  Jahr  1888. 

Die  neuerdings  von  dem  Ministerium  für  Wasserbau, 
Handel  und  Gewerbe  herausgegebene  Eisenbahnstatistik  für 
das  Jahr  1888  enthält  folgende , die  Eisenbahnverwaltungen, 
deren  Linien  gänzlich  oder  nur  theilweise  auf  Niederländischem 
Gebiete  belegen  sind,  betreffenden  Angaben. 
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Die  Bahnlänge  (einschl.  Nebengeleisen)  betrug  am  Schlüsse 
des  Jahres  1888  zusammen  5 189  km,  die  Gesammtbetnebslänge 
3290  km,  wovon  auf  Niederländischem  Gebiete  1 755  kin  em- 
geleisig  und  771km  doppelgel eisig  gelegen  sind;  die  durch- 
schnittliche Betriebslänge  beziffert  sich  aut  3 255  km.  An  Be- 
triebsmitteln waren  am  Ende  des  Jahres  vorhanden  902  Loko- 
motiven, 688  Tender,  2 115  Personenwagen.  4 544  bedeckte  und 
4 501  offene  Lastwagen. 

Befördert  wurden : Personen  in  der  I.  Klasse  1 3^  329, 
II.  Klasse  4588555,  HL  Klasse  16261611,  zu  ermässigten  Fahr- 
preisen 2212121,  im  ganzen  24897  743. 

Personen  entfallen  anf  den  Binnenverkehr  21.081151,  auf  d®n 
direkten  Verkehr  3 467  441  und  aut  den  Transitverkehr  349  151 
Personen,  An  Gütern  wurden  befördert  und  zwar;  Gepäck 
33  590  t,  Expressgüter  im  Binnenverkehr  47  062  t,  im  direkten 
Verkehr  49  582  t,  im  Transitverkehr  8 621  t,  übe^aupt  105265  t; 
Eileüter  im  Binnenverkehr  46  307  t,  im  direkten  Verkehr  36957  t, 
im  Transitverkehr  6187  t,  überhaupt  89  451  t;  Stückgüter  im 
Binnenverkeht  202  078  t,  im  direkten  Verkehr  222  533  t,  im  Tra,n- 
sitverkehr  40  529  t,  überhaupt  465  140  t;  Wagenladungsguter  im 
Binnenverkehr  3005892  t,  im  direkten  Verkehr  7 8^.420  t,  im 
Transitverkehr  1058143  t,  überhaupt  11 934454  t;  Dienstguter 
730  854  t,  Equipagen  12  789  t und  56  Stück,  Pferde  und  Vieh 
445  412  t,  316  Sendungen  und  765  Wagenladungen. 

Die  Einnahmen  betrugen:  aus  dem  Personenverkehr 

15  991114  fl  = 0,642  fl-  durchschnittlich  für  den  Reisenden,  aus 
dem  Gepäckverkehr  395  425  fl.,  aus  dem  Güterverkehr  17  587  596  fl. 

In  den  beiden  letzten  Jahren  hat  sich  die  Betriebslänge, 
der  Verkehr  und  die  Einnahmen  auf  den  speziell  das  Nieder- 
ländische Eisenbahnnetz  bildenden  Linien  (der  Niederländischen 
Staats-,  Rhein-  und  Centralbahnen,  der  Holländischen  und  der 
Nordhrabant-Deutschen  Eisenbahn)  wie  folgt  entwickelt: 


Einnahmen  in  Gulden  aus  dem 
Personen-  und  Güterverkehr 


a)  im  ganzen 


b)  pro  1 km 


1888  2 572  18  482  309  8 078  784  14  001 807  12 154 124  5 516  U 788 
1887  2 522  17  705  960  7 369  985  13  828  360  1 11 143  /64  | 5 788  1 4 749 

Hinsichtlich  der  entsprechenden  Zahlen  der  Vorjahre 
siehe  Nr.  9 S.  78  vor.  Jahrg.  d.  Ztg. 

Nach  den  vorstehenden  Angaben  und  nach  den  im  Jahr 
gang  1888  citirten  Tabellen  hat  sich  die  Betriebslä^e  seit  dem 
Jahre  1878  um  1761  km  verlängert,  was  einem  Prozentsätze 
von  46,05  entspricht.  Im  Jahre  1888  wurden  18  482  309  Personen 
gegen  13  068729  Personen  im  Jahre  1878  befördert,  woraus  sich 
eine  Zunahme  des  Personenverkehrs  um  5 413  580  :^rsonen  — 
41.42?;  ergibt,  was  ungefähr  der  Erweiterung  des  Bahnnetzes 
entspricht,  eine  erhebliche  allgemeine  Steigerang  des  Personen- 
verkWes  also  nicht  zu  verzeichnen  ist.  Die  nf®flg®wiesene 
Vermehrung  der  im  Jahre  1888  mehr  beförderten  4857  084  t er- 
gibt in  Hunderttheilen  der  im  Jahre  1878  beförderten  Güter 
eine  Vermehrung  von  150,76^.  Unter  Berücksiclffigung  einer 
Erweiterung  der  Bahnstrecken  um  46,05^  hat  sich  der  Güter- 
verkehr des  Jahres  1888  gegen  denjenigen  des  Jahres  1878  mehr 
als  verdreifacht.  Die  sämmtlichen  Einnahmen  haben  sich  gegen 
das  Jahr  1878  um  46,46  % vermehrt,  haben  sich  sonach  mit 
der  Erweiterung  des  Bahnnetzes  auf  einer  Stute  gehalten.  Die 
Zunahme  der  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr  betragt 
42,88  und  aus  dem  Güterverkehr  65,15  %.  Die  Herabsetzung  ver- 
schiedener Tarife  erklären  den  Unterschied,  welcher  sich  bei  einer 
Vergleichung  der  Prozentsätze  der  Vermehrung  des  Güterver- 
kehrs und  der  Einnahmen  aus  demselben  ergibt.  Die  Einnahmen 
für  das  Kilometer  Betriebslänge  betrugen  im  Jahre  1888  ver- 
glichen mit  denjenigen  des  Jahres  1878  und  zw^  ^s  dem  Per- 
sonenverkehr --  8,42  %,  aus  dem  Gepäck-  und  Güterverkehr 
+ 11,82^  bezw.  zusammen  -j-  0,57  ^. 

Deli-Eisenbahngesellschaft. 

Der  6.  Geschäftsbericht  dieser  Gesellschaft  bringt  nur 
die  Ergebnisse  der  letzten  8 Monate  des  Jahres  1888,  weil  m- 
folge  der  abgeänderten  Satzungen  mit  dem  Jahre  1889  ange- 
fangen  das  Betriebsjahr  mit  dem  Kalenderjahr  zusammenfallt. 

Das  Bahnnetz  umfasst  die  Linien  Belowan-Laboean  8 km, 
Laboean-Medan  17  km,  Medan-Deli  Toewa  11  krn  und  M.edan- 
Timbang  Langkat  21  km,  zusammen  57  km.  In  Bau  begriflen 
ist  die  Linie  M e d a n über  Serdang  nach  T e r b a o e g a n , von 
welcher  am  Schlüsse  des  Jahres  über  36  km  vollendet  waren; 
die  Eröffnung  der  ganzen  Linie  wird  gegen  Februar  1890  m 
Aussicht  gestellt.  Für  die  Verlängerung  der  Zweigbahn  Medan- 
Timbang  Langkat  nach  der  etwa  11  km  westlmh  von  Timbang 
Langkat  belegenen  Kampong  Seledei  Ai® . a 

gesucht  werden.  Die  Kosten  dieser  Linie  sind  aut  520000  n. 
' veranschlagt. 


Befördert  wurden  378  861  Personen  und  42199  t Giiter 
Die  Einnahmen  betragen  aus  dem  Personenverkehr  225  802  fl. 
aus  dem  Gepäckverkehr  15  526  fl.,  aus  dem  Güterverkehr 
222  894  fl.,  aus  dem  Viehverkehr  4 323  fl-,  aus  sr^nstigen  Quellen 
10  932  fl.,  überhaupt  479  476  fl.  gegen  225  649  H.  Gesammtaus- 
gaben  = 47,06'!^  der  Einnahmen.  n 

Der  Ueberschuss  beträgt  253  823  fl.,  wovon  132  600  fl.  .zur 
Dividendenzahlung  (5,1  %),  der  Rest  zur  Tilgung  von  Obliga- 
tionen und  Zuschüsse  zu  den  Restagefonds  verwendet  wurde. 

Lokalbahn  Alkmaar-Hoorn. 

Die  Konzessionäre  der  Lokalbahn  oder  Dampf-Strassen- 
bahn  Alkmaar-Hoorn  haben  an  die  Provinzialstaaten  von  Nord- 
holland das  Ersuchen  gerichtet  um  Gewährleistung  einer  jähr- 
lichen Roheinnahme  von  81 000  fl.  für  die  projektirte  Lokalbahn, 
jedoch  unter  der  Bedingung,  dass  die  seitens  der  Provinz  zu 
zahlende  Summe  den  Betrag  von  36  000  fl.  jährlich  niemals  über- 

steigen  soU.^u  ^iggerBahn  erfordert  eine  Ausgabe  von  890  WO  ff, 
wozu  seitens  der  Gemeinde  Alkmaar  eine  Summe  von  ^ WO  fl. 
beigetragen  wird.  Die  Holländische  Eisenbahngesellschaft  hat 
sich  bereit  erklärt,  den  Betrieb  und  die  Unterhaltung  der  Bahn 
zu  übernehmen  gegen  Zahlung  eines  Pachtzinses  von  jährlich 
36  000  fl. 

Niederländische  Reichstelegraphen. 

Am  1.  Januar  1889  betrag  die  ganze  Länge  Nieder- 
ländischen Reichs- Telegraphenlinien  4 982  km,. wovon  2 639,4  km 
längs  den  Eisenbahnen  führen,  und  diejenige  der  Drpte 
17  514,5  km  gegen  17  233,6  km  in  1888.  Die  Länge  der  vorhan- 
denen unterirdischen  Telegraphenlinien  betrag  ain  1.  Januar 
1889  138945,8  m und  diejenige  der  unterseeischen  Linien 

171 152^m.  ^ jggg  .^aren  378  Reichs-Telegraphenbüreaus 

mit  33  Hilfsbüreaus  und  309  Telegraphenbüreaus  von  Frivat- 
unternehmungen  vorhanden.  Bei  150  Reichsbureaus  und  28 
Hilfsbüreaus  ist  der  Post-  und  Telegraphendienst.  vereinigt  und 
139  Reichsbüreaus  sind  für  den  Telephondienst  eingerichtet. 

Der  Verkehr  auf  den  Betriebslmien  beziffert  sich  auf 
4 059  674  Depeschen.  Die  Einnahmen  betragen  12CT624  tl. 
Durch  die  Eisenbahntelegraphen  wurden  DfPeschen  beordert 
und  zwar  bei  der  Niederländischen  Staatsbahn  151  609,  Uojlän- 
dischen  Eisenbahn  83145,  Niederländischen  Rhembahn  44078, 
Niederländischen  Centralbahn  8 946  , Nordbrabant  - Deutschen 
Eisenbahn  6 939,  Belgischen  Centralbahn  3 785, 

2 474,  Mechelen-Terneuzen  1441,  Haarlem-Zandvoort  Eisenbahn 
4437  und  bei  der  Lüttich-Mastrichter  Bahn  1083. 

Durch  sonstige  Privatunternehmungen  wurden  uüeraies 
noch  24  300  Depeschen  befördert. 

Ertheilte  Konzessionen. 

a)  Für  eine  Dampf trambahn  von  HerzogenbuSch  über 

Heusdennach  Waalwyk;  ^ , 

b)  für  eine  Dampf  trambahn  von  B e r c h e m über  Herpen  und 
Schaih  nach  Gr  a ve; 

c)  für  eine  Dampftrambahn  von  Vools  nach  der  Grenz 
in  der  Richtung  nach  Aachen. 


Aus  der  Schweiz. 

Konzession  einer  normalspurigen  Sekiindärbahn  von  Colombier 
nach  Boudry  und  Cortaillod. 

Die  Bundesversammlung  hat  am  28.  November  d.  J.  die 
Konzession  für  eine  normalspurige  Sekundärbahn  von  Colombier 
nach  Boudry  und  Cortaillod  ertheilt.  Dieses  Projekt  verdankt 
seine  Entstehung  dem  schon  seit  Jahren  zu  Tage  tretenden 
Bestreben  einiger  von  der  Suisse-Occidentale-  und  Simplonlinie 
entfernt,  gegen  das  Ufer  des  Neuenburger  Sees  zu  gelegener 
Ortschaften  des  Bezirkes  Boudry,  mit  dem  genannten  Schienen- 
weg verbunden  zu  werden,  um  so  der  Kantonsh^ptstadt  un 
dem  interkantonalen  Verkehre  näher  zu  rücken  Die  Gesammt- 
länge  der  projektirten  Verbindungslinie  wurde  3 500  m betragen, 
der  kleinste  Krümmungshalbmesser  t zu  200  m angenommem 
Colombier  liegt  auf  Cote  492,40,  Cortaillod  44^60,  «o  ^ die 
zu  überwindende  Niveaudifferenz  49,80  m und  das  mxttlera  ^ 
fälle  14  ®/oo  beträgt.  Die  Gesammtkosten  werden  aut  315  000  t res. 
veranschlagt. 

Konzession  einer  Eisenbahn  von  Solothurn  nach  Münster 
{ W eissen  steinbahn) . 

Am  gleichen  Tage  (28.  November)  hat  die  Bundesver- 
sammlung auch  die  Konzession  für  eine  normalspurige,  ein- 
geleisige\dhäsionsbahn  von  Solqthurn  nach  Munster  erthmlt 
Zur  Begründung  des  Projektes  wird  auf  das 

getretene  Bedürfniss  einer  kürzeren  Verbindung  des_Birsthales, 
durch  die  von  Cremine  nach  Gänsbrunnen  fdAx’®^®.  Schlucht 
und  über,  bezw.  durch  die  südlichste  Jurakette  des  Weissenstein 
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mit  der  offenen  Schweiz  verwiesen.  Die  Bahn  würde  vom 
Bahnhof  Alt  • Solothurn  (Gote  435,91)  ihren  Ausgang  nehmen, 
östlich  Längendorf  und  südlich  Oberdorf  vorbei  sich  dem  Ge- 
birge zuwenden,  um  bei  „im  Golz“  den  3 450  m langen,  nördlich 
bei  Gänsbrunnen  ausmündenden  Tunnel  zu  gewinnen.  Von 
hier  durchbricht  die  vorgesehene  Trasse  in  nordwestlicher 
Richtung  die  Klus  und  folgt  dem  Laufe  des  Flüsschens  Raus 
über  Cr^mine  und  Grandval  bis  nach  Münster,  wo  die  Linie 
in  den  Bahnhof  der  Jura  - Bern  - Luzernbahn  einmündet.  Die 
Gesammtlänge  beträgt  17,100  km.  Die  Maximalsteigung  ist  zu 
37®/oot  kleinste  Krümmunsshalbmesser  zu  270  m angenommen. 
Die  Anlagekosten  sind  zu  4 500000  Frcs.  oder  263170  Frcs.  für 
1 km  berechnet. 

Graubündener  Centralbahn. 

Die  Volksabstimmung  vom  24.  November  d.  J.  im  Kanton 
Graubünden  hat  sich  mit  12  308  gegen  4 379  Stimmen  für  die 
Subvention  der  Graubündener  Centralbahn  mit  1200000  Frcs. 
ausgesprochen. 

Graubündener  Eisenbahngesellschaft. 

Unter  dieser  Firma  hat  sich  in  Basel  eine  Aktiengesell- 
schaft mit  einem  Kapital  von  1 Million  Francs  konstituirt, 
welche  in  erster  Linie  die  Uebernahme  von  Bauausführungen 
Graubündener  Eisenbahnen  und  in  zweiter  Linie  die  Finanzi- 
rungen  solcher  Aktiengesellschaften  bezweckt,  die  den  Bau  und 
Betrieb  dieser  Bahnen  übernehmen.  Zuerst  wird  die  Finanzi- 
rung  der  Eisenbahnunternehmung  Chiavenna-Scanfs  in  die  Hand 
genommen  werden. 

Kilometerbillets. 

Die  Verwaltung  des  „Jura-Neuchatelois“  führt  versuchs- 
weise für  das  Jahr  1890  Kilometerbillets  ein.  Diese  Billets 
beruhen  auf  der  Voraussetzung,  dass  der  Träger  mindestens 
1 000  km  jährlich  auf  dem  Netze  der  Gesellschaft  zurücklegt. 
Er  bezieht  die  Karte  mit  einem  Rabatt  von  25  %.  Lehrer  und 
Schüler,  welche  zum  Besuche  ihrer  Stunden  oder  zur  Erthei- 
lung  _ des  Unterrichtes  die  Linie  befahren,  geniessen  eine  Ei-- 
mässigung  von  weiteren  50  % des  bereits  herabgesetzten  Preises 
der  Karte. 

Betriebsergebnisse  der  Vitznau  - Rigibahn  vom  1.  Japuar  bis 
1.  November  1889. 

Ertrag  des  Personentransportes  409  703,15  flSSS:  372166,23) 
Francs,  Ertrag  des,  Gepäck-,  Thier-  und  Gütertransportes 

28  623,83  (1888:  27425,57)  Frcs.,  Gesammtertrag  438  326,98  (1888: 
399  591,80)  Frcs. 

Betriebsergebnisse  der  Kaltbad-Scheideggbahn  vom  1.  Januar 
bis  1.  November  1889. 

Ertrag  des  Personentransportes  15  898,25  (1888:  14 119,80) 
Francs,  Ertrag  des  Gepäck-,  Thier-  und  Gütertransportes 

5216  04  (1888  : 4 829,12)  Frcs. , Gesammtertrag  21114,29  (1888: 
18  948,92)  Frcs. 


Aus  Russland. 

Getreideausfuhr. 

Wenn  auch  die  diesjährige  Russische  Getreideernte  we- 
niger ungünstig  war,  als  eine  Zeit  lang  an  den  Börsen  ange- 
nommen wurde , so  bleiben  doch  ihre  Ergebnisse  immerhin 
hinter  den  Erträgen  des  Vorjahres  bedeutend  zurück.  Infolge 
dessen  zeigt  die  Getreideausfuhr  seit  dem  1/13.  September 
als  dem  Beginn  des  neuen  Ausfuhrjahres  eine  erhebliche  A b - 
nähme.  Nach  den  letztausgegebenen  Listen  über  den  aus- 
wärtigen Handel  des  Europäischen  Russlands  sind  im  Monat 
September  an  „Lebensmitteln“  (hauptsächlich  Getreide)  nur  für 
37  Millionen  Rubel  ans  Ausland  abgegeben  gegen  54,5  Millionen 
im  gleichen  Monat  des  Vorjahres  und  39,5  Millionen  in  dem- 
selben Monat  des  Jahres  1887.  Die  diesen  Listen  beigegebenen 
Bemerkungen  fügen  hinzu,  der  Rückgang  des  Getreideabsatzes 
sei  theils  aus  dem  weniger  befriedigenden  Ergebniss  der  dies- 
jährigen Ernte  und  theils  aus  dem  Umstande,  dass  die  Inhaber 
der  alten  Getreidevorräthe  mit  dem  Verkauf  in  Erwartung 
höherer  Preise  thunlichst  zurückhalten,  herzuleiten. 

Die  Russische  Getreideausfuhr  während  der  ersten  9 Mo- 
nate des  laufenden  Jahres  wird  im  übrigen  in  dem  amtlichen 
Handelsausweise  jetzt  auf  353,4  Millionen  Pud  angegeben,  wäh- 
rend sie  seinerzeit  in  dem  entsprechenden  Ausweise  der  „haupt- 
sächlichsten“ Zollämter  nur  mit  297,8  Millionen  Pud  erschien. 
Der  Unterschied  von  55,5  Millionen  Pud  ist  grösser  als  in  den 
beiden  letzten  Vorjahren,  wo  er  sich  auf  43  Millionen  (1888)  und 
31  Millionen  Pud  (1887)  stellte.  Er  wird  durch  den  Umstand,  dass 
die  Zolllisten  nur  die  Aufzeichnungen  der  wichtigsten  Zoll- 
ämter (also  nicht  von  allen!)  enthalten,  wohl  nur  theilweise 
aufgeklärt.  Seit  dem  1/13.  Oktober  hat  die  Getreideausfuhr 
eine  weitere  Abnahme  erfahren.  Der  Ausfall  (im  Vergleich 


zum  Vorjahr)  ist  nach  den  Ausweisen  der  Zollämter  von 
62  Millionen  Pud  (ain  1/13.  Oktober)  auf  81  Millionen  Pud  (am 
5/17.  November)  gestiegen.  Von  den  19  Millionen  Pud,  um 
welche  sich  der  Ausfall  in  diesen  5 Wochen  vergrössert  hat, 
entfallen  4,5  Millionen  Pud  auf  die  Ausweiswoche  vom  10/17.  No- 
vember. In  derselben  sind  über  die  wichtigsten  Zollämter  nur 
6,8  Millionen  Pud  Getreide  ausgegangen  gegen  11,3  Millionen 
in  der  gleichen  Vorjahrswoche. 

In  der  früher  zeitweilig  bevorzugten  Richtung  nach 
Königsberg  und  Danzig  sind  in  den  beiden  Ausweiswochen  vom 
3.  bis  17.  November  nur  geringe  Getreidemengsn  versandt.  Es 
hat  nämlich  die  Ausfuhr  betragen : 


vom  3.  bis  10.  November 

1 vom  10.  bis  17.  November 

über 

1888 

1889  1 

' 1888  1 

1889 

Pud 

Pud 

Pud 

Pud 

Grajewo  . . 

832  500 

86  349 

1 

842  400  ! 

366  300 

Mlawa  . , . 

310  600  1 

169  270  1 

344500  i 

178  000 

Mithin  haben  die  Ostpreussische  Südbahn  und  die  Marien- 
burg-Mlawkaer  Eisenbahn  in  der  Zeit  vom  3.  bis  17.  November 
aus  Russland  bedeutend  geringere  Getreidefrachten  erhalten, 
als  in  der  entsprechenden  Zeit  des  Vorjahres. 

In  Russischen  Blättern  wird  im  übrigen  darüber  geklagt, 
dass  Königsberg  auf  Kosten  Odessas  bevorzugt  werde.  Sogar 
noch  von  Winniza  und  Kalinowka  aus  sei  es  vortheilhaft,  das 
Getreide  nach  Königsberg  zu  versenden,  anstatt  nach  Odessa. 
Von  Winniza  aus  koste  die  Fracht  für  eine  Wagenladung  Ge- 
treide nach  Königsberg  8 R.  weniger  als  nach  dem  bedeutend 
näher  gelegenen  Odessa.  Die  beiden  genannten  Stationen  liegen 
zwischen  Schmerinka  und  Kasatin  an  der  Südwest bahnstrecke, 
welche  die  Kursk- Kiewer  Eisenbahnlinie  nach  Südwesten  fort- 
setzt. Weiterhin  wird  erwähnt,  dass  die  Direktion  der  Süd- 
westbahnen seit  dem  17./29-  Oktober  für  die  Getreideausladung 
Nachtdienst  eingeführt  und  diese  Maassregel  trotz  des  Ein- 
spruchs der  betheiligten  Geschäftskreise  nicht  zurückgenom  men 
habe,  obwohl  die  gegenwärtig  in  Odessa  eintreffende  Getreide- 
menge kaum  den  dritten  Theil  des  in  der  gleichen  Zeit  des 
Vorjahres  nach  dort  verfrachteten  Getreides  umfasse.  Die 
Südwestbahn  habe  in  Odessa  den  Nachtdienst  lediglich  deshalb 
eingeführt,  weil  sie  mit  der  Versendung  von  Getreide  nach 
Königsberg  (also  nach  der  entgegengesetzten  Richtung  hin) 
stark  in  Anspruch  genommen  sei. 


Verein  für  Eisenbahnkunde  zu  Berlin. 

In  der  unter  Vorsitz  des  Geheimen  Oberregierungsraths 
Streckert  stattgehabten  Sitzung  am  12.  November  machte 
zunächst  Herr  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektor  Macken- 
thun einige  Mittheilungea  über  seine  Re  isebeobachtungen 
in  Russland,  welche  er  bei  einer  Eisenbahnfahrt  auf  den 
Strecken  Wirballen-Petersburg-Moskau  - Brest-Warschau  anzu- 
stellen Gelegenheit  gehabt  hatte. 

Herr  Regierangs  und  Baurath  Rüppel  aus  Köln  behan- 
delte hierauf  in  eingehendem  Vortrage  die  Frage,  ob  die  ge- 
legentlich einer  früheren  Verhandlung  im  Verein  ausgesprochene 
Behauptung,  dass  die  Güte  der  in  neuerer  Zeit  erzeugten  Stahl- 
sehienen  gegen  früher  abgenommen  habe,  zutreffend  sei  oder 
nicht,  und  zwar  an  der  Hand  ausführlicher  st  at  is t i s c h e r 
M i 1 1 h ei  lu  u g e n über  die  Au  s w e c h s e 1 u n g von  Stahl  - 
schienen bei  der  ehemaligen  Rheinischen  Eisenbahn  bezw. 
im  Bezirke  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  Köln  (links- 
rheinischen). -Jene  Behauptung  hatte  schon  unter  den  Stahl-  und 
Eishnhüttenleuten  in  Rheinland  und  Westfalen  grosse  Erregung 
hervorgerufen  und  dieselben  zu  dem  Versuche  einer  Widerle- 
gung veranlasst,  dessen  Grundlagen  dem  Redner  indessen  sach- 
lich nicht  beweiskräftig  genug  erscheinen.  Er  hat  daher,  da 
die  Behauptung  auch  mit  den  Erfahrungen  des  Eisenbahntech- 
nikers nicht  im  Einklang  stand,  nach  sichereren  Beweismitteln 
gesucht  und  als  solche  drei  Anhaltspunkte  gefunden,  aus  denen 
ein  Urtheil  über  die  Zu-  -oder  Abnahme  der  Gute  der  Stahl- 
schienen zu  gewinnen  sein  wird , nämlich  1.  die  Beobachtung 
über  die  Abnutzung  der  Schienen  im  regelmässigen  Betriebe, 
2.  die  Beobachtungen  über  das  Schadhaftwerden  einzelner  Stücke 
infolge  besonderer  Fehler,  und  3.  die  Beobachtungen  über  die 
Art  der  Schienenerzeugung  selbst,  über  die  Güte  der  zur  Ab- 
nahme vorgelegten  und  die  Zahl  der  bei  der  Abnahme  schon 
zurückgewiesenen  Schienen,  sowie  die  Art  der  dabei  vorgekom- 
menen Fehler. 

Freilich  erstrecken  sich  die  Beobachtungen  über  die 
Schienenabnutzung  erst  über  eine  geringe  Zahl  von  Jahren,  und 
die  Abnutzung  selbst  der  ältesten  Stahlschienen  ist  noch  so 
gering,  dass  die  unvermeidlichen  Messfehler  noch  eine  zu  grosse 
Rolle  spielen  und  das  Ergebniss  zu  sehr  beeinflussen,  um  sichere 
Schlüsse  zu  ermöglichen.  Dagegen  kann  Redner  einen  zahlen- 
mässigen  Nachweis  darüber  erbringen,  wie  viel  Schienen  bei 
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ieder  der  im  Gebiete  der  Rl.einiscben  Eisenbahn  verdungenen 
Lieferungen  von  Stahlschienen  während  der  Haftpflichtzeit 
schadhaft  geworden  und  von  «^n  lie^e’^'iden  Werkeri  ersetzt 
worden  sind.  Die  Rheinische  Eisenhahngesellschaft  hat  1868 
die  ersten  Bessemer  Stahlschienen  bezogen  und  nach  diesen 
ersten  Versuchen  von  1870  ab  regelmässig  Stahlschienen  von 
insgesammt  16  Stahlwerken  beschafft.  Die  Abnahmen  der 
Schienen  sind  nicht  nur  nach  gleichen  Vorschriften  sondern 
auch  von  denselben  Personen,  also  nach  gleichen  Anschauungen 
und  Forderungen  ausgeführt.  Es  ist  nun  aus  den  aktenmässigen 
Aufzeichnungen  für  jede  dieser  Vertragslieferungen  festgestellt 
worden,  wie  viel  Schienen  innerhalb  der  Haftpflichtzeit  von  den 
Werken  ersetzt  worden  sind,  und  welcher  jährliche  Durch- 
Schnittsersatz  nach  Gewicht  und  nach  Tausendste  des  ge- 
lieferten Gesammtgewichts  sich  daraus  ergibt.  Die  Ergebnisse 
sind  unter  thunlichster  Ausscheidung  aller  etwaigen  Zufällig- 
keiten gewonnen  und  für  die  einzelnen  Jahre,  wie  auch  — zur  Ge- 
winnung eines  sicheren  und  zuverlässigen  Bildes  — für  grösste, 
und  zwar  fünfjährige  Zeitabschnitte  zusammengestellt.  Die 
Ilntersuchungen  erstrecken  sich  auf  20  Jahre  bezw.  aut  die 
vier  Zeiträume  1868/72,  1873/77.  1878/82  und  1883/87.  Aus  den 
gewonnenen  Zahlen  ergibt  sich  eine  durchschnittliche  jährliche 
Auswechselung  (in  Tausendsteln  der  gelieferten  gesammten 
Massen)  von:  im  ersten  Zeitabschnitte  L58,  im  zwmten  0,75,  im 
dritten  0.25,  im  vierten  0,12  auf  das  Tausend.  Diese  Z^ien 
zeigen  eine  so  bedeutende  Abnahme  der  Auswechselungsziflern, 
dass  der  Rückschluss  auf  die  zunehmende  Güte  der  Schienen 
in  neuerer  Zeit  nicht  wohl  angezweifelt  werden  kann. 

Auch  die  genannte  dritte  Art  der  Beobachtungen  führt  zu 
demselben  Schluss.  Man  ist  hierbei  allerdings  wesentlich  auf 
das  IJrtheil  der  Abnahmebeamten  angewiesen,  welches  aber 
Zweifel  nicht  aufkotnnien  lässt.  Es  lautet  dahin,  dass  die  Zahl 
der  bei  der  Abnahme  als  nicht  bedingungsgemäss  zurück^e- 
wiesenen  Schienen  sich  gegen  früher  ausserordentlich  vermin- 
dert, ja  so  bedeutend  abgenommen  hat,  dass  es  heute  schon  zu 
den  Seltenheiten  gehört,  wenn  eine  Schiene  wegen  Material- 
fehler  von  der  Abnahme  ausgeschlossen  werden  muss. 

Redner  hat  im  übrigen  keine  Beobachtungen  Anden  oder  in 
Erfahrung  bringen  können,  die  für  eine  Abnahme  der  Güte 
neuerer  Schienen  sprächen.  Er  hält  sich  vielmehr  auf  Grund 
der  mitgetheilten  Beobachtungen,  namentlich  der  ^nermassigen 
Beweise  für  berechtigt  und  verpflichtet,  zur  Ehre  unserer 
Deutschen  Stahlindustrie  sein  Urtheil  dahin  abzugeben,  dass 
die  Güte  der  Stahlschienen  in  neuerer  Zeit  nicht  unwesentlich 
. zugenommen  hat. 

In  der  an  den  Vortrag  sich  anschliessenden  Erörterung, 
an  welcher  sich  die  Herren  Geh.  Bergrath  Dr.  Wedding 
Regierungsrath  S e e b o 1 d , Wirkl.  Geh.  Ober  - Re^erungsrath 
K i n e 1,  Geh.  Regierungsrath  Schwabe  und  der  Vortragende 
betheiligen,  wird  der  seinerzeit  anderwärts  aufgestellten  Be- 
hauptung, dass  die  im  basischen  (Thomas-)  Verfahren  erzeugten 
Schienen  ein  schlechteres  Verhalten  gezeigt  hätten,  als  die 
„sauren“  Schienen,  widersprochen;  derartige  Erfahrungen  seien 
von  ihm  nicht  gemacht  worden.  Zur  Zeit  lasse  sich  zwar  noch 
nicht  übersehen,  ob  eines  der  beiden  Verfahren  ^s  bessere 
sei;  iedenfälls  lassen  sich  indessen  auf  basischem  Wege  allen 
Anforderungen  entsprechende  Schienen  herstellen.  Hierbei 
regt  der  Vortragende  noch  die  Schaffung  eines  Versuchsamtes 
für  eisenbahntechnische  Fragen  an,  welches  mit  dem  sonstigen 
Eisenbahndienst  nichts  zu  thun  hat,  dessen  Aufgabe  vielmehr 


ausschliesslich  in  der  Ausführung  solcher  Beobachtungen,  wie 
die  heute  besprochenen,  bestehe.  Die  Direktionen  und  Betriebs- 
ämter sind  hierzu  infolge  ihrer  sonstigen  Inanspruchnahme 
und  des  vielfachen  Personenwechsels  wegen  nicht  geeignet, 
würden  vielmehr  durch  Errichtung  eines  solchen  Amtes  wesent- 
lich entlastet  werden. 

Eine  Frage  des  Herrn  Geh.  Bergraths  Dr.  Wedding, 
ob  mit  Rücksicht  auf  die  gesammelten  Erfahrungen  über  die 
Güte  der  jetzigen  Schienen  nicht  eine  Herabsetzung  der  vor- 
geschriebenen Zerreiss-Festigkeitszahl  für  Stahlschienen,  bei- 
spielsweise von  50  auf  48  kg,  nachgelassen  werden  könne,  was 
sowohl  für  die  Betriebssicherheit,  welche  von  der  Zähigkeit 
abhänge,  als  auch  für  die  Schienenerzeugung  wesentlich  sei, 
glaubt  Herr  Regierungs-  und  Baurath  Rüppell  bejahen  zu 
können. 

Eine  weitere  Frage  desHerrn  Geb.  Oberbanraths  Stambke, 
wie  der  Vortragende  über  eine  etwaige  Zulassung  einer  Rad- 
belastung von  9 t statt  der  bisher  zugelassenen  7 t für  unsere 
Schienen  denkt,  beantwortet  der  letztere  dahin,  dass  er  unseren 
jetzigen  Oberbau  für  eine  Radlast  von  9 1 nicht  für  stark  genug 
halte.  Uebrigens  sei  eine  solche  Vermehrung  der  Radlast  auf 
vorhandenen  Bahnen  wohl  unthunlich,  weil  die  Brücken  und 
dergl.  hierfür  nicht  berechnet  seien. 

Zum  Schlüsse  hielt  Herr  Regierungs  - und  Baurath 
Rüppell  noch  einen  Vortrag  über  die  zweckmässigste  Form 
und  Anordnung  der  Herzstücke  m Weichen,  woran 
sich  ebenfalls  eine  eingehende  Bestechung  rein  technischen 
Inhalts  knüpfte,  an  welcher  die  Herren  Geh.  Oberbaurath 
Stambke,  Professor  Göring,  Geh.  Regierungsrath  Schwab  e 
und  Regierungs-  und  Baurath  Rüppell  theilnahmen. 

Durch  Abstimmung  in  üblicher  Weise  wurden  als  ein- 
heimische ordentliche  Mitglieder  in  den  Verein  aufgenommen 
die  Herren  Königliche  Regierungs-Baumeister  Mentzel  und 
S a r r e und  Regierungsrath  Wi  c h g r a f. 


Verschiedenes. 

Rom  als  Seehafen. 

Das  in  Kr.  90  S.  896  d.  Ztg.  angedeutete  Projekt  des  In- 
genieur Oberholzer  besteht  im  wesentlichen  in  einem  19,5  km 
langen  Kanal,  welcher  von  der  Basilika  St.  Paul  ausgehend 
etwa  5,5  km  von  der  Tibermündung  und  etwa  300  m vom  Aus- 
gang der  Schleuse  von  Ostia  entfernt  in  das  Meer  einnaündet. 
Der  dem  Meere  zunächst  liegende  Theil  des  Kanals  soll  eine 
Art  Vorhafen  bilden  und  zwar  durch  zwei  Grundmauern, 
welche  in  400  m Entfernung  von  einander  liegend  in  das  Meer 
hineinragen  und  zwischen  sich  eine  Wassertiefe  von  11  m 
haben;  auf  dem  Ende  der  östlichen  Mole  soll  ein  Leuchtthr^m 
von  43  m Höhe  errichtet  werden,  dessen  Licht  nach  den  Be- 
rechnungen auf  17  Meilen  von  der  Küste  sichtbar  sein  soll. 
Bei  St.  Paul  soll  der  Kanal  zwei  grosse  Becken  umfassen, 
welche  sich  für  die  Bewegung  der  Schiffe  so-me  deren  Be-  und 
Entladung  eignen,  während  den  eigentlichen  Hafen  ein  gMSses 
Bassin  in  rechtwinklicher  Form  von  400  m Länge,  600  m Breite 
und  10  m Tiefe  bilden  soll.  S*- 


I.  Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Zollamtliche  Abfertigungen. 

K.  K.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn. 
Eröffnung  einer  Zollagentur 
amWiener  Nordwestbahnhofe. 
Vom  1.  Januar  1890  an  werden  auf  dem 
Wiener  Nordwestbahnhofe  zur  Bequem- 
lichkeit des  Publikums  a u f V e r 1 a n g e n 
der  Parteien  die  vorzunehmenden 
Zollabfertigungen  durch  einen  von  der 
Bahnanstalt  als  Zollagent  aufgestellten 
Beamten  gegen  Einhebung  der  im  ge- 
meinsamen Gütertarife  Theil  I Seite  51 
festgestellten  Gebühren  vermittelt. 

Wien,  den  4.  Dezember  1889.  (2914) 


2.  Güterverkehr. 

Vom  5.  Dezember  er.  ab  werden  die 
diesseitigen  Wasserumschlagsstellen  zu 
Pöpelwitz  und  am  Oderhafen  hierselbst 
für  den  Güterverkehr  geschlossen. 

Die  Wiedereröffnung  derselben  wird 
seiner  Zeit  öffentlich  bekannt  gemacht 
werden. 

Breslau,  den  3.  Dezember  1889.  (2915) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr  nach  Sosnowice  W. W.E. 
Am  1.  Januar  1890  tritt  zu  dem  Tarif 


für  den  direkten  Güterverkehr  von  den 
Königlich  Preussischen  und  Sächsischen 
Staatseisenbahnen  etc.  nach  Sosnowice, 
Station  der  Warschau-Wiener  Eisenbahn, 
ein  dritter  Nachtrag  in  Kraft,  welcher 
Aenderungen  und  Ergänzungen  der  Zu- 
satzbestimmungen zumBetriebsreglement, 

der  Tarifvorschriften  und  Tariftabellen 
enthält.  , • j 

Druckexemplare  des  Nachtrages  sind 
auf  den  Verbandstationen  kostenfrei  zu 
haben. 

Breslau,  den  3.  Dezember  1889.  (2916) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandverwaltungen. 
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Mit  Gültigkeit  vom  15  d.  Mts.  ab  wird 
die  Station  Gönnern  in  den  Ausnabme- 
tarif für  Steinkohlen,  Steinkohlen-Koks 
und  Steinkohlen-Briquettes  in  Ladungen 
von  10000  kg  für  den  Verkehr  nach  den 
nicht  mehr  als  50  km  entfernten  Preussi- 
schen  Staatsbahnstationen  aufgenommen. 

TJeber  die  Höhe  der  Frachtsätze  er- 
theilen  die  betheiligten  Stationen  Aus- 
kunft. 

Magdeburg,  den  4.  Dezember  1889.  (2917) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Die  in  dem  zum  1.  Dezember  d.  J.  zur 
Ausgabe  gelangten  Hessisch- Württem- 
bergischen  Vieh-  etc.  Tarif  enthaltenen 
Frachtsätze  für  Hanau,  Höchst  und  Wies- 
baden gelten  auch  für  die  gleichnamigen 
StaatsbahnstatioE  en . 

Näheres  ist  auf  den  betreffenden  Sta- 
tionen zu  erfahren.  (2918) 

Frankfurt  a/M.,  den  4.  Dezember  1889. 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr  Köln  (tinksrhein.)- 
Oberhessen.  Die  nach  der  Bekannt- 
machung der  Königlichen  Eisenbahndi- 
rektion zu  Berlin  vom  9.  V.  Mts.  am  1.  De- 
zember d.  J.  in  den  Lokal-  und  Wechsel- 
verkehren der  Preussischen  Staatsbahnen 
erfolgte  Ausdehnung  des  Ausnahmetarifs 
für  bestimmte  Stückgüter  auf  die  Artikel 
Holzwaaren  aller  Art  des  Spezialtarifs  II, 
Brettchen,  Stäbe  und  Schachteln  aus 
Holz  usw.,  findet  vom  genannten  Tage 
ab  auch  im  vorbezeichneten  Verkehre 
Anwendung. 

Köln,  den  1.  Dezember  1889.  (2919) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


weiteres,  längstens  aber  bis  Endj  Dezem- 
ber 1890  in  Kraft. 

München,  den  30.  November  1889.  (2923) 
Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen, 

V erkehrsabtheilung. 


Rheinischer  Nachbarverkehr.  Mit 
dem  5.  Dezember  d.  J.  wird  die  Station 
Rheinböller»Hütte  des  Eisenbahn- Direk- 
tionsbezirks Köln  (linksrhein.)  für  den 
unbeschränkten  Güterverkehr  in  den 
Rheinischen  Nachbarverkehr  einbezogen. 

Der  Prachtberechnung  sind  die  in  den 
Nachträgen  V,  VI  und  III  zu  den 
Heften  3—6  des  Gütertarifs  enthaltenen 
Entfernungen  zu  Grunde  zu  legen. 

Köln,  den  3.  Dezember  1889.  (2924) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsi’heinische). 


Der  Westdeutsche  Seehafen- Ausnabme- 
tarif ist  bezüglich  der  Stationen  Aschaffen- 
burg und  Lorsch  vom  10.  d.  Mts.  ab 
geändert  bezw.  ergänzt.  Näheres  ist  auf 
den  betreffenden  Stationen  zu  erfahren. 

Hannover,  den  1.  Dezember  1889.  (2925) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Main-Neckarbahn.  Mit  Wirkung  vom 
1.  Dezember  1.  J.  tritt  im  Verkehr  zwi- 
schen Heidelberg  Main-Neckarbahn  und 
Worms  bezw.  Worms»Hafen  für  Gement 
ein  ermässigter  Ausnahmefrachtsatz  von 
0,22  Jl  für  100  kg  an  Stelle  des  bis- 
herigen Satzes  von  0,24  M in  Kraft. 

Darmstadt,  den  29.  Nov.  1889.  (2926) 

Direktion  der  Main-Neckarbahn. 


Saarbrücken-Hessischer  Verkehr.  Mit 
Gültigkeit  vom  1.  Februar  nächsten  Jah- 
res werden  die  im  Nachtrag  I zum  Tarif 
für  den  bezeichnet  en  Verkehr  auf  Seite  10 
für  Mannheim-Münster  a./St.  vorgesehe- 
nen Sätze  des  allgemeinen  Tarifs,  sowie 
auch  alle,  auf  dieser  Seite  für  Mannheim 
transit  aufgeführten  Sätze  des  Aus- 
nahmetarifs für  bestimmte  Stückgüter  auf- 
gehoben. 

Köln,  den  3.  Dezember  1889.  (2920) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Frankfurt-Hessischer  W echselverkehr. 
Der  Ausnahmetarif  für  bestimmte  Stück- 
güter wird  vom  10.  d.  Mts.  ab  auf  die 
dem  Spezialtarif  II  angebörigen  Holz- 
waaren aller  Art,  sowie  auf  die  im  Spe- 
zialtarif in  unter  Position  7,  aufgeführ- 
ten Stäbe  und  Brettchen  aus  Nadel-  und 
Buchenholz  etc.,  und  Schachteln  aus 
Holz,  neu,  ausgenommen  Satzschachteln, 
ausgedehnt. 

Frankfurt  a.  M.,  den  3.  Dez.  1889.  (2921) 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Verkehr serweiternng  der  Haltestelle 
Kerkerbach.  Die  Abfertigungsbefugnisse 
der  vorgenannten  Haltestelle  sind  vom 
1.  Dezember  1889  auf  den  Eüstückgüter- 
verkehr  erweitert  worden. 

Frankfurt  a.  M.,  den  3.  Dez.  1889.  (2922) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Die  auf  Seite  616—619  des  Deutsch- 
Italienischen  Gütertarifs  (Theil  II)  vom 
1.  August  1888  sowie  die  auf  Seite  91  des 
I.  Nachtrags  vom  15.  Juni  1889  enthalte- 
nen , mit  Anmerkung  (1)  versehenen 
Schnittsätze  des  Ausnahmetarifs  Nr.  2 h 
nach  Pontebba  transit  bleiben  bis  auf 


Sächsisch  - Westösterreichisch  - Unga- 
rischer Verbands  verkehr.  Mit  Gültig- 
keit vom  20.  Dezember  d.  J.  ab  treten 
im  Verkehre  zwischen  den  Stationen 
Dobran,  Frauenberg,  Kaschitz,  Kaznau, 
Lititz,  Pilsen,  Plass,  Podersam,  Prestic 
und  Tremosna  der  K.  K.  Oesterreichi- 
schen  Staatsbahnen  einerseits  und  der 
Sächsischen  Station  Mitt-weida=Markers- 
bach  andererseits  direkte  Frachtsätze 
tür  Kaolin  (A.  T.  11)  in  Wagenladungen 
von  mindestens  10000  kg  in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  hierüber  ertheilen 
die  betheiligten  Güterexpeditionen. 

Dresden,  am  30.  November  1889.  (2927) 
Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenhahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Südwestdeutscher  Verband.  Nachdem 
mit  Wirkung  vom  1.  Dezember  d.  J.  die 
Station  Rheinböller»Hütte  für  den  Güter- 
verkehr eröffnet  wurde,  treten  die  im 
Nachtrag  XI  zum  Heft  7 des  Südwest- 
deutschen Verbands-Gütertarifs  für  diese 
Station  vorgesehenen  Frachtsätze  nun- 
mehr in  Gültigkeit. 

Karlsruhe,  den  1.  Dezember  1889.  (2928) 
Generaldirektion 

der  Grossh.  Bad.  Staatseisenbahnen. 


Ausnahmetarif  für  bestimmte  Stück- 
güter. Im  Lokal  verkehr  der  Weimar- 
Geraer,  Dahme  - Uckroer,  Eisenberg- 
Grossener  und  Saalbahn,  sowie  im  Ver- 
kehr dieser  Bahnen  unter  einander,  ferner 
im  direkten  Verkehr  der  Stationen  dieser 
Bahnen  und  der  Militär-Eisenbahn  einer- 
seits und  den  Stationen  der  Preussischen 
Staatseisenbahnen  andererseits  werden 
vom  1.  Dezember  1889  ab  bei  der  Beför- 
derung von 


a)  Holzwaaren  aller  Art , wie 
solche  im  Spezialtarif  II  des  Deut- 
schen Eisenbahn-Gütertarifs,  Theil  I, 
unter  dieser  Position  aufgeführt  sind, 
einschliesslich  der  zu  diesen  Holz- 
waaren gehörenden  langen  Gegen- 
stände, 

b)  Stäben  und  Brettchen  aus 
Nadel-  und  Buchenholz  bis  zu  1,25  m 
Länge  und  20  mm  Dicke,  unbear- 
beitet, 

c)  Schachteln  aus  Holz,  neu,  aus- 
genommen Satzschachteln,  insoweit 
solche  dem  Spezialtarif  I angehören, 

sofern  diese  Artikel  als  Frachtstückgut 
zur  Aufiiefer-ung  gelangen , die  Fracht- 
sätze und  Vorschriften  des  Ausnahme- 
tarifs für  bestimmte  Stückgüter  zu 
Grunde  gelegt. 

Erfurt,  den  28.  November  1889.  (2929) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
im  Namen  der  betheiligten  Verwaltungen. 


K.  K.  priv.  Oesterreichischc  Nordwest- 
bahn (Frachtermässigung  für  Eisenbahn- 
wagen). Für  norroalspurige,  auf  eigenen 
Rädern  laufende  Eisenbahnwagen  tritt 
nach  erfolgter  Publikation  im  „Verord- 
nungsblatt des  K.  K.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schifffahrt“ 
unter  Berücksichtigung  der  in  demselben 
enthaltenen  speziellen  Bedingungen  fol- 
gender Frachtsatz  pro  Achse  im  Kar- 
tirungswege  bis  Ende  laufenden  Jahres 
in  Kraft: 

Von  Seidenberg  nach  Zimony  (Semlin) 
trans.  92,70  Jl 

Wien,  am  24.  November  1889-  (2930) 


K,  K.  priv.  Oesterreichische  Nord- 
westbahn. Für  Knochenfett-  (Talg-) 
Transporte,  welche  von  der  Station 
Stadtsulza  (E.-D.  Erfurt)  stammen,  tritt 
14  Tage  nach  erfolgter  Publikation  im 
„Verordnungsblatt  des  K.  K.  Handels- 
ministeriums für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt“ unter  Berücksichtigung  der  in 
demselben  enthaltenen  speziellen  Bedin- 
gungen folgender  Frachtsatz  pro  100  kg 
im  Rückvergütungs  wege  bis  auf  weiteres, 
längstens  bis  Ende  des  laufenden  Jahres 
in  Kraft: 

bei  Aufgabe  von 
10000  kg  ^ 
pro  Frachtbrief 

von  Tetschen  transit  und  Wagen 
nach  Stockerau  . . . 1,60  Jl. 

Wien,  am  3.  Dezember  1889.  (2931) 

Für  Pfiaumen  Serbischer  und  Bulgari- 
scher Provenienz  treten  nach  erfolgter 
Publikation  im  „Verordnungsblatt  des  K. 
K.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schifffahrt“  unter  Berücksichtigung 
der  in  demselben  enthaltenen  speziellen 
Bedingungen  folgende  Frachtsätze  pro 
100  kg  im  Rückvergütungswege  bis  auf 
Widerruf,  längstens  bis  Ende  des  Jahres 
1890  in  Kraft; 


bei  Aufgabe  von 
10000  kg 
pro  Frachtbrief 
und  Wagen 


Nach  Laube  resp. 

Tetschen  transit  von 
Korneuburg 
ohne  jede  weitere  Be- 
schränkung der  Desti- 
nation   

ferner  bei  Beschränkung 
der  Destination  auf 

Hamburg 

Die  Frachtsätze  für  Laube  verstehen 
sich  exklusive  12  Gentimes  Schleppbahn- 
gebühr pro  100  kg. 

Wien,  am  3.  Dezember  1889.  (2932) 

Oesterreich.  Nordwestbahn. 


2,03  Frcs. 


1,76 


Zu  Nr.  95.  U889.) 


1 


Rumänisch-Galiz.-Danziger  G iiterver- 
kehr  via  Granica -Illowo.  Mit  1/13.  Ja- 
nuar a/n.  St.  1890  tritt  der  für  den  Ru- 
mänisch - Galizi.sch  - Danziger  Güterver- 
kehr  bestehende  Tarif  vom  15.  Main. St, 
1886  sammt  den  Nachträgen  I— III  ausser 
Kraft. 

Wien,  den  1.  Dezember  1889.  (2933) 

Die  Generaldirektion 
der  K.  K.  pnvrGaliz.  Car)  Ludwigbahn, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 
~AÜsn ahmetarit  2 für  die  Beförderung 
von  Eisenerzen  aller  Art  und  Braun- 
stein zwischen  einzelnen  Stationen  ira 
Lokal  - Güterverkehr  der  Kerkerbach- 
bahn vom  1.  August  1888.  Die  Gültig- 
keitsdauer des  vorgenannten  Ausnahme- 
tarifs wird  weiter  bis  zum  31.  Dezem- 
ber 1890  mit  der  Einschränkung  verlän- 
gert, dass  unter  Beobachtung  der  gesetz- 
lichen Frist  eine  frühere  Aut  hebung  des- 
selben Vorbehalten  bleibt,  sofern  die  Vor- 
aussetzungen seiner  Einführung  (Noth- 
lage  des  Eisenstein  - Bergbaues  an  der 
Lahn,  Dill  und  Sieg)  nicht  mehr  vor- 
liegen sollten.  (2934) 

Ohristianshütte,  den  1.  Dezember  1889. 

Kerkerbachbahn  Aktiengesellschaft: 
Der  Vorstand. 


3.  Personen-  und  Oepäckverkeiir. 

Lokal-Personenverkehr.  Am  1.  Januar 
1890  wird  der  zwischen  Imielin  und  Neu- 
berun  am  Gollawietzer  Wege  belegene 
Haltepunkt  G r o s s = C h e 1 m für  die  Ab- 
fertigung von  Personen-  und  Reisege- 
päck dem  öffentlichen  Verkehr  über- 
geben. 

Vom  genannten  Tage  ab  werden  bis 
auf  weiteres  die  nachgenannten  Züge  in 
Gross=Chelm  anhalten: 

Personen- 

zug 

15  an  6.48,  ab  6.49  nach  Oswiecim 

19  „ 11.55,  „ 11.56  „ „ 


3 21  „ 322  „ Myslowitz 


Ausserdem  werden  die  zwischen  Mys- 
lowitz und  Neuberun  verkehrenden,  nur 
III.  und  IV.  Wagenklasse  führenden 
Lokal-Personenzüge  in  Gross»Chelm  an- 
halten : 

Zug  31  an  4.^  ab  4.^  bis  Neuberun 
„ 33  „ 7.17  „ 7.18 


7.B 


3.37 

7.^ 


_ _ Myslowitz 

34  7.51  7.52 

„ 36  „ 4.25  „ 4.26  „ „ 

Breslau,  den  4.  Dezember  1889.  (2935) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 
~Vöm^l5.  Dezember  d.  J.  ab  werden  die 
auf  der  Bahnstrecke  Allenstein  - Soldau 
verkehrenden  Züge  861,  862,  863,  864,  865 
und  866  auf  dem  zwischen  Allenstein  V or- 
stadt  und  Ganglau  eingerichteten  Halte- 
punkte Gr.  Bertung  behufs  Vermittelung 
des  Personenverkehrs  nach  Bedarf 
anhalten  und  werden  Fahr-  und  Rück- 
fahrkarten für  den  Verkehr  zwischen 
Gr.  Bertung  einerseits  und  Allenstein, 
Allenstein  Vorstadt,  Ganglau,  Stabigot- 
ten,  Grieslienen  und  Hohenstein  i.  Ostpr. 
andererseits  ausgegeben  werden. 

Die  Abfahrt  der  Züge  von  dem  Halte- 
punkte Gr.  Bertung  findet  wie  folgt 
statt : 

Richtung  nach  Ganglau: 

Zug  862  um  6 Uhr  52  Min.  Vorm. 

„ 864  „ 11  „ 49  , 

„ 866  „ 7 „ „ Abds. 

Richtung  nach  Allenstein 
Vorstadt: 

Zug  861  um  8 Uhr  36  Min.  Vorm. 

„ 863  „ 5 „ 45  „ Nachm. 

„ 865  „ 9 „ 24  „ Abds. 


Die  Berechnung  der  Beförderungspreise 
erfolgt  auf  Grund  nachstehender  Ent- 
fernungen: 

Gr.  Bertung- Allenstein  ....  108  km 
„ -Allenstein  Vorstadt  8.6  „ 

„ -Ganglau 3,7  „ i 

„ -Stabigotten  ...  8,7  „ i 

„ -Grieslienen  ....  143  „ i 

„ -Hohenstein  i.  Ostpr.  19,5  „ ! 

Gepäckstücke  werden  von  Gr.  Bertung  ; 
unabgefertigt  mitgenommen  und  wird 
die  Fracht  hierfür  auf  der  Endstation 
erhoben.  Im  Verkehr  zwischen  Gr.  Ber- 
tung und  Allenstein  Vorstadt  ist  die  Be- 
förderung von  Gepäckstücken  ausge-  ' 
schlossen.  Näheres  ist  bei  den  vorge-  i 
nannten  Stationen  zu  erfahren.  (2936)  j 
Bromberg,  den  1.  Dezember  1889.  ■ 

Königliche  Eisenbabndirektion. 

4.  V erdinguaf?eii. 

Gesellschaft  für  den  Betrieb  von  Nie- 
derländischen Staatseisenbahnen.  Sub-  j 
mission.  (Erneuerungsfonds  der  Staats- 
eisenbahnen.) Bedingungsheit  Nr.  145. 
Am  Dienstag,  17.  Dezember  1889,  ■ 
Nachmittags  2 Uhr,  findet  im  i 
Centralbüreau  der  Gesellschaft  für  den  . 
Betrieb  von  Niederländischen  Staats- 
eisenbahnen, Moreelselaan  in  Utrecht,  die 
Submission  auf  die  Lieferung  von  einge- 
schnittenen Schwellen  in  32  Loosen  statt. 

Die  Submission  erfolgt  infolge  Art.  13 
des  Bedingungsheftes. 

Das  Bedingungsheft  liegt  seit  29.  No- 
vember zur  Einsicht  im  Centralbüreau 
und  in  den  Büreaus  der  Herren  Sektions- 
ingenieure in  Meppel  und  Breda  auf,  und 
ist  auf  Frankoverlangen  vom  Central- 
büreau (Abtheilung  Bahn  und  Bauten) 
gegen  Einsendung  von  0,50  fl.  zu  be- 
ziehen. . , 

Auskunft  wird  gegeben  im  Central- 
büreau (Abtheilung  Bahn  und  Bauten). 

Utrecht,  28.  November  1889. (2937) 

Gesellschaft  für  den  Betrieb  von  Nie- 
derländischen  Staatseisenbahnen.  Sub- 
mission. (Erneuerungsfonds  der,  Staats- 
eisenbahnen.) Bedingungs hefte  Nr.  138, 
141  und  142.  Am  Dienstag,  10.  Dezem- 
ber 1889,  Nachmittags  2 Uhr, 
findet  im  Centralbüreau  der  Gesellschaft 
für  den  Betrieb  von  Niederländischen 

Staatseisenbahnen,MoreelselaaninUtrecht 

die  Submission  auf  die  Lieferung  von: 
flusseisernen  Querschw'ellen  nait  Klemm- 
platten. 

schweisseisernen  Haknägeln  und 
Weichenschwellen  aus  Eichenholz 
statt. 

Die  Submission  erfolgt 'infolge  Art.  22, 
resp.  17  und  12  der  Bedingungshefte. 

Die  Bedingungshefte  liegen  seit 
28.  November  zur  Einsicht  im  Central- 
büreau und  in  den  Büreaus  der  Herren 
Sektionsingenieure  in  Meppel  und  Breda 
auf,  und  sind  aut  Franko  verlangen  vom 
Centralbüreau  (Abtheilung  Bahn  und 
Bauten)  gegen  Einsendung  von  0,50  fl. 
pro  Stück  zu  beziehen. 

Auskunft  wird  gegeben  im  Central- 
büreau (Abtheilung  Bahn  und  Bauten). 
Utrecht,  27.  November  1889.  (2938) 

Die  Lieferung  und  Aufstellung  von 
23  Vorsignalen  im  diesseitigen  Bezirke 
soll  vergeben  werden. 

Termin: 

Montag,  den  16.  Dezember  1889 
Vormittags  10  Uhr, 
in  unserem  Geschäftsräume. 

Bedingungen  usw.  können  in  unserem 
technischen  Büreau,  Zimmer  Nr.  8 ein- 
gesehen oder  gegen  kostenfreie  Einsen- 
dung von  0,5  ^ durch  unseren  Büreau- 
vorsteher  bezogen  werden. 

Zuschlagsfrist  8 Wochen.  (2939) 

Königliches  Eisenbahn-Betriebsamt 
(Main- Weserbahn)  zu  Cassel. 


Dänische  Staatsbahnen.  Die  Lieferung 
von 

ca  7 540  Tons  Stahlschiencn  und 
ca  2 370  „ Verbindungstheile 

soll  im  Submissionswege  vergeben  werden 
nach  Bedingungen  und  Zeichnungen, 
welche  beim  Unterzeichneten  General- 
direktorat, Helgolandsgade  12,  Kopen- 
hagen, zu  beziehen  sind.  Angebote  sind 
bis  zum  28.  D e z e m b e r d.  J.,  Mittags 
12  U h r einzureichen.  (2940) 

Kopenhagen,  den  30.  November  1889. 

Das  Generaldirel<torat 

der  Däniscben  Sti^atstahnen. 

Main-Neckarbahn.  Die  Erbauung  von 
6 Personenwagen  I.  und  II.  Klasse  soll 
im  Wege  des  öffentlichen  Ausgebots  ver- 
geben werden. 

Die  Achsen  und  Räder  werden  von 
uns  zu  den  Wagen  geliefert. 

Angebote,  enthaltend  den  Preis  für 
einen  Wagen  und  die  thunlichst  kurz  zu 
bemessende  Lieferfrist,  sind  bis  zum 
16.  Dezember, Vorm.  10  Uhr,  porto- 
frei und  versehen  mit  der  Aufschrift 
„Lieferung  von  Personenwagen“  uns  ein- 
zusenden. 

Zu  genannter  Zeit  wird  die  Eröffnung 
der  Angebote  in  unserem  Sitzungszimmer 
dahier  stattfiuden,  welcher  die  Bieter  an- 
zuwohnen eingeladen  sind.  Die  letzteren 
bleiben  3 Wochen  lang  an  ihr  Gebot  ge- 
bunden. 

Zeichnungen  und  Bedingung^  für  die 
Wagen  sind  gegen  portofreie  Einsendung 
von  5 M von  unserem  Sekretariate  zu 
beziehen.  (2941) 

Darmstadt,  den  26.  November  1889. 

Direktion  der  Main-Neckarbahn. 
Verding  von  Metallen.  Die  im  Rech- 
nungsjahre 1890/91  erforderlichen:  250000 
Kilogramm  Eisenbleche  (Grob- und  Fein- 
bleche getrennt/,  1267  t Winkel-,  Stab-, 
Roststab-,  Band-,  Niet-  und  Sprengring- 
Eisen,  10900  Stück  Siederöhren,  3 000  m 
Gasröhren,  10000  kg  Kupterröhren  (ohne 
und  mit  Naht),  7 000  kg  schwaches 
Kupferblech,  1000  kg  Messingblech,  1450 
Kilogramm  Kupfer-  und  Messingdraht, 
3 100  kg  Eisen-  und  Stahldraht , 30  000 
Kilogramm  Stangenkimfer , 4400  Tafeln 
Weissbleche,  2 500  kg  Zinkblech,  6 000  kg 
Antimon,  2 800  kg  Walzblei  und  2 300  kg 
Zink  sollen  in  öffentlicher  Ausschreibung 
— - nach  22  Loosen  getrennt  — verdungen 
werden. 

Bedingungen  usw.  und  das  zum  Angebot 
zu  benutzende  Formular  liegen  im  dies- 
seitigen Materialienbüreau  hier,  Knochen- 
hauer-Uferstrasse Nr.  1,  zur  Einsicht  aus 
und  können  auch  von  demselben  gegen 
portofreie  Einsendung  von  50  bezogen 
werden.  Falls  die  Formulare  für  die 
Lieferung  von  Kupfer-  bezw.  Gasrohren 
gewünscht  werden,  so  ist  dies  bei  der 
Anforderung  besonders  anzugeben. 

Die  Eröffnung  der  Angebote  im  vorbe- 
zeichneten  Büreau  findet 

am  21.  Dezember  1889, 

Vormittags  11  Uhr, 

statt. 

Der  Zuschlag  erfolgt  bis  zum  18.  Ja- 
nuar 1890.  (2942) 

Magdeburg,  den  3.  Dezember  1889. 

Königliche  Eisenbahndirektion. 

5.  Verkauf  von  Altmaterialien. 
Grossherzoglich  Oherhessische  Eisen- 
bahnen. 150  000  kg  alte  Eisenbahn- 
schienen sind  zu  verkaufen , Angebote 
mit  bezüglicher  Aufschrift  versehen  bis 
zum  14.  d.  Mts.  dahier  einzureichen.  Die 
Bedingungen  können  gegen  frankirte 
Einsendung  von  20  4 durch  unser  Sekre- 
tariat bezogen  werden. 

Giessen,  den  5.  Dezember  1889.  (2943) 

Grossherzogliche  Direktion. 


Kgl.  preuss,  gol- 
dene Staats- 
medaille. 


Kgl.  preuss.  sil- 
berne Staats- 
medaille. 


Gegründet  E. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutcoher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

VerantwortUcher  Eedaoteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  W.  (Bedaotionsbureau:  Landgrafenstrasse  16).  — Expedition  der  Zeitung  des  Vereine  Deutsoher 
Eisenbahn-Verwaltungen,  Berlin  SW,  Bahnhofetr.  3.  — Druoh  von  II.  ß.  Hermann  in  Berlin  SW,  Beuthstrasse  8, 


II.  Nichtamtliclie  Bekanntmachungen. 


Dieser  Nummer  liegt  ein  Prospekt  von  F.  Witte,  Fabrikant  von  Aufzügen  (Fahrstühlen),  in  Berlin.,  Leipziger-Str.  59,  bei. 


Wer  I heizbaren  Bädestuhl  hat,  kann  täglich 
warm  baden.  Beschreibungen  gratis. 

L.  Weyl,  Fabrik,  Berlin,  Mauerstr.  II. 


Xttrnberger 

Abziehbilder- 

Fabrik. 

Troeger  & Bücking 

NNirnberg;. 


Für  das 

Lichtpausverfahren 

(schwarze  Striche  auf  weissem  Grunde 
oder  weisse  Striche  auf  blauem  Grunde) 
zur  VervielffiltigunK  vom  Zeicli- 
nmngem  empfehle  vollständige  Appa- 
rate, präparirtes  Papier  etc. 

Auf  Wunsch  übernehme  ich  die  Ver- 
vielfältigung von  Zeichnungen  im  eige- 
nen Atelier  zu  billigsten  Preisen  und  in 
kürzester  Zeit. 

Ferner  offerire  ichPausleinwand,  Paus- 

nier,  flüssige  chines.  Tusche  billigst 
in  bester  Qualität. 

Preislisten,  Proben  und  Gebrauchs- 
Anweisung  gratis  und  franco. 

Berlin  NW.  7.  ^4.4.^ 

Mittel-Strasse  4.  Otto  Pllilipp. 


Das  Carlswerk 

fabriiirt  13r  Bisenbahnbedarf: 

Elsen-,  Stahl-  u.  Kupferdraht 

und  Drahtlitzen 

ür  Telegraphen-  u.  Signalleitungen 
Zngbarrieren,  Einfriedigungen, 
Bindezwecke  etc. 
Drahtkordeln  für  Läutewerke, 

Verzkt.  Stahl-Stachelzaundraht 

eebst  allem  Zubehör. 

Drahtseile  aller  Art 

i.r  Aufzüge,  Winden,  Krahne 
Zugseile  für  schiefe  Ebenen. 

Drahtseile  für  Seilbahnen, 
ohiebebühnenseile,  Trajectsei 

Telegraphen-,  Telephon-  und 
' Elektrisch-Licht 

Felten  & Guilleaume 

Rosenthal,  Cöln  a/Rhein 

^ Mechaa*  Bindfadenfabrik 
vmd  Hanfseüerei. 


Teuchner  & Taenzer,  Waagenfabrik,  Chemnitz. 

Specialität:  Waagen  tür  JVormal-  und  Selinialsiparbalinen  in  ganz 
vorzügliclier  Construction  mit  bedeutenden  Verbesserungen. 

Feinste  Referenzen  vieler  Behörden  und  Industrieller. 


Erdmann  Kircheis,  Aue  i.  S. 

Grösste  deutsche  Fabrik  von 

Maschinen,  Werkzeugen  und  Stanzen 
zur  Blech-  und  Metallbearbeitung. 


Neueste  Constructionen.  26  mal  höchst  prämiirt  auf  allen  beschickten  Ausstellungen. 
Vorzügliche  Ausführung.  Jahresproduotion  5000  Maschinen. 

Illustrirte  Preiskurante  gratis  und  franko. 


Circulir-Oefen. 

Patent  Hohenzollern  Nr.ll36. 

Diese  Oefen  werden  für  Werk- 
stätten in  vier  Grössen  hergestellt, 
und  genügt  erfahrungsmässig  zur  Er- 
tfO^  höhung  der  Temperatur  eines  Raumes 
von  10°  Gels,  einer  von 

800  mm  Dtr.  für  5000  cbm  Inhalt. 

650  „ „ „ 3500  „ „ 

500  „ „ „ 2000  „ „ 

vP  350  „ „ „ 1000  „ „ 

Mit  Ausnahme  der  Oefen  von 
350  mm  Dtr.  werden  die  Oefen  auch 
ohne  Regulirfüllvorrichtung  geliefert. 
Alle  Oefen  sind  mit  Chamo ttesteinen 
auszumauern. 


sind  bereits  mehrere  1000  Stück  ii 
Betriebe. 

iflasebinenfabrik 

HOHENZOLLERN, 

Uiisseldori*. 


Das 

Hamburger  Cigarren  Versand -Geschäft 

W.  Lantrnp,  Hamburg 

empfiehlt  sich  den  geehrten  Rauchern  durch  billige  und  reelle  Bedienung. 
Vertreter  gesucht,  die  in  feinen  Kreisen  Connexionen  besitzen. 


949  — 


Ni  96. 


Deutscher  Eisenhahn-Terwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

I¥euinind*wan»igster  *1  alirgang". 


Berlin,  den  11.  Dezember  1889. 


Dieser  Nummer  liegt  Kr.  23  des  „Anzeigers  überzähliger  Güter  und  (Gepäckstücke** 


bei. 


Der  zeitgemässe  Ausbau  des  ge- 
sammten  Lehrlingswesens 
für  Industrie  u.  Gewerbe. 
Die  Erkrankungsverhältnisse  d. 
Beamten  auf  den  Vereinsb. 
im  Jahre  1888. 

V ereins-Mittheilungen: 

Neue  Vereins-Bahnstrecken. 
Vereins-Kilometerzeiger. 
Vereins-G  üterwagenpark-V  erz. 
Rundschreiben. 

Aus  dem  Deutschen  Reich: 
Sitzung  des  Landes-Eisenbahn- 
raths. 

Preuss.  Staatsb.-Wagenverband. 
Preusson.  Ministerialerlass,  be- 
treffend Bahnpolizei. 
Preussische  Staatseisenbahnen; 
Eröffnungen, 


I n Si 

Kündigung  Preuss.  Eisenbahn-  I 
Prioritäten.  I 

Eingabe,  betr.  Einführung  des 
Zonentarifes. 

Blitzzug  Berlin-Rom. 

Westbolsteinische  Bahn. 

Neue  Eisenb.-Bauten  in  Sachsen., 

Eisenhabnbauten  in  Meiningen. 

Plenarsitzung  der  Gewerbekam- 
mer der  Prov.  Brandenburg. 

Brölthal-Eisenb. 

Oberbarz-Babnprojekt. 

Königsberger  Pferdebahn. 

Legung  des  unterirdischen  Ka- 
bels zwischen  Karlsruhe  und 
Stuttgart. 

Fernsprechwesen  in  Hamburg. 

Centralverein  für  Fluss-  und 
Kanalschifffahrt. 

Normaluhren  in  Berlin.  


(•  I t » 

Holländische  Eisenb.-Ges. 

Aus  Italien: 

Berathung  der  Betriebsverträge. 
Militärdienst  von  Eisenbahnbe- 
amten. 

Eisenbahnbaukosten  Italiens. 
Eintrittskarten  auf  Bahnhöfen. 
Tramways,  Seil-  und  elektrische 
Bahnen. 

Aus  Nordamerika: 

Nord  Pacific-Eisenb.  in  88/89. 
Beförd.  von  Spirituosen  in  Jowa. 
Verkehrszustände. 

Schnee^türme. 

Aus  dem  Elektrotechn.  Verein. 
Reichsgerichts-Erkenntnisse : 
Erkenntniss  vom  12/7.  1889. 
Erkenntniss  vom  1/11.  1889. 
Bücherschau: 

Hugo  Fischer  v.  Röslerstamm: 


Die  Dampf  heizung  der  Eisen- 
bahnwagen. 

Verschiedenes: 

Ausbreitung  des  metrischen  Ge- 
wichts- und  Maasssystems. 

Länge  der  Personenzüge  in 
England. 

Elektrische  „Capstans“  beim 
Eisenbahnbetrieb. 

Salpeterbahnen  in  Chile. 

Nicaraguakanal. 

Unterstützungskasse  d.  Beamten 
d.  Oldenburg.  Eisenb.  in  88. 

Amtliche  Bekanntmachungen : 

1.  Güterverkehr. 

2.  Personen-  u.  Gepäckverkehr. 

I 3.  Verdingungen. 

4.  Verkauf  von  Altmaterialien. 

I Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 


Der  zeitgemässe  Ausbau  des  gesammteu  Lehrlingswesens  für  Industrie  und  Gewerbe. 

° Von  R Garbe.  Königlicher  Eisenhahn-Maschinenmspektor,  • 

Mitglied  des  Kaiserlichen  Patentamts  und  der  Kommission  für  das  technische  ünterrichtswesen  m Preus  n.  ) 

^ - ■ ’ ’ ' den  gewerblichen  Arbeiter  handeU  — welches  Gegenpwicht 


Die  erfolgreichen  Bestrebungen  der  Regierung  und  der 
Volksvertretung,  durch  eine  würdigere  Gestaltung  der  Daseins- 
hedingungen  des  Arbeiters,  der  Sozialdemokratie  den  Boden 
abzugraben,  haben  seit  mehr  als  einem  Jahrzehnt  den  Gebil- 
deten aller  Stände  die  Frage  nahe  gebracht,  was  muss  geschehen, 
um  die  Massen  des  Volkes  — nachdem  ihnen  in  der  letzten 
Zeit  ein  gewaltiger  Einfluss  auf  die  Gestaltung  der  Dinge  im 
Staatsleben  eingeräumt  worden  ist  — so  reif  zu  machen,  dass 
ihr  Einfluss  ein  heilsamer  sei  und  — soweit  es  sich  hierbei  um 


*)'Der  Verfasser  hat  unter  vorstehendem  Titel  in  ,jGlaser’^ 
Annalen“  (2.  Hälfte  des  Jahrgangs  1888  und  1.  Hallte  1889) 
in  einer  Reihe  von  Aufsätzen  Vorschläge  zur 
Ausbildung  der  gewerblichen  Jugend  entwickelt  und  dabei 
durch  von^ihm  gesammelte  und  »«szüglich  mitgetheüte  Sch^^^ 

stücke  die  im  letzten  Jahrzehnt  hervorgetretenen  ^strebun^^^^ 

zur  Hebung  der  Industrie,  der  Gewerbe  und 
Standes  beantragen,  eingehend  nachgewiesen.  Aber  noch  be 
vor  diese  Arbeit^  dort  zu  Ende  geführt  werden  konnte,  musste 
dch  der  Verfasser  auf  das  Drängen  seiner  freunde  ent- 
schliessen  sein  Werk,  welches  ersichtlich  ihm  unter  den  Händen 
den  ursprünglich  gestellten  Rahmen  sprengte,  gegen  Ende 
JaLar  Tj.lm  Solderabdruck  erscheinen  lassen  um  das- 
selbe schneller  zum  Abschluss  zu  tangen  und  den  Betheiligten 
in  einer  zum  Studium  geeigneten  Forin  vorlegen  zu  können. 

Dieses  Werk  bildet  den  Gegenstand  nachstehender  Er- 
örterungen. 


aen  gewerüiicuew  äiuüilcx  . V ^ 

gibt  es  gegen  die  Erdrückung  dieses  Arbeiters,  welcher  aut 
Kraft  und  Geschicklichkeit  seiner  Glieder  angewiesen  ist,  durch 
das  Maschinen  erdenkende  und  erbauende  Kapital?  Sobald  mit 
fortschreitender  Kultur  die  thierische  Kraft  des  Menschen  nicht 
mehr  die  frühere  Nutzung  findet,  muss  nothgedrungen  der  ein- 
zelne, dessen  Thätigkeit  durch  einen  todten  Mechanismus  ah- 
gelöst  wurde,  durch  höhere  Anspannung  der  in  ihm  ruhenden 
Kräfte  befähigt  werden,  im  Kampfe  ums  Dasein  die  Bedin- 
gungen des  Seins  zu  erfüllen.  So  klar  die  Berechtigung  dieser 
Forderung  ist,  und  so  einleuchtend  die  üblen  Folgen  sind 
welche  auf  einer,  nur  Jahrzehnte  währenden  Vernachlässigung 
derselben  hei  dem  rasenden  Fortschritte  ist,  den  auf  der  an- 
deren Seite  der  Ersatz  der  Menschenhand  durch  Maschmenkraft 
bei  gleichzeitigem  Anwachsen  der  arbeitenden  Bevölkerung 
macht,  so  sicher  ist  es  auch,  dass  trotz  aller  Maassnahmen 
nach  dieser  Richtung  noch  sehr,  sehr  viel  zu  thun  übrig  bleibt, 
um  das  einmal  gestörte  Gleichgewicht  wieder  herzustellen. 
Wie  überall,  so  gilt  es  aucb  hier,  „viele  Wege  führen  nach 
Rom.“  Als  der  gangbarste  musste  natürlich  der  Weg  erschei- 
nen, welcher  schnell  fühlbare  Abhilfe  der  drückendsten  Mängel 
1 für  die  handarbeitende  Bevölkerung  brachte,  gleichgültig,  ob 
er  zugleich  auch  ein  vollkommen  systematiscber  vyar.  Hatte 
1 man,  als  es  sich  vor  nunmehr  nahezu  einem  Jahrzehnt  um  die 


ersten  Schritte  zur  Sozialreform  handelte,  die  Gesetzgebungs- 
maschine in  Thätigkeit  gesetzt,  um  die  bessernde  Hand  an  die 
Ausbildung  des  kommenden  Geschlechts  der  untersten  Gesell- 
schaftsklassen zu  legen,  so  würde  das  lebende  mit  Recht  von 
den  Steinen  gesprochen  haben,  die  ihm  statt  des  ihm  so  nö- 
thigen  Brotes  gegeben  würden.  Man  formte  daher  zunächst 
die  Gesetze,  welche  wirkliches  Brot  in  Gestalt  einer  Fürsorge 
für  den  durch  Krankheit  oder  Unfall  zeitweise  erwerbsunfähig 
Gewordenen  lieferten,  die  Gesetze,  welche  dem  Arbeitsmüden 
oder  dem  arbeitsunfähig  Gewordenen  einen  rechtlichen  An- 
spruch auf  eine  Unterstützung  gaben,  die  ihm  früher  bisweilen 
die  Mildthätigkeit  schuf,  auf  die  er  aber  leider  auch  sehr  oft 
hatte  verzichten  müssen.  Alles  dies  hat  in  Deutschland  bis  in 
die  neueste  Zeit  hinein  die  Kräfte  vieler  Edlen  der  Nation  in 
hohem  Maasse  beansprucht.  Nunmehr  ist  jedoch  in  dieser 
Richtung  ein  gewisser  Abschluss  erreicht,  der  es  erwünscht 
und  möglich  macht,  einen  Rückblick  zu  halten  und  an  die 
Frage  zu  denken,  wie  ist  nun  den  Millionen,  für  welche  solcher- 
gestalt ein  reicher  Segen  erwächst,  das  Bewusstsein  zu  erwecken 
und  dauernd  wach  zu  erhalten,  dass  es  sich  nicht  um  etwas 
handelt,  das  ohne  Gegenleistung  geboten  werden  kann,  dass 
ihnen  vielmehr  aus  diesen  bedeutenden  Rechten  ebenso  bedeu- 
tende Pflichten  gegen  die  Allgemeinheit,  gegen  den  Staat 
erwachsen?  Das  setzt  eine  Bildung  des  Herzens  und  des 
Geistes  voraus,  welche  dem  Volke  zur  Zeit  noch  nicht  in  dem 
erforderlichen  Maasse  zu  eigen  ist.  Hebung  der  Volksbildung 
und  zwar  sowohl  Hebung  des  Wissens  und  Könnens,  als  auch 
namentlich  Veredlung  der  Volksseele,  das  wird  die  Aufgabe 
und  das  grosse  Ziel  sein,  zu  dessen  Erreichung  Deutschland, 
wie  wir  zuversichtlich  hoffen  dürfen,  den  andern  Völkern  voran 
baldigst  neue  bedeutsame  Schritte  thun  wird. 

Zu  diesen  Schritten  gehört  nach  Meinung  des  Verfassers 
nicht  in  letzter  Reihe  der  „zeitgemässe  Ausbau  des  gesammten 
Leltrlingswesens  für  Industrie  und  Gewerbe.“  Bei  dem  innigen 
Zusammenhänge  zwischen  allen  industriellen  bezw.  gewerb- 
lichen Fragen  und  dem  Eisenbahnwesen,  das  auf  der  einen 
Seite  einen  mächtigen  eigenartigen  Gewerbezweig  darstellt, 
auf  der  anderen  Seite  aber  durch  tausend  und  aber  tausend 
Kanäle  befruchtend  und  fördernd  auf  die  vaterländische  In- 
dustrie einwirkt,  darf  bei  den  Lesern  dieser  Zeitung  ein  beson- 
deres Interesse  an  dem  zu  besprechenden  Werke  vorausgesetzt 
werden,  weshalb  eine  eingehendere  Betrachtung  desselben  am 
Platze  erscheint. 

Im  Vorworte  heisst  es: 

„Es  muss  der  Verflachungdeshandarbeit  en- 
den Theiles  der  Bevölkerung  Einhalt  gethan 
werden;  es  bedart  dazu  der  kräftigsten,  ver- 
einigten Anstrengung  der  Regierungen,  der 
Städte,  der  Industriellen,  der  Innungen  und 
aller  dem  Gewerbeleben  näher  stehenden  Ge- 
bildeten und  es  bedarf  nicht  so  sehr  eines  höhe- 
ren wie  gründlicheren  Schulunterrichts,  besse- 
rer fachlicher  Ausbildung  und  vor  allem  wahrer, 
d en  V er  h äl  tni  s s e n angepasster  Erziehung  un- 
serer gesammten  gewerblichen  Jugen  d.“ 

Und  weiter: 

„Jeder  im  Gewerbeleben  stehende  Gebildete  muss  endlich 
als  heilige  Pflicht  erkennen,  dass  er  berufen  ist,  mit  einem  Theil 
der  ihm  verliehenen  höheren  Kraft  Bildung  und  Gesittung  auch 
persönlich  und  durch  entsprechende  erziehliche  Maassregeln, 
wenigstens  im  eigenen  Wirkungskreise,  belehr.-nd  und  fördernd 
auf  seine  Untergebenen  einzuwirken.“ 

Mit  kurzen  Worten:  „Den  Umfang  und  die  Be- 
deutung d er  L e h r 1 i n g s f r ag  e anzudeuten  durch 
Streifung  d e r v e r s c h i e d e n s t 6 n G e b i e t e ; diebe- 
reits  bestehenden  Mittel  zur  Abhilfe  anzu- 
führen;  einige  weitere  Vorschläge  zum  Zu- 
sammenfassen aller  Kräfte  und  zum  Ausbau  des 
Lehrlingswesens  unter  dem  mächtigen  Schirm- 
dache des  Deutschen  Reiches  zu  geben;  inerster 
Linie  aber  hei  allen  Gebildeten  und  vornehm- 
lich bei  den  Industriellen  und  Innungen  von 
ganzem  He rzen  zu  werben  um  warme,  vereinte, 
nachhaltige  Betheiligung  im  vorgeschlagenen 
oder  in  einem  besseren  Sinne,  jedoch  auf  alle 
Fälle,  das  ist  der  Hauptzweck  dieser  Arbei t.“ 


Wie  wird  nun  dieser  Zweck  verfolgt? 

Anknüpfend  an  die  vom  13.  bis  27.  Mai  v.  J.  in  den  Aus- 
stellungsräumen am  Lehrter  Bahnhof  zu  Berlin  abgehaltene 
Ausstellung  von  Lehrlingsarbeiten  wird  in  der  Einleitung  be- 
klagt, dass  die  vaterländischen  und  auswärtigen  Bestrebungen 
uin  die  Hebung  des  Lehrlings bildungswesens  zu  wenig  bekannt 
seien  und  daher  im  allgemeinen  keine  Benutzung  des  von  an- 
deren auf  diesem  Gebiete  Erarbeiteten  stattflnde.  Dem  will  der 
Verfasser,  sfoweit  es  an  ihm  ist,  durch  den  ersten  Theil  seines 
Werkes  „Beispiele,  Auszüge,  Gesetzesbestimmun- 
gen, Litteratur“  abzuhelfen  versuchen,  und  er  beginnt  mit 
einer  erschöpfenden  Darstellung  und  Kritik  der  B e r 1 i n e r 
Lehrlingsarbeits  - Ausstellungen,  welche  indirekt 
durch  einen  Erlass  des  Handelsministers  vom  Jahre  1879,  betr. 
„Wiederbelebung  der  Innungen“  angeregt  worden  sind  und  in 
den  Jahren  1881,  1883,  1885  und  1888  veranstaltet  wurden.  Diese 
Aussteliungeu  waren  von  1 178,  bezw.  559,  bezw.  463,  bezw.  553 
Lehrlingen  beschickt,  wenn  von  den  ausstellenden  Lehrlingen 
abgesehen  wird,  welche  in  den  Königlichen  Hauptwerkstätten 
der  Eisenbahnverwaltung  ausgebildet  werden  und  bei  der  2., 
3.  und  4.  Ausstellung  mit  einer  Kopfzahl  6,  bezw.  67,  bezw.  162 
betheiligt  waren.  Diese  Zahlen  zeigen  nicht  nur  ein  starkes 
Fallen  in  der  Betheiligung  der  gewerblichen  Kreise,  wobei  zu 
beachten  bleibt,  dass  Berlin  seit  1881  stetig  erheblich  gewachsen 
ist,  sondern  sind  geradezu  kläglich  hinsichtlich  der  Gesammt- 
betheiligung  der  Berliner  Gewerbe,  da  Ende  1886  16  551  Innungs- 
meister mit  19  245  Gesellen  und  6748  Lehrlingen  in  Berlin  ver- 
zeichnet wurden,  während  die  Gesammtzahl  der  Lehrlinge, 
welche  in  Berliner  Gewerben  in  irgend  einer  Form  als  Lehr- 
linge thätig  waren,  zur  selben  Zeit  etwa  20  000  betrug.  Und 
dabei  war  das  Ausstellungswerk  in  hochherzigster  Weise  und 
unter  Aufbietung  ganz  ausserordentlicher  Mittel  für  das  Auf- 
blühen der  Gewerbe  geschaffen ; erfreuten  sich  doch  diese  Aus- 
stellungen des  lebhaften  Interesses,  sowie  des  Besuches  der 
Allerhöchsten  und  Höchsten  Herrschaften^  lockten  doch  statt- 
liche und  zahlreiche  Preise  zum  Wettstreit  an.  Die  Erfahrungen 
rnit  ähnlichen  Ausstellungen  in  anderen  Städten  und  Ländern 
sind  ebensowenig  erbaulich. 

Erfreulich  ist  es,  dass  — namentlich  bei  der  letzten  Aus- 
stellung — fast  jede  Gruppe  nur  vortreffliche  Arbeiten  aufzu- 
weisen hatte . besonders  gilt  dies  von  den  Erzeugnissen  der 
Berliner  Weberschule,  der  Tischler,  der  Lehrlinge  der 
staatlichen  Eisenbahn  Werkstätten,  der  Kunstschlosser  (in  ge- 
triebener Arbeit)  und  der  Mechaniker.  Der  Berliner  Maschinen- 
bau hatte  nicht  beschickt.  Ein  grossartiges  Bild  nach  Umfang 
und  Leistungen  bot  sowohl  1885  als  auch  1888  die  Abtheilung, 
welche  die  Zeichnungen,  Modelle  und  Handarbeiten  von  30  bezw. 
37  Berliner  Schulen  fürjden  gewerblichen  Unterricht  (beider  Ge- 
schlechter) umfasste.  Mit  grosser  Sachkenntniss  und  Wärme 
sind  die  Leistungen  einiger  dieser  Schulen  im  „Centralblatt  der 
Bauverwaltung“,  Nr.  24A  von  1888  S.  263,  besprochen. 

Der  Verfasser  gibt  demnächst  einige  Bruchstücke  aus  den 
Grundsätzen  des 

Berliner  Fortbildungsschulwesens, 
über  welches  alles  Wissenswerthe  der  Schriften 

a)  Grundsätze  für  die  Verwaltung  des  Forthildnngsschulwesens 
der  Stadt  Berlin.  Berlin  1887.  Buchdruckerei  von  H.  Thein- 
hardt; 

b)  Uebersicht  über  das  Fortbildungsschulwesen  der  Stadt 
Berlin.  Februar  1887.  Druck  von  Gebrüder  Grunert 

zu  entnehmen  ist. 

Hiernach  hat  die  Stadtgemeinde  für  den  allgemein  bilden- 
den Unterricht  solcher  Personen,  welche  eine  eigentliche  Schule 
nicht  mehr  besuchen , sowohl  Fortbildungsanstalten 
(dem  Magistrat  unmittelbar  unterstellt)  als  auch  Fort- 
bildungsschulen (der  Schuldeputation  unterstellt)  ge- 
schaffen, während  die  Vorbildung  dieser  Personen  für  einen  be- 
stimmten Beruf  in  Fachschulen  (für:  1.  Stuhlarbeiter, 
2.  Maurer,  Zimmerer  und  Steinmetze,  3.  Tischler,  4.  Sattler. 
5.  Maler,  6.  Bachdruckerlehrlinge , 7.  Barbiere  und  Friseure, 
8.  Tapezierer,  9.  Bäcker,  10.  Schmiede,  11.  Schneider,  12.  Glaser) 
gefordert  wird,  die  der  Gewerbedeputation  unterstehen. 

In  den  Fortbildungs  a n S t a 1 1 e n sollen  Personen  aus 
praktischen  Berufen  die  einer  Mittelschule  entsprechende  Bildung 
erwerben,  befestigen  oder  ergänzen.  Diese  Anstalten  sind  an 
höhere  Lehranstalten  angeschlossen,  werden  von  deren  Direk- 
toren geleitet,  unterrichten  im  Deutschen,  Stil,  kaufmännischen 
Rechnen  und  Buchführung,  sowie  im  Französischen  und  Engli- 
schen und  zwar  das  ganze  Jahr  hindurch  40  Wochen,  an  je 
4 Wochentagen  von  7—9  Uhr  Abends  und  Sonntags  von  8—12 
Uhr  Vormittags. 

Die  Fortbildungs  schulen  sollen  sowohl  die  berufs- 
mässige und  sittliche  Tüchtigkeit  der  aus  der  Volksschule  in 
praktische  Berufe  eingetretenen  Knaben  fördern,  als  auch 
anderen  Personen  zur  Ergänzung  der  Mängel  der  Schulbildung 
dienen;  dieselben  sind  über  das  ganze  Weichbild  der  Stadt 
vertheilt,  so  dass  sie  von  allen  Einwohnern  auf  mässigen 
Wegen  erreicht  werden  können,  unterstehen  der  Leitung  eines 
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Gemeindeschul- Rektors  unterrichten  im  Deutschen,  Rechnen  I 

und  Zeichnen,  wenn  sich  Schüler  dazu  finden  auch  m Uucn 
Srung  Geometrie  und  Physik,  sowie  im  Modelliren,  ja 
auch  bei  Besetzung  aller  vorgenannten  Kurse  in  anderen 
Pachern  darunter  fremde  Sprachen,  und  zwar  ^entgeltlich 
«Wochen,  an  je  2 Wog.enta^en 
von  7-9  Uhr  Abends  und  Sonntags  von  8-12  Uhr  Vor 

mitta^^  diesen  Fortbildungsschulen  sind  noch  zu  zählen : 

die  Schulen  des  Vereins  zur  Errichtung  sonntäglicher 
Freischulen  für  Handwerkslehrlinge  (Schornsteinfeger, 
Schuhmacher  und  Bäcker),  rnanh 

die  Fortbildungsschulen;  a)  für  Mädchen,  b)  fui  Taub- 
stumme, c)  für  Blinde.  r-,  n.  ■ j u _ 

Bei  den  Fac  h schulen  ist  die  Stadtgemeinde  Mr  be- 
theiligt und  zwar  nur  dann,  wenn  Meister  oder  Vereini- 
gungen ^ür  dieselben  Interesse  durch  Zahlung  von  Beitragen 
Ckfndeni  hier  handelt  es  sich  nicht  um  elementare  Schul- 
kenntnisse, sondern  Unterweisung  in  gewerblichen  Kennt- 
nissen und  Handgriffen,  welche  weder  in  der  Werkstatt,  noch 
auf  der  allgemeinen  Handwerkerschule  gelehrt  werden. 

Die  Fachschule  für  Stuhlarteiter  *)  unterrichtet  (bej  aus- 
reichender Schulbildung  unentgeltlich)  Lehrlinge  und  Gesellen, 

sTwL  “uige  Kaufleute  find  zukünftige  .Fabrikanten  theo.et^ 

und  praktisch  in  der  Weherer,  die  übrigen  Fachsch^en  ^ 
weisen  Lehrlinge  bezw.  Gesellen  des  betref^nden  Handwerks 
in  denjenigen  Fachkenntnissen  und  Handgriffen,  welche  ihnen 
in  der’ Meisterlehre  nicht  geboten  werden.  nach 

In  dem  nun  folgenden  Abschnitt  werden 
die  Zeitschriften;  „Die  Fortbildung.sschule“,  Organ  ^ 
gesammte  Deutsche  Fortbildungsschulwe.sen  (Hera^ 

0.  Fache,  Schuldirektor  in  Leipzig  i,  f 

(Verlag  des  Schweizerischen  Gewerbevereins),  „Neues  Schweize- 
rLhes  Gewerbeblatt«,  „Centralblatt  für  das 

richtswesen  in  Oesterreich“  besprochen  und  inhaltlich  be 
leuchtet.  Von  der  Fülle  des  hier  i"  ^ 

die  nachfolgende  Uebersicht  eines  Theiles  des  Jn^^J^es  ®inen 
schwachen  Begriff:  durch  dieselbe  ist  überdies  der  Zweck  der 
Auszüge  vollkommen  klar  gestellt:  Allgemeine  .^ach- 

gewerbliche  Fortbildungsschule?  Die  Eortbildungsschule  in 
Preussen;  Gesetzentwurf,  betreffend  die  Errichtung  und  I^ter- 
haltung  von  Fortbildungsschulen  in  den  Froynzen  West 
nreussen  und  Posen  (am  4.  Mai  1887  als  Gesetz  bestätigt). 
Fakultative  oder  obligatorische  Fortbildungsschule  ? ^ 
Anregungen  in  der  Fortbildungsschule; 

Leistingfn  bestehender  Lehrwerkstätten 
Uebersicht  derselben  in  Belgien,  Italien, 

berg,  Baden,  Bayern  und  Sachsen,  Preussen,  Oesterieich  und 
Schweiz;  Die  Zukunft  des  Handwerks  u.  a.  m. 

«)  Seit  1.  April  1887  selbständig  als  „Städtische  Weber- 
schule“ geführt. 


Den  Inhalt  dieser  höchst  interessanten  und  lehrreichen, 
von  reichen  Erfahrungen  zeugenden  Aufsätze  hier  auch  nur 
zu  streifen,  gestattet  uns  der  Raum  nicht.  Soweit  es  uobbig. 
wird  ^äter  bei  den  Vorschlägen  des  Verfassers  hierauf  zuruck- 

Das  „Centralblatt  für  das  gewerbliche  Unterrichtsi^sen 
in  Oesterreich“,  welches  seit  1882  im  Aufträge  des  K.  K.  Mini- 
steriums für  Kultus  und  Unterricht  redigirt  wird  das  der 

Verfasser  bezeichnet  als  „in  der  That  ein  Oentralblatt  aas 
gewerbliche  Unterrichts  wesen,  wie 
ni  keinem  Staate  besteht“,  erscheint  jährlich 
Heften  nebst  Supplementen  und  .enthalt  Frotokolle  über 
die  Sitzungen  der  Centralkommission  für  Angelegenheiten 
des  gewerWichen  Unterrichts,  welcher  hohe  Ministen  ah  imd 
andere  Beamte,  Herrenhausmitglieder,  Professoren,  Gewerbe- 
treibende angehören,  Gesetze,  Verordnungen  u.  dergl.,  Schul- 
nachrichten und  Personalien.  Der  genannten  ^mmission  ver- 
dankte das  gesammte  Fortbildungs-  und  Fachschulw^en 
Oesterreichs  schon  nach  wenigen  Jahren  eine 
bildung  und  energische  Förderung.  Unserem  Heimathsstaatc 
ist  reiht  bald  ein  ähnliches,  den  gewerblichen  Interessen 
dienendes  Centralblatt  zu  wünschen,  damit 

und  Lehrerschaft  baldigst  zur  Hebung  des  Gewerbewesens 

2 ,r- 

zugsweise  übernommen,  welche  »U^er  *^^®ß^^Sauisirung  al^e 
meiner  Handwerkerschulen“  und  „Ueber  Bedeutung  i^nd  Ziel 
des  Handfertigkeitsunterrichtes“  handelm  Im  ersteren  Aufsatze 
bezeichnet  der  K,  K.  Sektionsrath  im  Ünterricl^sministerium, 
Freiherr  von  Dumreicher,  dem  das  gewerbliche  Bildungswesen 
eine  kräftiee  Förderung  verdankt,  als  Hauptaufgabe  der  Central- 
komSSl;  ,?u  einem  grossen’,  lebendigen  Organismus  aus- 
zugestalten, was  ehedem  ein  ungegliedertes  ^®’^®“®l“^?J®g ° 
Einzelschöpfungen  war“;  ein  Satz,  von  dem  man  glaubt,  er  sei 
mit  Bezug^  auf  unser  engeres  Vaterland 

Handfertilkeitsunterricht  ist  von  dem  Srlffl  in 

Preussischen  Abgeordneten  E.  von  Schenk endorff  in  Gorlit. 
interessanter  und  lehrreicher  Weise  behandelt. 

Es  folgen  nunmehr  „Erlasse  und  Bestimmungen  fp  das 
Lehrlingswelen  der  Preussischen  Staats-Eisenbahnverwaltung  , 
daruntef  der  das  Lehrlingswesen  der  Eisenbahn werkstat^^^^ 
gründende  Erlass  des  Herrn  Ministers  von  Maybach  aus  dem 
Tahre  1878  in  welchem  es  nach  Erwähnung  des  ablehnenden 
Standpunktes  der  meisten  Königlichen 

heisst-  Ich  kann  diesen  Standpunkt  nicht  als  richtig  aaer 

Lnnen,  muss  die  Ausbildung  von  tüchtigen  Handwerker^^^^^ 

mehr  als  eine  Aufgabe  betrachten,  welche  die  Eisenbann 
Verwaltung,  welche  die  ausgebildeten  Kräfte  . ®^Febliclmm 
Umfange  in  Anspruch  nimmt,  zu  fördern  sich  mit  angelegsn 
Sin  la^ssen  soll.‘^  Wahrlich  goldene  Worte,  die  in  10  Jahren 
bereits  goldene  Früchte  getragen  haben. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Die  Erkrankungsverhältnlsse  der  Beamten  anf  den  Vereinsbahnen  im  18®® 

. . . „ . . 1 1 c„i ..„r  inn  jzn  Anfane-  des  Jahres  im  Dienst 


fielen  auf  ie  100  zu  Anfang  des  Jahres  im  Dienst  geu^sene 
Beamte  36  ^Erkrankungen,  während  die  durchschnittliche  Dauer 
einer 

Die  Erkrankungen  betrugen  in 

sammtzahl  und^  zwar ; 


Wie  wir  bei  Besprechung  der  statistischen  Nachrichten 
über  die  Erkrankungsverhältnisse  der  Beamten  im  Jahre  B87 

SÄLfsifchÄ^^^ 

ringen  die  betreffenden  Materialien  für  das  J am  , oreane  18  74 (Lungenschwindsucht  1,14^,  Lungen-  und  Brust 

mehr  geliefert.  Demzufolge  umfassen  «t^Ustischen  Nach^  felKzSng  2,44  Kehlkopf  krankheiten  184%), 

richte!  für  das  Jahr  1888  nur  noch  Materialien  von  20^  der  cSllti!nsorgane  2,13%  (Herzkrankheiten  0,87%),  Krank- 
einsverwaltungen (14Deutsche  [daTOnter  die  Sachs  sehen  des  Verdauubgsapparates  19,72%  (Magenkrankheiten  8,25  %, 

bahnen  Mecklenburgische  Friedrich  Fr^zbahn  und  Lu  e eherkrankheiten  021  %),  Krankheiten  der  Harn-  und  Geschlechts 

Älner]  4 Oester/eichische  [darunter  Oeste^^  ortanf U8 %,  de'r  Ss?^^^  P®^®®*^’?“SeB.5,57%,  der  Bewegu^^^^^^ 

westbahn  und  I oSlne  2,m,  Verletzungen  a)  im  Dienst  8,83%,  b)  ausser 

Diensyj2%..^  einzelnen  Beamtengruppen  wil 

im  Berichtsjahre  gezählten  202  838  K r a n k h e 1 1 s t a g e wie 
folgt;  Zugförderungsbeamte  39  460,  Zugbegleitungsbeamte  47  93^ 

fetowSrS  BÄe.S.  U„a  sonst  nicht  benannte  Beamte 
® ÄetÄliche  Dauer  einer  ?*rantung  betrug  bei 
den  Zugförderungsbeamten  21  Tage  bei  <^®“ 
beamten  29  Tagef  bei  den  Bahnbewachungs-  und  Unterhaltungs 
bllmtll  97  Tfge,  bei  den  Stationsbeamten  25  Tage,  bei  den 
Sten  für  fen  niederen  Stationsdienst  28  Tage,  bei  den 
We“Swärtern  28  Tage  und  bei  den  Büreau-  und  sonst  mcht 
benannten  Beamten  36  Tage. 


’"“%a"l““NrcÄt?n“'“sich  nur  anf  «ntor  Baob- 

achtune  gestandene  Beamte  gegen  97  830  Beamte  im  Jahre 
1887  bezw.  108806  Beamte  im  Jahre  1886  erstrecken,  uiithm 
für  die  Zwecke  einer  vergleichenden  Statistik  bei  weitein  nie 
^ehr  in^Äaasse  wi!  die  - auf  einen 
Kreis  von  Personen  sich  ausdehnenden  — 
richten  früherer  Jahre  nutzbar  gemacht  ^.®^<\®^ 
beschränken  sich  diese  Mittheilungen  auf  die  Veröffentlichung 
SrX  sämmtlichen  AltersWen  betreffenden  Zusam- 
mlnsteUunl  der  al lg  e m e i n e n E r p b n i s s e und  der  Er- 
IfTankiiiißr©!!  n s«  c li  K r£inlcliGitiSgru.pp6  n* 

Bei  dfn  unter  Beobachtung  gestandenen  209^  ?®Xeits 
waren  im  ganzen  7 610  Erkrankungen  mff  ®“®\  Nra,nkheits- 
dauer  von  ^2838  Tagen  zu  verzeichnen.  Durchschnittlich  ent 
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Von  den  im  vorliegenden  Berichtsjahre  verstorbenen  247 
Personen  entfallen  auf  die  Gruppe:  1.  Zugförderungsbeamte 
19  oder  0,78%,  2.  Zngbegleitungsbeamte  47  oder  1,48%,  3.  Bahn- 
bewachungs-  und  Unterhaltungsbeamte  64  oder  1,38  %,  4.  Statious- 
beamte  34  oder  1,01%,  5.  Beamte  für  den  niederen  Stations- 
dienst 30  oder  1,37%,  6.  Weichenwärter  24  oder  0,94%,  7.  Büreau- 
und  sonst  nicht  benannte  Beamte  29  oder  1,12%. 


Mittheilungen  über  Vereins- Angelegenheiten. 

Zurechnung  neuer  strecken  zu  den  Vereins-Bahnstrecken. 

Nachstehend  bezeichnete  Strecken: 

a)  Stolberg=Hamm  er- Walheim  (9,23  km)  (Königliche  Eisenbahn- 
direktion — linksrheinische  — zu  Köln), 

b)  Solingem Weyersberg- Wald  (6,9  km)  (Königliche  Eisenbahn- 
direktion zu  Elberfeld), 

welche  am  15.  bezw.  am  16.  d.  Mts.  für  den  Gesammtverkebr 
eröffnet  werden  sollen,  sind  — nach  Mittheilung  der  geschäftsfüh- 
renden Verwaltung  des  Vereins  — vom  Tage  der  Betriebseröflf- 
nung  ab  als  Vereins-Bahnstrecken  zu  betrachten. 

Vereins  - Kilometerzeiger.  Von  der  geschäftsführenden 
Verwaltung  sind  die  Kilometerzeiger  Nr.  22  (Mecklenburgische 
Friedrich  Franz  - Eisenbahn) , Nr.  44  (Saal  - Eisenbahn) , Nr.  55 
(Vereinigte  Arader  und  Gsanäder  Eisenbahnen)  neu,  zu  den 
Kilometerzeigern  Nr.  82  (Königlich  Ungarische  Staatseisen- 
bahnen) der  I,  Nr.  38  (Königliche  Eisenbahndirektion  zu  Frank- 
furt a.  M.)  der  UI.,  Nr.  36  (Königliche  Eisenbahn direktion  zu 
Elberfeld)  der  IV.  und  zur  Sammlung  von  Vereins  - Kilometer- 
zeigern der  VII.  Nachtrag  herausgegeben  worden. 

Durch  die  neu  herausgegebenen  Kilometerzeiger  Nr.  22, 
44  und  55  werden  die  im  November  1887  bezw,  im  September  1884 
und  im  Januar  1888  ausgegebenen  Kilometerzeiger  Nr.  22,  44 
und  55  aufgehoben. 

Vereins -Güterwagenpark -Verzeichnisse.  Die  geschäfts- 
führende Verwaltung  hat  zum  Güterwagenpark-Verzeichniss 
Nr.  42  (Königliche  Eisenbahndirektion  zu  Magdeburg)  den  I.  und 
zur  „Sammlung  von  Vereins-Güterwagenpark  - Verzeichnissen“ 
den  XIV.  Nachtrag  herausgegeben. 

Knndschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind  er- 
lassen worden: 

Nr.  4554  vom  4.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins  -Verwal- 
tungen, betreffend  die  Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den 
Vereins-Bahnstrecken  (abgesandt  am  6.  d.  Mts.). 

Nr.  4617  vom  4.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Mitglieder  des 
Ausschusses  für  Angelegenheiten  des  Personenverkehrs,  die 
Königliche  Eisenbahndirektion  zu  Altona,  die  Verwaltungen  der 
Belgischen  Staatsbahnen,  der  Schweizerischen  Nordostbahn  und 
der  Schweiz.erischen  Centralbahn,  betreffend  den  Vereins-ßund- 
reiseverkehr  (abgesandt  am  7.  d.  Mts ). 

Nr.  4623  vom  4.  d.  Mts.  an  die  am  Vereins  - Rundreise - 
verkehre  betheiligten  Belgischen  Nicht-Vereins-Verwaltungen, 
die  Verwaltungen!  der  Schweizerischen  Nordostbahn,  der 
Schweizerischen  Centralbahn  und  der  Dänischen  Staatseisen- 
bahnen, betreffend  den  Vereins  - Rundreiseverkehr  (ahgesandt 
am  6.  d.  Mts.). 

Nr.  4624  vom  4.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  die  Sammlung  von  Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen  (abgesandt  am  6.  d.  Mts.). 

Nr.  4625  vom  4.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  die  Sammlung  von  Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt  am  6.  d.  Mts.). 


Aus  dem  Deutschen  Reich. 

Sitzung  des  Landes-Eisenbahnraths. 

Auf  der  Tagesordnung  für  die  Sitzung  des  Landes-Eisen- 
bahnraths am  13.  Dezember  1889  stehen  folgende  Gegenstände: 

1.  Ausnahmetarif  für  Cedernholz  in  Blöcken  von  Bremen 
nach  Hanau, 

2.  Ausnahmetarif  für  überseeische  Zinkerze  von  Stettin 
und  Swinemünde  nach  Oberschlesien, 

3.  Frachtberechnung  für  Leichtgüter, 

4.  die  dem  Entwürfe  des  Staatshaushaltsetats  für  1890/91 
beizufügende  Uebersicht  der  Normal-Transportgebühren  für  Per- 
sonen und  Güter, 

5.  Nachweiaungen  über  die  seit  11.  September  1889  geneh- 
migten Ausnahmetarife, 

ausserdem 

6.  mehrere,  von  der  ständigen  Tarif  kommission  der  Deut- 
schen Eisenbahnen  vorberathene,  für  die  Beschlussnahme  der 
Generalkonferenz  der  Deutschen  Eisenbahnverwaltungen  vor- 
bereitete Anträge  von  allgemeinerem  Interesse  zu  den  Tarif- 
vorschriften und  der  Güterklassifikation  des  Deutschen  Eisen- 
bahn - Gütertarifs  und  zum  Tarif  für  die  Beförderung  von 
Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren,  betreffend: 


Abänderung  der  Zusatzbestimmungen  zu  § 59  des  ße- 
triebsreglements,  betreffend  die  Verfügung  über  rollendes  Gut, 
Frachtberechnung  für  Fische  in  aichamtlich  gestempelten  Ge- 
lassen, Beförderung  von  kleinem  Vieh  in  Käfigen,  Fracht- 
berechnung für  Kleinvieh  in  Einzelsendungen, 

Desinfektionsgebühr  bei  der  Beförderung  von  Kleinvieh 
in  Einzelsendungen, 

Tarifirung  und  Beförderung  von  Rinderdünger,  Weinhefe- 
dünger, Weisskohl,  Bier  mit  Beiladung  von  Eis,  Bier  in  Wagen- 
ladungen, gedörrten  Pflaumen,  Grubenholz,  Papier,  gebrauchter 
Knochenkohle,  Strontianhydrat,  Pottasche,  Borkalk  und  Boracit, 
nitroser  Schwefelsäure,  flüssigem  Azurin,  flüssiger  Kohlensäure, 
Zinkoxydhydrat,  Dolomit,  Walkfett  und  Wollfett,  Schuhwichse 
zur  Ausfuhr,  rohen  Geschirrtheilen  aus  Eisen  und  Stahl,  elek- 
trischen Akkumulatoren  aus  Blei,  Ramieh  und  Ramiehabfällen, 
Dachpappe,  Theerpappe  usw.,  bearbeiteten  Steinen  und  Stein- 
hauerarbeiten zur  Ausfuhr,  Ausstattungsmöbeln, 

7.  Antrag  auf  Aufnahme  von  Torfstreu  und  Torfmull 
in  den  in  Aussicht  genommenen  allgemeinen  Ausnahmetarif 
für  Rohstoffe. 

Preussischer  Staatsbahn- Wagenverband. 

Wie  dem  „Berl.  Actionair“  geschrieben  wird,  ist  in  der  in 
Berlin  stattgehabten  Winterkonferenz  des  Preussischen  Staats- 
bahn-Wagenverbandes u.  a.  auch  über  die  theilweise  Deckung 
des  Kohlenwagenbedarfs  in  dem  erweiterten  Zuführungsgebiete 
für  Oberschlesien  verhandelt  worden.  Die  Königliche  Eisen- 
bahndirektion zu  Breslau  hatte  beantragt,  dass  bei  notorischem 
Wagenmangel  in  Oberschlesien  die  Direktionen  Berlin  und 
Brom berg,  sowie  die  Direktionen  Altona,  Erfurt  und  Magdeburg 
bezüglich  ihrer  zu  dem  regelmässigen  Zuftthrungsgebiete  des 
Oberschlesischen  Kohlenreviers  gehörigen  Strecken  verpflichtet 
sein  sollen,  an  dem  Wagenmangel  theilzunehmen,  d.  h.  dass  die 
gesammten  Wagenzuführungsgebiete,  nicht  aber  eine  bestimmte 
Strecke  sich  betheiligen  müssen.  Nachdem  gegen  diesen  An- 
trag namentlich  hervorgehoben  worden  war,  dass  dessen  Durch- 
führung eine  Verschiebung  der  Wagen  Versorgung  zu  Gunsten 
Oberschlesiens  und  zum  Nachtheile  des  Ruhrreviers  allmählich 
herbeiführen  müsse,  wurde  derselbe  mit  Stimmengleichheit  ab- 
gelehnt. Bei  dieser  Gelegenheit  wurde  auch  konstatirt,  dass 
vom  1.  Juli  bis  31.  Oktober  d.  J,  aus  Oberschlesien  nicht  we- 
niger als  13  600  Wagen  Steinkohlen  allein  nach  Linien  der 
Direktionen  Altona,  Magdeburg  und  Erfurt  gesandt  worden 
sind,  sowie  dass  die  Rücksichtnahme  auf  Oberschlesien  in  der 
Berliner  Presse  Beschwerden  über  die  ungenügende  Wagen- 
gestelJung  auf  den  Kohlenstationen  des  Erfurter  Bezirks  hervor- 
gerufen hat.  — Hinsichtlich  des  Beitritts  des  Schweizerischen 
Wagen  Verbands  zu  dem  Vereins  - Wagenübereinkommen  wurde 
folgendes  beschlossen:  Es  sollen  für  den  Uebergang  der  Schweizer 
Wagen  die  Berner  Bestimmungen,  betreffend  die  technische 
Einheit  im  Eisenbahnwesen , als  genügend  erachtet  werden. 
Gleichzeitig  wird  aber  an  die  Schweizer  Verwaltun^n  das  Er- 
suchen gerichtet,  dass  sie  in  Zukunft  für  Neubeschaffungen  von 
Material  die  Vorschriften  für  die  Bauart  und  die  Einrichtungen 
der  Güterwagen  als  maassgebend  ansehen  möchten. 

Preussen.  Ministerialerlass,  betreffend  Bahnpolizei. 

Im  letzten  Eisenbahn- Verordnungsblatt  Nr.  29  vom  5.  d.Mts. 
wurde  der  in  Nr.  80  S.  804  d.  Ztg.  seinem  Inhalte  nach  bereits  mit- 
getheilte  Erlass  des  Herrn  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten 
veröffentlicht,  betreffend  die  Ausübung  polizeilicher  Punktionen 
auf  den  Bahnhöfen  und  Bahnanlagen  seitens  der  Bahn^lizei- 
beamten  einerseits  und  der  Organe  der  allgemeinen  Polizei 
andererseits. 

Preussische  Staatseisenbahnen. 

Betriebseröffnungen. 

Direktionsbezirk  Altona.  Die  Apenrader 
Hafenbahn  ist  am  1.  November  d.  J.  nach  Maassgabe  der 
Bahnordnung  für  Deutsche  Eisenbahnen  untergeordneter  Be- 
deutung eröffnet  worden. 

Eröffnung  von  Stationen. 

Direktionsbezirk  Altona.  Am  18.  Oktober  d.  J. 
ist  die  an  der  Strecke  Neustadt  a.  D.-Meyenburg  gelegene  Halte- 
stelle P a 1 k e n h a g e n (Prignitz)  für  den  Wagenladungs ver- 
kehr eröffnet  worden. 

DirektionsbezirkBreslau.  Die  zwischen  Breslau 
und  Schebitz  gelegene  Haltestelle  0 s w i t z ist  am  1.  d.  Mts. 
auch  für  die  Abfertigung  von  Leichen  und  lebenden  Thieren 
eröffnet  worden. 

Direktionsbezirk  Bromberg.  Am  1.  d.  Mts.  ist 
die  zwischen  Mocker  und  Ostaszewo  gelegene  Haltestelle 
Lissomitz  für  den  beschränkten  Wagenladungs-Güterverkehr 
eröffnet  worden. 

Kündigung  Preussischer  Eisenhahnprioritäten. 

Die  4%  Oberschlesischen  Eisenbahnpriori- 
täten Litr.  H.  und  4%%  Oberschlesischen  Eisen- 
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b a h n p r i 0 r i t ä t e n von  1879  werden  zum  1.  Juli  1890  und  die 

4«  Rechte  0 d e r u f e r - E i s e n b a h n p r i o r 1 1 a t e n ii. 

zum  1 April  1890  zur  Rückzahlung  gekündigt,  i-oweit  solche 
nicht  gegen  Preussische  Konsole  abgestempelt  smd 

sind  dies  die  Eisenbahnpriontäten  der  August-Serie,  welchen 

damals  der  Umtausch  in  SVa  % Konsuls  angeboten  wurde. 

Eingabe,  betreffend  Einführung  des  Zonentarifes. 

Die  Kommission  für  Verkehrserleicht erur.g  des  Verbandes 
Deutscher  Touristenvereine  hat  eine  Eing^e  an  den  Preussi- 
schen  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten, , Herrn  von 
gerichtet,  mit  der  Bitte,  um  probeweise  Einführung  des  Perrot- 
schen  Zonentarifes  auf  den  Linien  der  Königlichen  Eisenbahn- 
direktion zu  Frankfurt  a/M. 

Blitzzug  Berlin-Rom. 

Die  Handelskammer  zu  Frankfurt  a/M.  beschloß,  eine 
Eingabe  an  den  Herrn  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
mit  dem  Ersuchen  zu  richten,  dahin  zu  wirken , dass 
durch  rationelles  In  ein  andergreifen  der  Zuge  sowie  durch  Be- 
schleunigung der  Fahrzeit  sowohl  aut  den  Süddeutschen,  als 
auch  auf  den  Italienischen  Strecken  dem  Gotthardverkehr  zu 
grösserer  Entwickelung  verholten  und  durch  luhrung  ein^ 
Schnellzuges  Berlin-Frankfurt  a/M.-Rom  über  den  Gotthard  dem 
Riederrheinischen  und  Westdeutschen  Verkehrsbedurfnisse  aut 
zweckdienliche  Weise  entsprochen  werden  möge. 

Westholsteinische  Bahn. 

Die  Generalversammlung  zur  Beschlussfassung  über  den 
Antrag  auf  Verkauf  der  Bahn  an  den  Staat  ist  zum  21.  d.  Mts. 
ausgeschrieben. 

Nene  Eisenbahnbauten  in  Sachsen. 

Der  Sächsischen  Ständeversammlung  ist  eine  Vorlage  zu- 
gegangen, worin  die  Genehmigung  zum  Bau  fügender  Eisen- 
bahnen beantragt  wird:  1.  einer  normalspurigen  Eisenbahn  vom 
Bahnhof  Gera  = Pforten  nach  W o It  s g e t a r th,  2.  einer 
normalspurigen  Eisenbahn  von  Falkenstei  n nach  Mulden  - 
berg,  3.  einer  schmalspurigen  Eisenbahn  von  Taubenheim 
über  Beiersdorf  nach  D ü r r h e n n e r s d o r t,  4 einer 
schmalspurigen  Eisenbahn  von  Hohenfichte  nach  Eppen- 
dorf, 5.  einer  schmalspurigen  Eisenbahn  von  O s c h a t z nach 
Strehla  und  6.  einer  schmalspurigen  Eisenbahn  von  W pi- 
ke ns  t ein  durch  das  P r e s s n 1 1 z th a 1 und  nach  Jo  h- 
stadt.  Die  zur  Herstellung  dieser  Bahnen  erforderlichen 
Kosten  betragen  bei  1.  1166  000  bei  2.  1822  000  M,  bei 
3.  1 277  000  bei  4.  960  000  Jl,  bei  5.  950  000  Jl  und  bei 
6.’  2 625  000  M,  zusammen  also  8 800  000  ^ .. 

Die  Zweite  Kammer  beschäftigte  sich  am  2.  d.  Mts.  mit 
der  allgemeinen  Vorberathung  dieses  „Dekrets“,  betreffend  die 
Erbauung  mehrerer  neuer  Eisenbahnen.  Die  zahlreichen  Redner 
sprachen  durchgängig  ihr  Einyerständniss  theils  mit  den  ge- 
machten Vorschlägen,  theils  mit  den  für  die  Zukunft  von  der 
Regierung  kundgegebenen  Absichten  aus  und  beschrankten 
sich  in  der  Mehrzahl  darauf,  einzelne  mehr  untergeordnete 
Wünsche  vorzutragen,  deren  möglichste  Berücksichtigung  von 
dem  Regierungskommissar,  Wirklichen  Geheimen  Rath  von 
Thümmel,  zugesagt  wurde.  Die  Vorlage  wurde  der  Finanz- 
deputation überwiesen. 

Eisenhahnbauten  in  Meiningen. 

Dem  vor  kurzem  zusammengetretenen  Meiningenschen 
Landtage  (Sitzung  vom  29.  November)  hat  der  Heheim- 
rath  Heim  einen  Ueberblick  über  deh  Stand  der  Eisenbahn- 
bauten gegeben,  welchem  folgendes  zu  entnehmen  ist:  Die 

B ahnen  Immelborn  - Liebenstein  , Hildburghausen  - Heldburg- 
Friedrichshall,  Tannroda-Kranichfeld  und  Jüdewein(.Po^neck)- 
Orlamünde  sind  dem  Betriebe  übergeben;  die  Lime  Eisfeld- 
Unterneubrunn  wird  demnächst  fertig:  dagegen  ist  die  Strecke 
Arnstadt-Saalfeld  noch  nicht  in  Angriff  genommen,  jedoch  so 
weit  vorgerückt,  dass  die  Arbeiten  bald  beginnen  können.  Hin- 
sichtlich der  Linien  Eichicht-Sonneberg  und  Lauscha- Wallen- 
dorf-Prohstzella  hat  die  Werrabahn  den  Bau  der  ersteren  wegen 
zu  hoher  Kosten  abgelehnt,  dagegen  sich  bereit  erklärt,  eine 
Bahn  Sonneberg-Stockheim  zu  bauen,  worüber  die  Verhand- 
lungen noch  im  Gange  sind;  wegen  der  letzteren  steht  die  Er- 
klärung der  Preussischen  Regierung  noch  aus.  Diese  dringend 
herbeigewünschte  Eisenbahnverbindung  Sonneberg-Stockheim, 
welche  eine  wesentliche  Verkürzung  des  Schienenweges  nach 
Berlin  und  Leipzig  im  Gefolge  hat,  erfordert  einen  Kostenauf- 
wand von  1,5  Millionen  Mark.  Die  Annahme  der  Vorlage  unter- 
liegt kaum  einem  Zweifel. 

Plenarsitzung  der  Gewerbekammer  der  Provinz  Brandenburg. 

In  der  Plenarsitzung  der  Gewerbekammer  der  Provinz 
Brandenburg,  welche  vor  wenigen  Tagen  m Berlin  getagt  hat 
und  welcher  als  Regierungsvertreter  auch  der  Oberpräsident 
Staatsminister  v o n A c h e n b a c h und  der  Regierungspräsident 


von  Hevden  beigewohnt  haben,  ist  u.  a.  beschlossen,  dass 
es  sich  nicht  empfiehlt,  die  den  Verkehr  der  Arbeiter  von  un^d 
nach  auswärts,  insbesondere  für  weite  Entfernungen  erleich- 
ternden Bestimmungen  (Fahrpreisermässigungen  auf  den  Eisen- 
bahnen) beizubehalten,  bezw.  noch  weiter  auszudehnen  Gegen 
diesen  Antrag  stimmten  die  Abtheilungen  für  Industrie  und 
Handel.  Die  Erörterung  der  Frage  (letzter  Punkt  der  Tages- 
ordnung): „Welche  Bedeutung  hat  die  Erbauung  eines  Rhein- 
Weser-Elbe-Kanals  für  den  Handel,  die  Industrie  und  die  Land- 
wirthschaft  der  Provinz  Brandenburg  ?“  führte  zu  dem  Ergeb- 
niss  dass  die  Kammer  der  Erbauung  dieses  Kanals  eine  grosse 
Bedeutung  beilegte  und  der  Staatsregierung  das  Projekt  zur 
Unterstützung  empfahl.  Gleichzeitig  bat  sie  den  Oberpräsidenten, 
dahin  wirken  zu  wollen,  dass  möglichst  bald,  ledenfalls  aber 
gleichzeitig  mit  der  Erbauung  des  Rhein-Weser-Elbe-Kanals 
der  Zweigkanal  vom  Schwielowsee  nach  Gottbus  oderLubbenau 
zur  Ausführung  gelange. 

Brölthal-Eisenbahn. 

Der  Aufsichtsrath  der  Brölthaler  Eisenbahn  beantragt 
behufs  Erweiterung  der  Anlage  eine  Erhöhung  des  ^nd- 
kapitals  auf  1200000  M und  die  Ausgabe  von  1200000 
Inhaberobligationen. 

Das  Oberharz-Bahnprojekt. 

Der  Nordd.  Allg.  Ztg.“  wird  vom  Oberharz,  6.  Dezember 
geschrieben:  Das  Oberharz-Bahnprojekt,  das  in  Ueberquerung  des 
Hochstocks  des  Gebirges  — Lime  Oker-Altenau-Clausthal-Ler- 
bach- Osterode  — einen  wichtigen  zwar,  aber  auch  einen  technisch 
schwierigen  Verkehrsweg  vom  Nord-  zum  Südharz  schaffen  und 
die  Bergbauindustrie  des  Gebirges  innigst  mit  dem  Grossver- 
kehr verknüpfen  will,  liegt  dem  Königlichen  Oberbergamte  zu 
Clausthal  zur  Begutachtung^in  wirthschaftlicher  usw.  Beziehung 
vor.  Man  gibt  sich  der  Hoffnung  hm,  dass  das  grossartige 
Werk  — man  denke  nur  die  Durchführung  durch  das  mlsen- 
reiche  Okerthal,  die  Uebersteigung  des  Hochplateaus  bei  Glap- 
thal  und  die  Zuthalleitung  über  Lerbach!  — von  der  obersten 
Bergbehörde  befürwortet  wird. 

Königsberger  Pferdebahn. 

In  der  kürzlich  abgehaltenen  Generalversammlung  der  Ge- 
sellschaft wurden  Rechnungsabschluss  und  Geschäftsbericht 
für  das  abgelaufene  Geschäftsjahr  einstimmig  genehmigt  und 
der  Verwaltung  Entlastung  ertheilt.  Nach  dem  Abschluss  er- 
gibt sich  ein  Reingewinn  von  etwa  48  000  aus  welchem  eine 

Dividende  von  3%  auf  die  Vorzugsaktien  mit  15  ^ r® 
Aktie  gezahlt  werden  wird.  Die  Stammaktien  erhalten  für  das 
Geschäftsjahr  1888/89  keine  Dividende.  Auf  die  Anfrage  eines 
Aktionärs  bezüglich  einer  Zulassung  der  Vorzugsaktien  an  der 
Berliner  Börse  wurde  mitgetheilt,  dass  diese  Zulassung  _ be- 
stimmt in  Aussicht  gestellt  und  nur  noch  von  der  vorgangigen 
Veröffentlichung  des  Abschlusses  abhängig  gemacht  sei, 
welche  nunmehr  erfolgen  kann. 

Die  Legung  des  unterirdischen  Kabels  zwischen  Karlsruhe 
und  Stuttgart 

wurde  am  27.  November  vollendet.  Die  neue  Leitung,  welche 
Württemberg  an  das  grosse  Deutsche  unterirdische  Kabelnetz 
anschliesst,  ist  80  km  lang,  wovon  42  km  auf  Wurttembergi- 
schem,  38  auf  Badischem  Gebiete  liegen.  Die  Ausfi^rung  hat 
die  bewährte  Firma  Felten  & Guilleaume  in  Mülheim  (Rhein) 
übernommen.  Das  Kabel  enthält  7 Leitungsadern,  aus  je  7 mit 
einander  verseilten  Kupferdrähten  von  7 mm  bestehend,  welche 
bis  auf  einen  äusseren  Durchmesser  von  5,1  mm_  mit  Guttapercha 
umpresst  und  isolirt  sind.  Sämmtliche  7 Leitungsa^rn  sind 
miteinander  verseilt,  dann  gemeinsam  mit  getheertem_Harffgam 
umwickelt,  darüber  mit  einer  Bewehrung  von  18  je  3,8  mm 
starken  verzinkten  Eisendrähten  versehen^  zum  Schutz  gegen 
mechanische  Beschädigung  — und  schliesslich  noch  mit  aspbai- 
tirtem  Garn  umsponnen.  Jedes  Kabelstück  hat^  l(W0m  Lange 
und  2 900  kg  Gewicht  und  war  auf  eine  grosse  Holztrommel  ge- 
wickelt. Die  Verbindungsstellen  der  einzelnen  Kabel  wurden 
mit  äusserster  Sorgfalt  verlöthet  und  mit  eiserner  Muffe  über- 
deckt. Vor  der  Verlegung  stellten  200  Arbeiter  den  metertiefen 
Graben  her,  der  zum  Theil  in  den  felsigen  Grund  eingearbeitet 
werden  musste,  100  Arbeiter  füllten  nach  der  Verlegung  den 
Graben  fest  zu.  Die  Verlegung  hat  am  1.  Oktober  in  Karlsruhe 
begonnen,  konnte  aber  wegen  ungünstigen  Wetoers  aiff  Badi- 
schem Gebiet  nur  langsam  gefördert  werden.  Ueber  Durlach, 
Wilferdingen  und  Pforzheim  wurde  am  1.  November  bei  Enz- 
berg die  Württembergische  Grenze  erreicht;  die  weitere  Ver- 
legung über  Mühlacker,  Illingen  und  Vaihingen  (Enz)  gmg  bei 
günstigem  Wetter  rasch  von  statten.  Die  neuen  Leitungen  er- 
füllen den  längst  gehegten  Wunsch,  eine  sichere  und  ^s- 
reichende  Verbindung  namentlich  zwischen  Stuttgart  und  Frank- 
furt (Main),  sowie  zwischen  Stuttgart  und  Berlin  zu  besitzen, 
wozu  je  eine  Leitung  direkt  zur  Verfügung  gestellt  ist. 
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Fernsprecliweseii  in  Hamburg.  1 

Das  Fernsprechnetz  in  Hamburg  hat  seit  seiner  Eröff- 
nung vor  7 Jahren,  als  kaum  800  Theilnehmer  vorhanden  waren, 
eine  so  rasche  Ausdehnung  genommen,  dass  die  jetzigen  Eäume 
für  das  Hauptamt  nicht  mehr  ausreichen ; es  sind  zur  Zeit  mehr 
als  4 000  Theilnehmer  vorhanden.  Das  Haupt-Fernsprechamt 
soll  deshalb  demnächst  in  das  neue  Neben-Post-  und  Telegra- 
phenamt am  Mönkedamm  in  der  Nähe  der  Börse  verlegt  und 
sodann  gleich  so  gross  eingerichtet  werden,  dass  es  für  6000  Ver- 
bindungen Platz  bietet.  In  Hamburg  sind  bereits  seit  längerer 
Zeit  junge  Mädchen  als  Beamte  im  Fernsprechdienst  be- 
schäftigt. 

Centralverein  für  Fluss-  und  Kanalschifffahrt. 

In  der  am  13.  November  d.  J.  abgehaltenen  Ausschusssitzung 
des  Centralvereins  für  Fluss-  und  Kanalschifffahrt  kamen  meh- 
rere wichtige  Eingänge  zur  Vorlage  u.  a.  eine  Eingabe  der 
Handelskammer  Halberstadt  an  den  Handelsminister,  betreffend 
baldmöglicbste  Eegelung  des  Binnenschifffahrtswesens  auf 
reichsgesetzlichem  Wege,  ferner  eine  „Sammlung  von  G-esetzen 
und  sonstigen  Vorschriften  bezüglich  der  Eheinschifffahrt  in 
den  Eheinuferstaaten  Baden,  Bayern,  Eisass-Lothringen,  Hessen, 
Niederlande  und  Preussen,  veranstaltet  durch  den  Centralverein 
für  Ebeinschifffahrt,  herausgegeben  und  verlegt  vom  Ehein- 
schifffabrts-Eegisterverbande,  gescbäftsführende  Gesellschaft 
^Providentia“,  Frankfurt  a.  M.  Weiterhin  hielt  Dr.  Eras- 
Breslau  einen  Vortrag  über  die  Eegulirung  der  oberen 
Oder.  Der  Eedner  gab  eine  Darstellung  über  die  Entwicke- 
lungsgeschichte dieses  Eegulirungsentwurfes  und  die  Bemü- 
hungen der  Interessenten,  die  praktische  Ausführung  des  in- 
zwischen durch  ein  Gesetz  geregelten  Planes  zu  fördern.  In 
der  Begründung  des  betreffenden  Gesetzes  waren  die  Kosten 
des  Grunderwertes  schätzungsweise  auf  1 610  200  JL  angegeben 
worden,  und  diese  Summe  ist  von  den  Interessenten  auch  auf- 
gebracht und  der  Eegierung  angeboten  worden,  indess  ohne 
Erfolg,  denn  der  Absatz  1 im  §2  des  Gesetzes  vom  6.  Juni 
1888  fordere  allgemein  die  volle  Bürgschaft  für  alle  durch  den 
Grunderwerb,  hezw.  die  damit  verbundenen  Nebenkosten  (Ab- 
findungen u.  dergl.)  der  Eegierung  erwachsenden  Aufwen- 
dungen ohne  Angabe  eines  bestimmten  Betrages.  Nun  seien 
die  Interessenten  besorgt,  dem  zu  entsprechen,  da  sich  gar 
nicht  übersehen  lasse,  wie  hoch  unter  Umständen  die  Anforde- 
rungen sich  steigern  könnten.  Angesichts  des  beim  Dortmund- 
Emskanal  und  dem  Oder-Spreekanal  eingeschlagenen  Verfah- 
rens hoffe  man  vielmehr,  dass  die  Eegierung  auch  im  vorlie- 
genden Falle  den  Interessenten  ihr  Entgegenkommen  nicht 
versagen  werde , falls  die  Gesetzgebung  ihr  das  ermögliche. 
Es  handle  sich  ja  doch,  streng  genommen,  um  die  Verbesserung 
einer  bereits  vorhandenen  Wasserstrasse  und  nicht  um  Ver- 
hältnisse entsprechend  denen  bei  Anlage  von  Sekundärbahnen, 
bei  welchen  allerdings  die  Eegierung  unbegrenzte  Bürgschaft 
für  alle  aus  dem  Grunderwerbe  erwachsenden  Kosten  stets 
verlange.  Den  Ausführungen  des  Eedners  beistimmend,  nahm 
die  Versammlung  den  folgenden  Antrag  desselben  ein- 
stimmig an  : 

„Die  Königliche  Staatsregierung  zu  ersuchen,  dem  Land- 
tage eine  Vorlage  zu  machen,  durch  welche  der  erste  Absatz 
des  § 2 des  Gesetzes  vom  6.  Juni  1888  dahin  abgeändert  wird, 
dass  mit  der  Kanalisirung  der  oberen  Oder  zu  beginnen  ist, 
wenn  zu  den  Kosten  des  Grunderwerbes  usw.  aus  Interessenten- 
kreisen der  in  den  Motiven  schätzungsweise  angegebene  Betrag 
von  1 610  200 ' M.  in  rechtsgültiger  Form  übernommen  und 
sichergestellt  ist.“ 

Normaluhren  in  Berlin. 

In  Nr.  90  S.  896  d.  Ztg.  hatten  wir  auf  die  Vorlage  des 
Magistrats  von  Berlin,  betreffend  die  Vermehrung  der  städti- 
schen Normaluhren,  aufmerksam  gemacht.  Der  von  der  Stadt- 
verordneten-Versammlung  zur  Prüfung  des  Antrages  eingesetzte 
Ausschuss  hat  inzwischen  das  Bedürfniss  zur  weiteren  Auf- 
stellung von  öffentlichen  städtischen  Uhren  anerkannt.  Da 
aber  eine  Vermehrung  der  zur  Zeit  vorhandenen,  gut  gehenden, 
von  der  Sternwarte  aus  zu  regulirenden  elektrischen  Normal- 
uhren wegen  Mangels  geeigneten  Eaums  in  der  Sternwarte 
nicht  angängig  ist,  und  das  vom  Magistrat  in  Vorschlag  ge- 
brachte Mayrhofer’sche  System,  so  wohl  durchdacht  und  zweck- 
mässig es  auch  sein  mag,  doch  noch  nirgends  öffentlich  zur 
Anwendung  gekommen  ist,  also  auch  noch  keine  Gewähr  dafür 
vorliegt,  dass  dasselbe  sich  bewähren  wird,  so  war  der  Aus- 
schuss der  Meinung,  dass  der  Versuch  mit  diesem  System  sich  auf 
eine  geringere  Anzahl  von  Uhren,  als  vom  Magistrat  in  Vor- 
schlag gebracht  worden  ist,  beschränken  müsse.  Der  Ausschuss 
hat  deshalb  beschlossen,  statt  der  vorgeschlagenen  18  Uhren 
vorläufig  nur  6 öffentliche  Uhren  zu  errichten,  gleichzeitig  aber 
zu  erklären,  dass,  wenn  diese  Uhren  sich  innerhalb  einer  ein- 
jährigen Probezeit  bewähren,  dann  noch  weitere  12  Uhren  in 
'der  Stadt  zur  Ausführung  gelangen  sollen. 


Holländisclie  Eisenbahn gesellschaft. 

Dem  Geschäftsbericht  der  genannten  Gesellschaft  für  das 
Jahr  1888  entnehmen  wir  folgendes: 

Sämmtliche  Hauptlinien  umfassen  unverändert  rund 
439  km.  Hiervon  kommen  auf:  a)  eigene  Linien  der  Gesell- 
schaft (Amsterdam- Eotterdam,  Velsen-Yrauiden  und  Amsterdam- 
Hilversura-Zutpfen  mit  Zweigbahn  von  Hilversum  nach  Utrecht) 
232,5  krn  und  b)  gepachtete  Linien  Helder-Zaandam-Enkhuizen 
(Nordholländische  Staatsbahnh  Amersfoort-Kesteren  (Staatsbahn) 
und  Zutpfen  - Winterswyk  (Niederländisch- Westfälische  Eisen- 
bahn) 131,2  bezw.  31,5  und  43,5  km.  Ausserdem  führt  die  Ge- 
sellschaft den  Betrieb  der  131,884  km  langen  Linien  der 
Geldersch-Overyselschen  Staatseisenbahn-Gesellschaft  (Winters- 
wyk-Zevenaar, Deutinchem-Euurlo  und  Borkelo-Enschede),  der 
Linien  Hattem  - Dieren  und  Apeldoorn  - Deventer  - Almelo  der 
Königlich  Niederländischen  Lokaleisenbahn  - Gesellschaft 
(112,623  km),  der  20,673  km  langen  Lokalbahn  Hoorn  - .M  edem- 
blik  und  der  Dampfstrassenbahnen  von  Beverwyk  nach  Wyk  a/Zee 
(Eigenthum  der  Gesellschaft  Noordzeebad  Wyk  a/Zee),  von 
Bussum  nach  Huizen  (Eigenthum  der  gleichnamigen  Gesell- 
schaft), von  Lichtenvoorde  nach  Groenlo  (Eigenthum  der  Kon- 
zessionäre), von  Leiden  nach  Katwyk  und  Noordwyk  (Eyn- 
landsche  Dampfstrassenbahn)  und  vom  Haag  nach  Scheveningen. 
Die  Länge  der  sämmtlichen  Dampfstrassenbahnen  beträgt 
41,884  km. 

Auf  sämmtlichen  Hauptlinien  wurden  im  Jahre  1888  be- 
fördert 7 508  532  Personen  (7  478456  im  Voriahrel,  6 851  (6  790)  t 
Gepäck,  24  048  (24  908)  t Expressgüter,  24486  (23138)  t Eilgut, 
61615  (59227)  t Stückgut,  1 383  246  (1  286  316^  t Wagenladungs- 
gut, 219066  (196  442)  Stück  Vieh  und  1465  (1358)  Equipagen. 

Von  den  Eeisenden  entfallen  10,26  % auf  die  I,,  22,76  "ö 
auf  die  II.  und  66,98  % auf  die  III.  Wagenklasse.  Von  den  be- 
förderten Personen  wurden  zusammen  199  029  577  km  zurück- 
gelegt, d.  i.  durchschnittlich  26,51  km. 

Die  Einnahmen  betrugen:  aus  dem  Personenverkehr 

4 303  987  (4  292  939)  fl.,  aus  dem  Gepäckyerkehr  69  070  (68  388)  fl., 
aus  dem  Expressgutverkehr  374126  (388  452)  fl.,  aus  dem  Eil- 
gutverkehr 145  614  (137  747)  fl.,  aus  dem  Frachtgutverkehr 
1947  728  (1651  570)  11.  und  aus  dem  Viehveikehr  126  604 

(117  636)  fl. 

Sämmtliche  Einnahmen  der  Hauptlinien  beziffern  sich  auf 
7 384  076  fl.  = 16138  fl.  für  1 km  Betriebslänge  und  1,55  fl.  für 
1 Zugkm,  gegen  7 401  914  fl.,  16  749  fl.  und  157  fl.  im  Jahre  1887. 
Die  Eeineinnahme  aus  dem  Betriebe  betrug  3 292050  fl.  Ver- 
ausgabt wurden:  für  den  Bahndienst  1064  723  (1020  379)  fl-, 
die  Maschinen-  und  Wagenverwaltung  1 377  869  (1410478)  fl., 
den  Fahrdienst  und  die  Transportverwaltung  1 310  301 
(1244  341)  fl.,  den  allgemeinen  Dienst  367  457  (354  501)  fl.,  über- 
haupt 4 120  350  (4  029  699)  fl.  = 8 971  (9113)  fl.  für  1 km  Betriebs- 
länge. Die  Betriebsausgaben  betragen  in  Hunderttheilen  der 
Einnahmen  55,58  (54,40)  %. 

Weiter  wurden  verausgabt  für:  Verzinsung  der  Anleihen 
1356  622  (1295937)  fl.,  Tilgung  derselben  244  000  (197000)  fl., 
Wagenmiethe  und  Wagenreparaturen  199887  (204  599)  fl.,  Mit- 
benutzung von  Bahnhöfen  und  Bahnstrecken  42  388  (42286)  fl., 
Pachtzins:  1.  für  die  Staatsbahnen  251492  (241293)  fl.,  2.  für 
die  Linie  Zutpfen  - Winterswyk  117  918  (102067)  fl.,  3.  für  die 
Geldersch-Overyselschen  Lokalbahnen  109  218  (128  000)  fl.,  4.  für 
die  Lokalbahn  Hoorn-Medemblik  15000  (2  424)  fl.  und  5.  für  die 
Nymegen- Cleve  Eisenbahn  42116  (41092)  fl.;  ferner  an  Betriebs- 
kosten der  Linie  Nymegen- Cleve  22148  (25243)  fl.  Zu  der 
Dampfschifffahrtverbindung  Stavoren  - Enkhuizen  wurde  ein 
Zuschuss  von  50000  (50000)  fl.  geleistet.  An  Abschreibungen 
wurden  296  676  (386  549)  fl.,  an  Patentsteuer  23425  (23040)  fl., 
an  Versicherungsprämien  10  800  (10  313)  fl.  und  an  ausser- 
ordentlichen Belohnungen  an  Beamte  5 620  (5  730)  fl.  gezahlt. 
Die  Dividende  betrug  für  die  Aktie  61  (61)  fl. 

Der  finanzielle  Stand  der  Gesellschaft  war  folgender: 
Das  Aktienkapital  betrug  15  000000  fl.,  die  Anleihen  bezifferten 
sich  auf  42  525000  fl.,  wovon  2 948000  fl.  getilgt  und  4689  000  fl. 
noch  nicht  begeben  waren.  Das  Anlagekapital  betrug  50  688  753  fl. 
einschl.  für  Beschaffung  von  a)  der  Lokomotiven  5104  342  fl., 
b)  der  Wagen  6 200122  fl.  und  c)  der  Betriebseinrichtungen 
2499538  fl. 

An  Betriebsmitteln  waren  Ende  1888  vorhanden:  197  Lo- 
komotiven für  Hauptbahnen,  528  Personen-,  135  Gepäck-,  1603 
Güter-,  162  Vieh-  und  10  Pferdewagen. 

Auf  den  Geldersch-Overyselschen  Lokalbahnen 
sind  an  Betriebsmitteln  13  Lokomotiven  und  24  Personenwagen 
I.  und  II.  Wagenklasse  vorhanden.  Von  den  Lokomotiven 
wurden  auf  diesen  Linien  512  495  (482  262)  km  durchlaufen. 
Die  Betriebskosten  betrugen  zusammen  156008  (151430)  fl.  = 
0,313  (0,326)  fl.  für  1 Zugkm, 

Vereinnahmt  wurden:  aus  dem  Personenverkehr  77  382 
(73  642)  fl.,  aus  dem  Güterverkehr  114947  (101107)  fl.,  überhaupt 
203  669  (186  515)  fl.  = 1544  (1406)  fl.  für  1 km. 
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Auf  den  Linien  der  Königlich  Niederländischen 
Lokaleisonbahn  betrugen  die  Betriebskosten  ‘105  258 

(^5  Einnahmen  betrugen  aus  dem  Personenverkehr  78  600 

(15  851)  fl.,  aus  dem  Güterverkehr  34  047  (4163)  fl-,  überhaupt 
122  639  (20  600)  fl.  = 1413  (956);  fl.  für  1 km. 

Die  von  der  Holländischen  Eisenbahngesollschatt  betrie- 
benen D a m p fs  t r a s s e n b a h ne  n : 

a)  Beverwyk- Wyk  a/Zee,  4 km  (für  den  Peponen- 

verkehr  eröffnet  vom  29.  April  bis  14.  Oktober).  Güter  in 
Wagenladungen  konnten  das  ganze  Jahr  hindurch  befördert 
werden.  Einnahme  aus  dem  Personen-  und  Gepäckverkehr 
4 395  (5112)  fl.,  aus  dem  Güterverkehr  2 693  (2  895)  fl.  Betriebs- 
kosten 5 689  (6 109)  fl.  ^ ^ TT  • 1,  . 

b)  Dichtenvoorde-Groenlo,  4 km.  V ereinnahmt 

wurden  aus  dem  Personenverkehr  2 519  (2  526)  fl.,  aus  dem  Ge- 
päck- und  Güterverkehr  2 001  (1735)  fl.  Die  Betriebskosten  be- 
lielen  sich  auf  3 993  (4226)  fl.  , t-,- 

c) Rynlandsche  Dampftramway,  8,6km.  Die 
Einnahmen  betrugen  aus  dem  Personenverkehr  47  711  (49  868)  fl., 
aus  dem  Güterverkehr  4 382  (4  447)  fl.  Betriebskosten  28  757 


(28  209)  fl. 

d)  Nordwyksche  Dampftramway,  17,2  km.  Ver- 
einnahmt wurden  aus  dem  Personenverkehr  8 165  (8  563)  fl.,  aus 
dem  Güterverkehr  1303  (1446)  fl.  Betriebskosten  8111  (8  096)  fl.  | 

e) Bussum-Huizen,  6 km.  Einnahmen  aus  dem  [ 

Personenverkehr  6061  (5  749)  fl.,  aus  dem  Güterverkehr  4 343  | 
(5  308)  fl.  Betriebskosten  8 364  (8  027)  fl.  ! 

f)  Haag-Scheveningen,  9,5  km.  Einnahmen  aus 
dem  Personen-  und  Gepäckverkehr  48  028  (31054)  fl.,  aus  dem 
Güterverkehr  26  464  (28  555)  fl.  Betriebskosten  73  624  (59119)  fl. 


Aus  Italien. 

Berathung  der  ßetriebsverträge. 

Die  Mitglieder  der  Berathungsausschüsse,  welche  durch 
Gesetz  vom  27.  April  1885  für  die  Prüfung  und  Feststellung 
der  Betriehsverträge  zwischen  dem  Staat  und  den  drei  grossen 
Betriebsgesellschaften  des  Mittelmeer-,  Adria-  und  Sizilischen 
Netzes  vorgesehen  worden,  sind  neuerdings  ernannt  worden. 
Die  Regierung  hatte  als  Vorsitzenden  und  dessen  Stellvertreter 
zwei  juristisch  gebildete  Persönlichkeiten  zu  ernennen  und 
ferner  hatte  sowohl  sie  wie  jede  der  drei  Verwaltungen  je 
zwei  eigentliche  Räthe  und  einen  Ersatzmann  zu  bestimmen; 
als  solche  Berather  sind  demgemäss  je  ein  Ingenieur  und  ein 
Rechtsgelehrter  gewählt  worden.  Als  Vorsitzender  wurde 
Senator  Graf  Ghigliari,  als  Vertreter  Baron  Celesia  di  Vegliasco 
bezeichnet  und  ausserdem  ein  besonderer  Schriftführer  bestellt; 
die  Berathungen  finden  in  Rom  im  Gebäude  der  Banca  Tibe- 
rina  statt. 

Militärdienst  von  Eisenbahnheamten. 

Die  Verwaltung  der  Südbahngesellschaft  hat  für  die  von 
ihr  betriebenen  Linien  des  Adrianetzes  den  Beschluss  gefasst, 
dass  ihren  Beamten  und  Arbeitern,  sowohl  den  ständigen  wie 
den  vorläufig  beschäftigten,  im  Falle  ihrer  Einberufung  zum 
Militär  für  den  Dienst  mit  der  Waffe,  sei  es  zur  Uebung  oder 
zu  anderen  Zwecken,  bis  zur  Dauer  von  25  Tagen  die  zuste- 
hende Besoldung  unverkürzt  gezahlt  werden  soll;  auch  soll 
dies  keinen  Einfluss  auf  den  Urlaub  haben,  welchen  genannte 
Beamte  nach  wie  vor  gemäss  der  allgemeinen  Bestimmungen 
erhalten  können.  — Auf  die  als  Offiziere  unter  die  Waffen  ge- 
rufenen Personen  findet  dies  keine  Anwendung,  was  damit  be- 
gründet wird,  dass  im  ersten  Falle  der  Soldatendienst  als  ein 
pflichtmässiger  und  gezwungener,  im  letzteren  Falle  als  ein 
mehr  freiwilliger  nnd  besser  belohnter  anzusehen  ist.  Obige 
Bestimmungen  werden  mit  rückwirkender  Kraft  bereits  auf 
alle  diejenigen  Personen  angewendet,  welche  im  laufenden  Jahre 
zum  Militärdienst  einberufen  wurden. 

Die  Eisenbahn-Baukosten  Italiens. 

Vom  1.  Januar  1871  bis  Ende  Juni  1888  wurden  in  Italien 
für  den  Bau  von  Eisenbahnen  insgesammt  1594946  869  L.  auf- 
gewendet, von  welchem  Betrage  der  Staat  261905  645  L.  aus 
den  regelmässigen  Einkünften  entnahm  und  1333  041224  L. 
durch  Verausgabung  gesicherter  Rentenbriefe,  Aktien  oder 
Obligationen  aufgebracht  wurden.  In  diesfem  Zeitraum  von 
1714  Jahren  betrugen  die  Dnrchschnitts-Baukosten  für  ein  Jahr 
91  142  553  L.;  indessen  da  die  bezüglichen  Anordnungen  alljähr- 
lich andere  sein  mussten,  wechselt  die  Höhe  der  thatsächhch 
verausgabten  Bausummen  ganz  beträchtlich  zwischen  einem 
Mindestbetrage  von  40679  144  L.  in  1872  und  einem  Höchst- 
betrage von  297  879 .386  L.  im  Betriebsjahre  1887/88.  Nimmt 
man  sechsjährige  Gruppen  zusammen,  so  stellt  sich  dafür  fol- 
gende Reihe  heraus: 


J ahre 

gesammte  1 durchschnittliche 

Jahreskosten 
L.  ; L. 

I.  1871—1876  .... 

289  278  416 

48  213  669 

II.  1877—1882  .... 

435068  379 

72  511586 

III.  1883-1888  (30/6)  . . 

870  600  074 

158290932 

insgesammt  bezw. 
durchschnittlich 

1 594  946  869 

91 142  553 

Fasst  man  für  die  gleichen  Zeiträume  den  Antlieil  der 
Staatskasse  ins  Auge,  so  ergeben  sich  für  Grappel  246  808  104  L. 
aus  dem  Staatsschätze  und  42  470  312  L.  aus  Emissionen,  für 
Grappe  II  nur  15  097  541  L.  aus  Staatsgeldern  und  schon 
419  970  838  L.  aus  Anleihen,  und  für  die  Gruppe  III  ist  bereits  der 
ganze  Betrag  durch  Begebung  geldwerther  Papiere  aufgebr^ht. 
Für  die  Ueberwachung  der  Bauausführung  und  die  Vor- 
arbeiten für  neue  Linien  wurden  im  gleichen  Zeitraum  5 082 199  L. 
verausgabt,  welcher  Betrag  in  den  ausserordentlichen  Ausgaben 
des  Staatshaushalts  - Abschlusses  verrechnet  erscheint;  diese 
Kosten  betrugen  sonach  rund  0,32^  der  gesammten  Bausumme. 

Eintrittskarten  auf  Bahnhöfen. 

Durch  diese  mehrfach  erwähnte  Einrichtung  hat  die  Be- 
iriebsgesellschafc  der  Mittelmeer  bahnen  einen  nicht  unbe- 
deutenden Zuschuss  zu  den  Wohlfahrtseinrichtungen  für  ihre 
Beamten  und  gleichzeitig  eine  wesentliche  Erleichterung  des 
Bahnhofdienstes  zu  erzielen  verstanden,  und  die  Maassregel  scheint 
sich  zu  bewähren.  Für  die  ersten  drei  Kalenderviertelj^re 
1889  wurden  auf  dem  gesammten  Netz  506109  Kpten  zu  10  Cts. 
und  285445  zu  20  Cts.  verkauft,  wofür  einschliesslich  einiger 
Dauerkarten  129  880  L.  gelöst  wurden;  der  Reinertrag  nach 
Abzug  der  Herstellungs  - und  Selbstkosten  fliesst  den  genannten 
Kassen  zu. 

Tramways,  Seil-  und  elektrische  Bahnen. 

Die  Dampf  bahn  Udine-San  Daniele  ist  am  29.  Sep- 
tember dem  Betrieb  übergeben  worden;  eine  Verlängerung  bis 
Spilimbergo  erscheint  erwünscht. 

Seil-  und  elektrische  Bahnen  zu  Genua. 
Die  Verwaltung  dieser  verkehrsreichen  Stadt  bemüht  .sich 
möglichst,  die  durch  natürliche  Lage  sehr  erschwerten  Verkehrs- 
wege zu  verbessern.  Ausser  den  an  eine  Französische  Traraway- 
gesellschaft  ertheilten  Konzessionen  für  Pferde  bahnen,  welche 
die  Stadtmitte  in  bequeme  Verbindung  mit  dem  östlichen  Theile 
und  mit  Vororten  bringen  sollen , sind  vier  weitere  Unter- 
nehmungen projektirt  und  zwar:  , „ „ - , 

1.  eine  elektrische  Bahn  von  Piazza  Principe  nach  P.  Brignole; 

2.  eine  desgleichen  zwischen  Piazza  Corvettq  und _ Staglieno ; 

3.  eine  Bahn  mit  geneigter  Ebene  und  Seilbetrieb  von  der 
Piazza  Zecca  nach  der  Mauer  delle  Chiappe,  theils  in  Tun- 
nels, theils  offen  geführt; 

4.  eine  ähnliche  Seilbahn  von  der  Piazza  Acquaverde  nach 
dem  höchsten  Theile  von  S.  Ugo. 

Konzessionen.  Für  die  Dampf  tramways  Cr  emo  n a- 
Ostiano,  C ag  1 i ar  i - Q u a r t o - S an  t’  Elena  und  von 
M a s s a nach  dem  Bahnhof  daseihst  (bezw.  nach  dem  Haien 
und  einigen  Fabriken)  ist  die  regierungsseitige  Genehmigung 
zum  Bau  und  Betrieb  ertheilt  worden;  die  letztgenannte  Hampt- 
bahn  soll  nur  1 m Spurweite  erhalten.  . . j 

Die  Trambahn  Bologna-Pieve  di  Cents  ist  in  den 
ersten  Tagen  des  Monats  November  dem  Betriebe  übergeben 

wordem^^^  Der  obere  Rath  der  öffentlichen  Arbeiten  hat 
unter  gewissen  Bedingungen  den  versuchsweisen  Betrieb^  einer 
elektrischen  Bahn  von  der  Piazza  de  Popolo  durch  die  Via 
Flaminia  nach  Ponte  Molle  gestattet.  St. 


Aus  Nordamerika. 

Die  Nord  Paciflc-Eisenhahn  im  Jahre  1888/89. 

Ueber  die  Betriebsergebnisse  dieser  am  Schlüsse  des  Be- 
triebsjahres auf  ein  Netz  von  3 465  Meilen  (=  5 580  kn^  ange- 
wachsenen  Bahn  geben  wir  nach  den  in  der  „Railr.  Gazette 
bezw.  der  „Newyorker  Handeiszeitung'^  enthaltenen  Jahres- 
berichts- Auszügen  folgendes  wieder: 

Die  Einnahmen  beliefen  sich  aus  dem  Frachtverkehr  aut 
12  877  837  D.,  aus  dem  Personenverkehr  auf  5 824  164  D.,  aus 
dem  Post-  und  Expressverkehr  auf  1005466  D.,  im  ganzen  auf 
19  707467  D.  gegen  das  Vorjahr  -f  3 861140  D. 

Die  Betriebsausgaben  betrugen:  für  Bahnunterhaltnng 

3 216  327  D.,  für  Unterhaltung  der  Betriebsmittel  1 828  799  D., 
für  den  Beförderungsdienst  5 726  456  D.,  allgemeine  Kosten 
1091  959  D. , zusammen  (60,2%  der  Einnahme)  11863  541  D. 


966 


(+  2Ö37  945  D.),  so  dass  eine  Reineinnahme  von  7843  927  D. 
(+  942  080  D.)  verblieb. 

Die  Roheinnahmen  für  die  Betriebsmeile  betrugen  5 687 
(+  765)  D.,  die  durchschnittlichen  Einnahmen  aus  dem  Fracht- 
verkehr für  die  Tonnenmeile  1,429  Cts.  (=  3,60  ^ für  1 tkm), 
aus  dem  Personenverkehr  2,5  Cts.  für  die  Meile  (=  6,53  -4 
für  1 km). 

Das  bedeutende  Anwachsen  der  Betriebsausgaben  ist  i 
der  Hauptsache  der  erheblichen  Verkehrsznnahme,  ausserdem 
aber  den  vermehrten  Kosten  für  Bahnunterhaltung  und  für 
Beschafiung  und  Unterhaltung  der  Betriebsmittel  zuzuschreiben. 

Die  grosse  Zunahme  der  Roheinnahme  ist  dem  bestän- 
digen und  gewaltigen  Anwachsen  des  Verkehrs  zu  verdanken. 
Am  befriedigendsten  gestaltete  sich  der  Durchgangsverkehr, 
denn  die  Nord  Pacific-Eisenhahn  hatte  von  dem  Gesammttransport 
zwischen  der  Atlantischen  und  der  Pacificküste  nördlich  von 
San  Francisco,  einschl.  Portland,  Puget  Sound  und  British  Co- 
lumbia, allein  beinahe  60^,  vom  Personenverkehr  54,17  Nächst- 
dem  war  der  Verkehr  mit  Bergwerkserzeugnissen  aus  den  sich 
immer  gewaltiger  entwickelnden  Bergwerksbezirken  in  Mon- 
tana. Idaho  und  Washington  und,  im  Zusammenhang  damit, 
der  Kokstransport  von  hervorragender  Wichtigkeit.  In  seiner 
Art  ist  auch  der  Transportartikel  Thee  von  Bedeutung  ge- 
worden, derselbe  stieg  auf  6024  t,  gegen  3 323  t im  Vorjahre. 
Dagegen  verminderte  sich , infolge  ungünstiger  Ernte , die 
Weizenbeförderung  von  den  Duluth-  und  Manitoba  - Zweig- 
strecken um  mehr  als  45^. 

Dem  Roherträge  aus  dem  Speisewagen  - Verkehr  von 
248  000  D.  steht  eine  Betriebsausgabe  von  231000  D.  (einschl. 
der  Kosten  der  Wäsche,  des  Silbers  und  Geschirrs)  gegenüber, 
so  dass  nur  ein  nomineller  Ueberschuss  verbleibt. 

Die  Zahl  der  beförderten  Tonnen  Güter  betrug  ostwärts 
1 260  963,  westwärts  1 617  015,  zusammen  also  2 877  978  (+  280  081 1 
gegen  das  Vorjahr). 

Obwohl  die  Verwaltung  im  Berichtsjahre  92  Lokomotiven, 
2409  Güterwagen  und  49  Personenwagen  beschaffte,  reichte 
doch  ihr  Material  zur  Bewältigung  des  Verkehrs  bei  weitem 
nicht  aus,  so  dass  noch  128291  D.  für  angemiethete  Maschinen 
und  Wagen  verausgabt  wurden. 

Die  Bahn  verfügt  über  ein  Telegraphennetz  — einschl. 
der  seitens  der  Western  Union  benutzten  Drähte  — von  13  860 
Meilen  (-f  1289  gegen  das  Vorjahr). 

Vcn  dem  Landbesitz  wurden  1888/89  573  214  Acker  Län- 
dereien und  verschiedene  städtische  Grundstücke  für  zusammen 
2 217  044  D.  verkauft.  Bis  30.  Juni  d.  J.  hat  die  Bahn  zusammen 
7104  919  Acker  verkauft,  es  bleiben  daher  noch  39720000  Acker 
in  ihrem  Besitz. 

Was  die  allgemeinen  Verhältnisse  der  Bahn  im  laufenden 
Jahre  betrifft,  so  sind  in  der  am  17.  Oktober  d.  J.  abgehaltenen 
Sonderversammlung  der  Prioritätsaktionäre  die  Anträge  der 
Finanzgruppe  Villard  auf  Ausgabe  von  160000000  D.  konsolidirter 
Hypothekbonds  (gegen  Einziehung  von  107202000  D.  bisheriger 
Prioritäten)  angenommen.  Von  dem  Ertrage  der  neuen  Emission 
sind  18000  000  D.  zum  Bau,  Ankauf  oder  zur  Erjrachtung  von 
zubringenden  Bahnen  zu  höchstens  30000  D.  für  die  Meile  Bahn 
und  34  000000  D.  zum  Ankauf,  Bau  und  zur  Erweiterung  von 
Endpunkten,  Anschaffung  von  rollendem  Material  usw.  be- 
stimmt. In  der  ordentlichen  Generalversammlung  desselben 
Ta^es  wuiden  nach  Vortrag  des  oben  bezeicbneten  Jahres- 
berichts unter  grossen  Beifallsbezeigungen  tür  Heiiry  Villard 
auch  dessen  Wahlvorschläge  (sein  „Ticket“)  gutgeheissen.  Da- 
nach ist  derselbe  zum  Vorsitzenden  des  Verwaltungsraths  und 
Herr  Oakes  Präsident  der  Direktion  geworden. 


Beförderung  von  Spirituosen  in  Jowa, 

In  einem  vor  dem  Distrikt-Gerichtshof  in  Jowa  gegen 
einen  Spirituosenhändler  und  gegen  die  Chicago,  Rock  Island 
& Pacific  Eisenbahngesellschaft  angebrachten  Prozesse  war  be- 
hauptet worden,  dass  unter  Umgehung  des  Spirituosen- Verbots- 
gesetzes auf  der  Güterstation  dieser  Bahn  inDemoines  gewisse 
Spirituosen,  welche  zum  Verkauf  bestimmt  seien,  auf  Lager  ge- 
halten würden  und  es  war  auf  Vernichtung  dieser  Waare  er- 
kannt. Die  Bahn  hatte  hiergegen  Berufung  eingelegt  und  da- 
bei angeführt,  dass  sie  die  Spirituosen  als  öffentlicher  Fracht- 
führer in  Verwahrung  habe  und  in  der  Sache  nicht  der  gedachte 
Gerichtshof,  sondern  das  Bundes- Verkehrsamt  zuständig  sei. 

Die  jetzt  ergangene  Entscheidung  des  Obersten  Gerichts- 
hofs in  Jowa  bat,  wie  die  „Railr.  Gazette“  meldet,  das  erste 
Erkenntniss  bestätigt,  da  die  Waare  schon  15  Tage  vor  der 
Beschlagnahme  inDemoines  eingegangen,  die  Bahn  also  hierbei 
nicht  als  öflentlicher  Frachtführer,  sondern  als  Lagerhalter  an- 
zusehen und  der  Adressat  als  beständiger  Verletzer  des  Gesetzes 
bekannt  sei. 


Verkehr  szustände. 

Die  gegenwärtige  Jahreszeit  ist  in  gewisser  Beziehung 
deswegen  bemerk enswerth,  weil  ungeachtet  des  grossen  Ver- 
kehrs niedrige  Frachtsätze  vorherrschen.  In  früheren  Zeiten 


versteiften  sich  die  Beförderungspreise,  sobald  eine  Bahn  mehr 
Verkehr,  als  sie  ohne  Schwierigkeit  bewältigen  konnte,  zuge- 
führt erhielt.  Angebot  und  Nachfrage  ergänzten  sich  also  im 
gleichen  Vorgänge,  wie  er  sich  bei  andern  Geschäftszweigen 
vollzieht.  Gegenwärtig  ist  dies  nicht  mehr  möglich.  Das 
Gesetz  macht  es  schwierig,  die  Frachten  in  gleicher  Weise  vvie 
dies  früher  üblich  war,  allmählich  zu  erhöhen.  Es  kann  dies 
nicht  mehr  ausgeführt  werden  mittelst  blosser  vertraulicher 
Mittheilung  durch  den  Güteragenten  ; jetzt  ist  vielmehr  eine 
förmliche  Tarif änderui  g erforderlich,  welche  aber  ein  vorheri- 
ges Benehmen  mit  den  Anschlussbahnen  voraussetzt.  Dadurch 
kann  der  Begehr  nach  Ausführung  von  Transporten  während 
längerer  Zeit  die  Ausführung  übersteigen.  Ein  derartiger  Stand 
der  Dinge  macht  sich  jetzt  an  Hunderten  von  Plätzen  und  bei- 
nahe bei  allen  Bahnen  lühlbar,  am  bedeutendsten  aber  bei  der 
Pennsylvania-Eisenbahn  in  Pittsburgh  und  bei  der  Lake  Shore- 
Eisenbahn  in  Chicago.  Letztere  Bahn  soll,  wie  berichtet  wird, 
zeitweise  gewisse  Gattungen  von  Gütern  zurückweisen  und  sich 
auf  die  den  meisten  Vortheil  bringenden  Geschäfte  be- 
schränken. 

Ueber  die  gesetzliche  Zulässigkeit  eines  solchen  Verfah- 
rens sind  Zweifel  entstanden : aber  wir  nehmen  an,  schreibt  die 
„Railroad  Gazette“,  dass  die  Bahn  keine  Schwierigkeit  haben 
wird,  es  zu  rechtfertigen ; denn  wenn  es  unmöglich  ist,  alle  an- 
gebotenen Güter  gleichzeitig  zu  verladen,  so  ist  es  in  der  Ord- 
nung, demjenigen  Versender,,  welcher  das  meiste  zahlt,  den 
Vorzug  zn  geben.  Solch’  ein  Vorgehen  kann  treilich  den  Weg 
zu  Bevorzugungen  ebnen,  aber  solche  sind  es  doch  thatsäch- 
lich  nicht. 

Die  vorstehenden  Amerikanischen  Anschauungen  weichen 
also,  wie  wir  für  unsere  Leser  kaum  zu  bemerken  brauchen, 
von  den  diesseitigen , im  Gesetz  und  Reglement  begründeten 
w’esentlich  ab,  da  nach  diesen  eine  Bevorzugung  gedachter  Art 
durchaus  unzulässig  wäre. 

Schneestürme. 

In  Texas  und  Neu-Mexiko  haben  in  der  ersten  Hälfte  des 
November  Schneestürme  von  vorher  nie  erlebter  Heftigkeit  den 
Eisenbahnen  grosse  Belästigungen,  Verzögerungen  und  Verluste 
verursacht.  Häufig  fanden  die  Lokomotivführer,  wie  die  „Rail- 
road Gazette“  schreibt,  den  Bahnkörper  in  Einschnitten  ungang- 
bar gemacht  durch  Leichname  von  Rindvieh  und  Schafen, 
welche  der  Sturm  dorthin  vertrieben  hatte  und  die  daselbst  er- 
froren waren.  Die  Denver-,  Texas-  und  Fort  Worth-Eisenbahn 
musste  auf  weite  Strecken  hin  durch  besondere  Züge  ihre  bei 
Schneepflügen  beschäftigten  Mannschaften  mit  Lebensmitteln 
versorgen.  Am  9.  November  konnte  nach  achttägigem  Stillliegen 
der  Durchgangszug  vom  Süden  her  zum  erstenmal  wieder  nach 
Denver  gebracht  werden,  doch  hatte  auch  dann  noch  eine 
Hilfsstrecke  der  Denver-  und  Rio  Grande-Eisenbahn  mit  benutzt 
werden  müssen. 

Der  Zustand  längs  der  Linie  südlich  von  Trinidad  wurde 
schnell  zu  einem  ganz  schrecklichen,  da  ganze  Städte,  vielmehr 
aber  noch  die  einsam  liegenden  Gehöfte  im  Umkreis  von  15  bis 
20  Meilen  in  ernstlichen  Mangel  an  Lebensmitteln  geriethen.  In 
der  Nachbarschaft  von  Folsom,  N.  M.,  sollen  nach  verbürgten 
Nachrichten  etwa  50  000  Schafe,  welche  zur  Verladung  nach 
Nebraska  und  Kansas  sich  auf  dem  Wege  nach  der  Eisenbahn 
befanden,  durch  den  bis  auf  15  Fuss  Höhe  zusammengetriebenen 
Schnee  grösstentheils  zu  Grunde  gegangen  sein. 


Aus  dem  Elektrotechnischen  Verein. 

In  der  Sitzung  am  26.  November  sprach  zunächst  Ober- 
telegrapheningenieur Grawinkel  über  die  Erhöhung  der  Ge- 
schwindigkeit der  Zeichenübermittelung  in  unterirdischen  Kabel- 
leitungen bei  Verwendung  des  Morseapparates.  Die  Geschwin- 
digkeit der  Zeichenfolge  wird  in  einem  längeren  Kabel  sehr 
durch  die  Ladung  d.  h.  durch  Anhäufung  von  Elektrizität  in- 
folge der  Konstruktion  des  Kabels  beeinträchtigt,  da  sich  letz- 
teres wie  eine  Leydener  Flasche  ladet.  Ausserdem  tritt  die 
Selbstinduktion  des  Apparats  hindernd  auf.  Nach  jedem  Zeichen 
muss  das  Kabel  möglichst  schnell  und  vollständig  entladen, 
auch  muss  die  Selbstinduktion  vermindert  werden,  um  das  fol- 
gende Zeichen  rechtzeitig  bilden  zu  können.  Der  Amerikaner 
Delany  hat  vorgeschlagen,  zur  Bildung  der  Morsezeichen  Ströme 
wechselnder  Richtung,  wie  solche  vimfach  zur  Anwendung^  ge- 
langen, aber  von  gleicher  Dauer  unter  Zuhilfenahme  eines 
eigenartig  gebauten  und  für  den  Morsebetrieb  bestimmten 
Strom  Versenders  zu  benutzen.  Dieser  Vorschlag  ^rde  auf 
Anordnung  des  Reichspostamts  im  Telegrapheningenieurbüreau 
eingehend  geprüft,  auch  für  brauchbar  befunden.  Das  Ingenieur- 
büreau  stmlte  sich  indessen  die  Aufgabe,  dasselbe  Ziel  unter 
Beibehaltung  der  gewöhnlichen  Apparate  und  unter  Verzicht 
auf  Verwendung  von  Wechselströmen  zu  erreichen.  Auf  zvveierlei 
Weise  ist  dies  gelungen;  nach  der  einen  Art  durch  Anbringung 
eines  Kondensators  hinter  dem  Empfangsrelais,  dann  in  noch 


einfacherer  und  neuer  Art,  indem  die  Bewegung  des  Schreib- 
hebels  im  Morseapparat  benutzt  wird,  um  einen  weiten  Weg 
für  die  zur  Erde  fliessende  Ladung  des  Kabels  herzustellen. 
Es  ist  so  möglich  geworden,  durch  ein  600  km  langes  Kabel 
(Frankfurt  a.  M. -Berlin)  die  Morsezeichen  mit  einer  Geschwin- 
digkeit zu  geben,  welche  der  Geschwindigkeit  für  oberirdische 
Leitungen  nicht  nachsteht.  Der  Vortragende  erläuterte  die 
technischen  Einzelheiten  und  legte  dann  an  mehreren  Kurven, 
welche  die  Stromstärke  zu  verschiedenen  Zeiten  im  Enapfangs- 
apparat  darstellen,  die  elektrischen  Verhältnisse  und  die  Vor- 
züge der  Anordnung  dar.  Die  Stromkurven  werden  mittelst 
eines  neuen,  im  Ingenieurbüreau  konstruirten  elektrischen 
Wellenmessers,  welcher  Aufnahmen  gestattet,  wie  dieselben 
mit  grosser  Genauigkeit  bisher  unausführbar  waren,  gewonnen. 
Aus  der  Anordnui^  dieses  neuen  Apparates  lassen  sicn  richtige 
Aufschlüsse  über  Vorgänge  in  ICabeln  erw^ten. 

Die  hierauf  erfolgte  Vorführung  des  Edison’schen  Phono- 
graphen mit  seinen  neuesten  Verbesserungen,  sowie  diejenige 
des  Grammophons  von  E.  Berliner  erregten  das  lebhafteste 
Interesse  der  Vereinsversammlung  . , , , 

Tölegrapheningenieur  Schräder  berichtete  über  eine 
neue  Schaltung  für  den  Euhestromweckbetrieb,  welche  im 
Telegrapheningenieurbüreau  entworfen  ist.  Die  häufigen  Be- 
triebsstörungen, welche  aus  der  bisher  nothwendigen  äusserst 
empfindlichen  und  schwierigen  Einstellung  der  Wecker  ent- 
standen, sollen  dadurch  vermieden  werden;  auch  werden  die 
Bedingungen  einer  guten  Lautübertragung  für  den  Pernsprech- 
verkefo  in  den  betrefPenden  Linien  durch  Verminderung  der 
Selbstinduktion  bei  der  neuen  Schaltung  wesentlich  verbessert. 

ReichsgericMs-Erkenntnisse. 

V.  0.  Hattpflicht  des  Bisenbahnflskus  aus  der  Aufstel- 
lung einer  zu  schwachen  Barriere  an  der  Eisenbahnübergangs- 
stelie.  Thatbestand:  An  der'  üebergangsstelle  i^er  die 
Eisenbahn  im  Herzogthum  Braunschweig  war  die  Barriere 
(Sperre)  so  schadhaft  geworden,  dass  sie  einem  leichten  Drucke 
nachgab.  Der  Sohn  des  Klägers,  welcher  mit  einem  von  einem 
Pferde  gezogenen  Wagen  angefahren  kam,  war  in  deinselben 
eingeschlafen.  Der  Sperrbalken  der  Barriere  befand  sich  inso- 
fern in  einem  mangelhaften  Zustande,  als  die  Schubstange  nicht 
vollständig,  sondern  nur  7 cm  weit  in  die  Aufnahmeoffnung  des 
Pfostens  hineinragte,  sodass  die  Sperre  durch  einen  leichten 
seitlichen  Stoss  aus  ihrer  Lage  auf  die  Bahn  hinausgeworten 
werden  konnte.  Weder  das  Geräusch  des  nahenden  Bahnzuges, 
noch  der  warnende  Zuruf  des  am  Bahnübergänge  stationirten 
Bahnwärters  vermochten  den  jungen  Mann  aus  seinem  festen 
Schlafe  zu  wecken  und  das  den  Wagen  ziehende  Pferd,  welches 
nicht  zurückgebalten  wurde,  schritt  langsam  gegen  die  Barriere 
vorwärts,  schob,  indem  es  den  Sperrbalken  berührte,  denselben 
hinweg  und  brachte  so  den  Wagen  leicht  und  ungehindert  aut 
das  Eisenbabngeleise.  In  diesem  Augenblicke  kam  der  Bahnzug 
heran,  der  "Wagen  wurde  von  der  Lokomotive  erfasst  und  der 
auf  dem  Wagen  befindliche  Sohn  des  Klägers  getödtet.  Letz- 
terer beanspruchte  nunmehr  von  der  Preussischen  Eisen  bahn- 
verwaltung  aut  Grund  des  Reichshaftpflicht  - Gesetzes  vom 
7 Juni  1871  Entschädigung  und  machte  seine  Forderung  im 
Wege  des  Prozesses  geltend,  da  der  in  Anspruch  genommene 
Eisenbahnfiskus  die  Zahlung  einer  Entschädigung  ablehnte. 
Derselbe  wurde  im  ersten  Rechtszuge  auch  verurtheilt,  dem 
Kläger  nach  Maassgabe  des  Gesetzes  Ersatz  für  den  ihm  durch 
den  Tod  des  Sohnes  entzogenen  Unterhalt  zu  gewähren,  wah- 
rend im  zweiten  Rechtszuge  die  Klage  wegen  konkumrenden 
Verschuldens  des  Getödteten  abgewiesen  wurde.  Auf  die  Re- 
vision des  Klägers  hob  das  Reichsgericht  das  Berufungsurtheil 
auf  und  stellte  die  erste,  die  Beklagte  verurtheilende  Entschei- 
dung wieder  her,  indem  es  ausführte:  „Dem  defekten  Zustande 
der  Sperre  ist  vom  Berufungsgericht  auf  die  Entscheidung  kein 
Einfluss  beigemessen  worden,  weil  das  Berutungsg^icht  aut 
Grund  des  § 59  des  Bahnpolizeireglements  für  die  Deutschen 
Eisenbahnen  vom  30.  November  1875  angenommen  hat,  dass  das 
Schliessen  der  Sperre  nur  den  Zweck  hat,  vor  gpfährhcher  An- 
näherung an  die  Bahnlinie  beim  Herannahen  eines  Bahnzuges 
zu  warnen  und  weil  jedenfalls  ein  überwiegendes  Verschulden 
des  klägerischen  Sohnes  angenommen  ist,  welcher  zur  Zeit  des 
Unfalles  fest  eingeschlafen  war  und  weder  das  Geräusch  des 
nahenden  Bahnzuges,  noch  den  warnenden  Zuruf  des  am  Bahn- 
übergänge stationirten  Bahnwärters  hörte.  Die  fraglichen 
Sperren  sollen  aber  nicht  nur  zur  Warnung  dienen,  sondern  sie 
sind  bestimmt,  zur  Vermeidung  drohender  Gefahren  beim  Her- 
annahen eines  Bahnzuges  eine,  wenn  auch  nicht  unüberwind- 
liche, so  doch  kräftige  Schranke  gegen  das  Beschreiten  des 
Bahngeleises  zu  bilden.  Eine  gegentheilige  Aiinahine  begründet 
das  gedachte  Bahnpolizei  regiement  nicht  und  dürfte,  insoweit 
dasselbe  zur  Bestimmung  des  Zweckes  jener . Sperren  heran- 
gezogen  wurde,  nicht  allein  der  § 59  a.  a.  O.  Berücksicntigi^g 
finden,  sondern  es  waren  dessen  weitere  Vorschriften,  insbe- 


sondere der  § 4 unter  Nr.  3 zu  beachten,  welcher  anordnet,  dass 
Uebergänge  in  gleicher  Ebene  mit  der  Bahn  mit  starken,  leicht 
sichtbaren  Sperren  in  angemessener  Entfernung  versehen  sein 
müssen  und  damit  deutlich  zu  erkennen  gibt,  dass  die  Bahn- 
verwaltungen durch  eine  ohne  jede  Kraftanstrengung  aus  ihrer 
Lage  zu  entfernende  Sperrvorrichtung  ihren  bezüglichen  Ver- 
pflichtungen nicht  genügen  würden.  Hiernach  lag  eiri  die  Be- 
klagte haftbar  machendes  Verschulden  vor,  wenn  die  fraghche 
Sperre,  wie  feststeht,  sich  in  so  defektem  Zustande  befand, 
dass  dieselbe  durch  die  blosse  Berührung  eines  langsam  schrei- 
tenden Pferdes  auf  das  Bahngeleise  geworfen  werden  konnte. 
Dass  dieser  Umstand  ohne  Einfluss  auf  den  .UnglückstaU  ge- 
wesen ist,  hat  die  Beklagte  nicht  dargelegt,  vielmehr  ist  es 
wahrscheinlich,  dass  das  Pferd  des  klägerischen  Sohnes  durch 
eine  im  ordnungsmässigen  Zustande  befindliche  Sperre  an  der 
Fortsetzung  des  Weges  gehindert  und  so  der  Unglück.sfml  ver- 
mieden worden  wäre.“  (Erk.  des  111.  Civilsenats  des  Remhs- 
gerichts  vom  12.  Juli  1889:  „Die  Selbstverwaltung“  Bd.  XVI, 

S.  729  f.)  

Verpflichtung  der  Eisenbahnverwaltung,  welche  einen  ord- 
nungsmässigen Schutzstreifen  zu  unterhalten  versäumt  hat, 
für  einen  Brandschaden,  mag  derselbe  durch  Fuukenauswurt 
aus  der  Lokomotive  oder  durch  Unvorsichtigkeit  eines 
Passagiers  entstanden  sein. 

Aus  den  Entscheidungsgründen: 

Die  erhobene  Entschädigungsklage  wurde  mit  der  Behaup- 
tung begründet,  dass  der  am  26.  April  1886  in  einem  der  Kläge- 
rin gehörigen  Walde  ausgebrochene  Brand  durch  Funkenaus- 
wurf  der  Lokomotive  eines  unmittelbar  vor  der  Entstehui^  des 
Brandes  an  der  bezeichneten  Stelle  vorübergefahrenen  Eisen- 
bahnzuges verursacht  worden  sei  und  dass  der  Beklagte  für  den 
aüf  diese  Weise  herbeigeführten  Schaden  um  so  mehr  ^f- 
kommen  müsse,  als  die  Feuerschutzstreifen  der  fraglichen  Bahn- 
strecke nicht  die  vorgeschriebene  Breite  gehabt  und  nicht 
wund  gehalten  worden  seien.  , , -rr 

Die  Entscheidung  des  Berufungsgerichts  (welches  den  V er- 
klagtenf  Fiskus!  nach  dem  Klageantrag  verurtheilte)  beruht  auf  der 
vom  Revisionsgericht  nicht  nachzuprüfenden  Feststellung,  dass 
in  dem  Eisenbahnzuge,  welcher  am  26.  April  1886  nach  1 TOr  den 
Forstdistrikt  Vennbusch  passirt  hat,  die  Ursache  des  Brandes 
zu  suchen  sei  und  auf  der  Annahme,  dass  der  Beklagte  für  den 
der  Klägerin  hieraus  erwachsenen  Schaden  hafte,  sei  e^  dass 
der  Brand  durch  Funkenauswurf  der  Maschine  oder  durch  eine 
aus  dem  Zuge  geworfene  brennende  Cigarre , ein  brennendes 
Streichhölzchen  und  dergleichen  entstanden  sei. 

Neben  dem  Funkenauswurf  auch  die  zuletzt  genannten 
Entstehungsursachen  zu  Gunsten  der  Klage  zu  berücksichtigen, 
war  das  Berufungsgericht  aber  berechtigt,  weil  die  Klägerin  in 
der  Berufungsinstanz  infolge  des  von  dem  Beklagten  schon  in 
erster  Instanz  erbotenen  Gegenbeweises  gegen  ,die  Annahme, 
dass  der  Maschine  Funken  entfallen  seien , geltend  gemacht 
hatte,  dass  die  "Verantwortlichkeit  des  Beklagten  aimh  gegeben 
wäre,  wenn  der  Brand  durch  Hinauswerfen  einer  Cigarre  und 
dergleichen  seitens  eines  im  Zuge  befindlichen  Reisenden  auf 
dem  nicht  wund  gehaltenen  Schutzstreifen  entstanden  sei. 
Damit  hat  sich  die  Klägerin  diesen  von  dem  Beklagten  ge- 
machten Einwand  gegen  die  ursprünglich  allein  vorgetragene 
Entstehung  des  Brandes  durch  Funkenauswurf  angeeignet  und 
in  prozessualisch  zulässiger  Weise  ihre  Klagebegründung  er- 
gänzt, weshalb  auch  das  Berufungsgericht  diese  eventuell  gel- 
tend gemachte  Schadensursache  bei  der  Verurtheilung  berück- 
sichtigen durfte.  Indem  aber  das  Berufungsgericht  davon  aus- 
eiBff,  dass  auf  die  eine  oder  andere  Weise  und  iedenfalls  nicht 
durch  eine  ausserhalb  des  Eisenbahnzuges  gelegene  Ursache 
das  Feuer  entstanden  sei,  konnte  es  ohne  rechtlichen  Verstoss 
den  nur  auf  die  eine  Ursache  des  Funkenauswurfs  berechneten 
Gegenbeweis  als  unerheblich  auf  sich  beruhen  lassen. 

Hinsichtlich  des  die  Verantwortlichkeit  des  beklagen 
Fiskus  für  die  Folgen  des  durch  den  Eisenbahnzug  unmittelbar 
oder  mittelbar  verursachten  Brandes  begründenden  Verschul- 
dens (Art.  1382,  1383,  1384  Bürgerlichen  Gesetzbuchs)  besteht 
aber  kein  Zweifel,  da  die  Bahnverwaltung  die  Anordnung  der 
Regierung  vom  25.  Januar  1886,  dass  15  m oreite  Schutzstreifen 
zu  unterhalten  seien,  nicht  beobachtet  hatte  und  wie  weiter 
festgestellt  ist,  gerade  durch  diese  V e r n a c h 1 ä s s i- 
g u n g des  ergangenen  landespolizeiliclien  G-ebots  der  Funken- 
auswurf  beziehungsweise  das  Wegwerfen  irgend  eines  bren- 
nenden Gegenstands  aus  dem  Zuge  schadenbringend  ge- 
worden ist.  , . , i . IVT 

(Urtheil  des  II.  Civilsenats  des  Reichsgerichts  vom  1.  (No- 
vember 1889.) 

Bücherschau. 

Die  Dampfheizung  der  Eisenbahnwagen,  deren  Berech- 
nung, Details  und  neue  Systeme  von  Hugo  Fische r v b n 
Röslerstamm,  Ingenieur.  Mit  4 lithographirten  Tafeln 
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und  5 Abbildungen.  Preis  1,20  fl.  = 2,40  . ((.  Wien,  Spiel- 
hagen & Schuricn,  Verlagsbuchhandlung,  I.  Kumpfgasse  7. 

Unter  den  zahlreichen  Fragen,  mit  welchen  die  Eisen- 
bahntechnik sich  beschäftigt,  ist  die  Heizung  der  Wagen  eine 
der  schwierigsten.  Seitdem  das  Publikum  so  verwpnnt  ist, 
dass  es  während  der  kalten  Jahreszeit  auch  in  dem  Eisenbahn- 
wagen den  gewohnten  Wärmegrad  vorzufinden  erwartet,  ohne 
zu  seinem  Schulze  der  früher  in  so  reichlichem  Umfang  ge- 
brauchten, gegenwärtig  aber  nur  noch  selten  erblickten  Pelze, 
Fusssäcke  u.  s.  w.  zu  bedürfen,  ist  die  Heizung  der  Wagen  ein 
dauernder  Gegenstand  der  Sorge  der  Eisenbahnverwaltungen, 
eine  nie  versiegende  Quelle  unliebsamer  Auseinandersetzungen 
derselben  mit  den  Reisenden.  Der  Wunsch,  den  Ansprüchen 
der  letzteren  in  ihrer  Gesammtheit  hierbei  zu  genügen,  ist  bei 
der  so  vielfältigen  Verschiedenheit  von  Körperkonstitution, 
Lebensgewohnheit,  Einbildungsfähigkeit  usw,  der  einzelnen 
natürlich  aussichtslos.  Es  ist  daher  kaum  wunderbar,  dass  — 
insbesondere  unter  dem  Eindrücke  wohlberechtigten  Aergers 
über  die  geringe  Anerkennung  mühevoller  Bestrebungen  — 
schon  öfter  der  Gedanke  aufgetaucht  ist,  die  Heizung  der  Wa- 
gen überhaupt  aufzugeben  und  dem  Publikum  zu  überlassen, 
wie  in  früheren  Zeiten  selbst  für  den  Schutz  gegen  die  Witte- 
rung zu  sorgen.  Dass  diesem  Gedanken  indessen  eine  prak- 
tische Folge  nicht  gegeben  ist,  gereicht  den  Eisenbahn  Verwal- 
tungen zur  Ehre.  Mit  unermüdlichem  Eifer  werden  die  Unter- 
suchungen fortgesetzt,  um  die  zahlreichen  Einzelheiten,  welche 
das  Heizungswesen  der  Eisenbahnwagen  beeinflussen,  zu  er- 
gründen, und  man  darf  wohl  hoffen,  dass  es  der  rastlosen 
Geistesarbeit  gelingen  wird,  auch  in  diesem  Falle  die  noch  be- 
stehenden Schwierigkeiten  zu  bewältigen. 

Einen  zeitgemässen  Beitrag  zu  der  Lösung  dieser  Frage 
bildet  das  oben  genannte  Buch,  da  die  Dampfheizung  unter 
den  verschiedenen  bezüglichen  Heizungsarten  neuerdings  eine 
besondere  Bedeutung  gewonnen  hat,  seitdem  die  Durchführung 
derselben  von  der  Preussischen  Staatsbahnverwaltung  ange- 
strebt wird  und  von  der  K.  K.  Generalinspektion  der  Oester- 
reichischen  Eisenbahnen  und  von  dem  Schweizerischen  Bundes- 
rathe  durch  besondere,  an  sämmtliche  Oesterreichische  bezw. 
Schweizerische  Eisenbahnvenwaltungen  gerichtete  Rundschrei- 
ben, sowie  ferner  auch  durch  den  Deuts(men  Eisenbahnverband 
allgemein  als  wünschenswerth  bezeichnet  ist.  Das  im  ganzen 
57  Seiten  umfassende  Buch  zerfällt  in  einen  grösseren  theore- 
tischen Theil  und  zwei  kleinere  Abschnitte,  welche  Betrach- 
tungen und  praktische  Erfahrungen  über  gewisse  gemeinsame 
Einzelheiten  verschiedener  Dampfheizungen,  sowie  eine  Be- 
sprechung einzelner  Dampfheizungsarten  enthalten.  In  dem 
theoretischen  Theile  werden  die  physikalischen  Vorgänge, 
welche  bei  der  Heizung  von  Eisenbahnwagen  zu  beachten  sind, 
erörtert,  rechnungsmässig  nächgewiesen  und  in  Formeln  dar- 
gestellt, auf  Grund  welcher  die  WäiTneverluste  der  iKupee- 
flächen,  die  Wärmemengen  für  die  Lüftung  und  die  durch  die 
Wandflächen  hindurchdringenden  und  somit  verloren  gehenden 
Wärmemengen,  sowie  die  Maasse  der  Heizkörper  zu  bestimmen 
sind.  Das  Kapitel  über  gemeinsame  Einzelheiten  verschiedener 
Dampfheizungen  enthält  Betrachtungen  über  die  Grenzen  der 
Zuglänge,  welche  von  der  Lokomotive  aus  erfolgreich  zu  er- 
heizen ist,  über  die  Kuppel.ungsschläuche,  über  das  Konden- 
sations \'entil,  über  den  Schlusshahn,  über  die  Absperrwechsel, 
über  die  Isolirmittel  der  Dampfleitungen  und  über  die  so  sehr 
wichtige  Entlüftung  der  Heizkörper,  welcher  erst  neuerdings 
die  gebührende  Aufmerksamkeit  geschenkt  wird.  In  dem  letz- 
ten Abschnitte  wird  die  sogenannte  Schwedische  Heizung, 
die  Heizung  von  K 1 o s e , von  S to r k e nf  e 1 d,  von  Fischer 
von  Röslerstamm  und  die  Dampfheizung  der  König- 
lichen Eisenbahndirektion  Bromberg  besprochen. 

K— e. 


Verschiedenes. 

Die  Ausbreitung  des  metrischen  Gewichts-  und  Maasssystems. 

Im  Jahre  1887  umfassten  die  Staaten,  in  welchen  die  An- 
wendung des  metrischen  Dezimalsystems  yorgeschrieben  ist, 
eine  Bevölkerung  von  mehr  als  302  Millionen  Einwohnern 
(302539  297)  bei  einer  Vermehrung  von  53  Millionen  gegenüber 
dem  Jahre  1877.  In  den  Staaten,  in  welchen  das  metrische 
System  gesetzlich  nur  statthaft  ist,  wie  in  England,  den 
Britischen  Kolonien,  Canada,  in  den  Vereinigten  Staaten  von 
Nordamerika  beträgt  die  Einwohnerzahl  rund  97  Millionen 
(96  996  499)  bei  einer  Vermehrung  von  19  Millionen  gegenüber 
dem  Jahre  1877.  Die  Staaten,  m welchen  das  nietrische  System 
grundsätzlich  gesetzlich  angenommen  oder  theilweise  (bei  den 
Zollämtern)  angewendet  wird,  wie  dies  in  Russland,  in  der 
Türkei,  in  Britisch-Indien  geschieht,  umfassen  eine  Bevölkerung 
von  rund  395  Millionen  (395282000),  entsprechend  einer  Ver- 
mehrung von  54  Millionen  gegenüber  dem  Jahre  1877.  Im 
ganzen  sind  also  in  der  civilisirten  Welt  rund  794  Millionen 
Menschen  (794  817  796)  mit  dem  metrischen  Systeme  bekannt, 
d.  i.  um  126  Millionen  mehr  als  im  Jahre  1877.  Diese  Ver- 


mehrung wird  der  Zunahme  der  Bevölkerung  in  jenen  Staaten, 
welche  das  metrische  System  bereits  eingeführt  haben  und  der 
Einführung  dieses  Systems  in  neuen  Staaten  verdankt.  Diese 
794  Millionen  Menschen  entsprechen  61  % der  Bevölkerung  der 
civilisirten  Welt,  d.  i.  der  Staaten,  in  welchen  eine  amtliche 
Volkszählung  stattgefundeu  hat  und  deren  Einwohnerzahl 
1 311  Millionen  beträgt.  China,  Japan  und  Mexiko  haben  wohl 
Dezimal-,  jedoch  keine  metrischen  Systeme. 

Länge  der  Personenzüge  in  England. 

Die  grösste  Länge  der  Personenzüge  in  England,  im  Ver- 
hältniss  zur  Zahl  der  Reisenden,  hat  zu  verschiedenen  Ver- 
suchen, den  Abstand  zwischen  den  Wagen  zu  verkürzen,  An- 
lass gegeben.  Herr  Strondiey,  Chef  des  Lokomotiv-  und  Wagen- 
wesens der  London-,  Brighton-  & South  Coast-Eisenbahn  hat, 
nach  Angabe  der  „Railr.  Gaz.“,  diesem  Gegenstände  viel  Auf- 
merksamkeit gewidmet  und  durch  eine  neue  Anordnung  der 
Kuppelungs-  und  Buffereinrichtungen  ist  er  imstande  gewesen, 
die  Entfernung  zwischen  den  Wagen,  welche  in  England  ge- 
wöhnlich 2'  9J',  in  einzelnen  Fällen  nur  2'  beträgt,  in  Frank- 
reich und  Deutschland  aber  noch  grösser  ist,  auf  etwa  10" 
zu  vermindern. 

Elektrische  „Capstans“  beim  Eisenbahnbetrieb, 

Bei  der  Französischen  Nordbahn  sind  im  Jahre  1880  an 
manchen  Stellen  zur  Benutzung  beim  Verschieben  der  Wagen 
und  Bewegung  der  Drehscheiben  hydraulisch  betriebene  Gang- 
spillen (capstans)  eingerichtet;  die  bedeutenden  Kosten  der  Ein- 
richtung sowohl  wie  auch  des  Betriebes  dabei  haben  aber  jetzt 
den  Oberingenieur  der  Bahn,  Herrn  Sartiaux,  veranlasst,  an 
Stelle  der  Wasserkraft  die  Elektrizität  zu  verwenden.  Die  neue 
Anlage  ist  durch  die  „Gesellschaft  für  Kraftübertragung  mit- 
telst Elektrizität“  zur  Ausführung  gebracht  und  die  bisherigen 
schweren  und  kostspieligen  hydraulischen  Maschinen  sind  voll- 
ständig entbehrlich  gemacht. 

Salpeterbahnen  in  Chile. 

Am  26.  Oktober  1871  ertheilte  die  Peruanische  Regierung 
den  Gebrüdern  M o n t e r o die  Erlaubniss  zum  Bau  der  Salpeter- 
bähnen  in  der  Provinz  Tarapaca,  sowie  einer  Eisenbahn  nach 
der  Bolivianischen  Grenze  und  gewährte  ihnen  das  ausschliess- 
liche Recht,  dieselben  25  Jahre  hindurch  auszuleuten,  so  dass 
während  dieser  Zeit  niemand  in  der  erwähnten  Provinz  eine 
Eisenbahn  - Bauerlaubniss  erhalten  sollte.  Jedoch  wurde  auf 
Antrag  des  Fiskal  (Staatsanwalt)  der  Corte  Suprema  die  Be- 
stimmung aufgenommen,  dass  die  Regierung  aus  eigener  Macht- 
vollkommenheit und  ohne  Weiterungen  diese  Erlaubniss  als 
hinfällig  erklären  könnte,  wenn  die  Arbeiten  nicht  in  den 
festgesetzten  Fristen  begonnen  oder  während  eines  ganzen  J ahres 
unterbrochen  würden.  Als  Tarapaca  nun  durch  den  Friedens- 
Vertrag  mit  Peru  in  den  Besitz  Chiles  übergegangen  war,  wurde 
die  Chilenische  Regierung  von  betheiligter  Seite  aufgefordert, 
das  den  Gebrüdern  Montero  gewährte  Vorrecht  als  verfallen  zu 
erklären,  weil  diese  ihren  Verpflichtungen  nicht  nachgekommen 
seien.  Da  in  der  That  weder  die  Eisenbahn  nach  der  Bolivia- 
nischen Grenze,  noch  die  Zweigbahnen  zum  Anschluss  der 
Salpeterwerke  an  die  Bahnen  nach  Iquique  und  Pisagna  gebaut 
waren,  so  entsprach  die  Chilenische  Regierung  dem  Wunsche 
und  erklärte  nach  Anhörung  des  Staatsrathes  am  29.  Januar  1886 
das  den  Gebrüdern  Montero  gewährte  Vorrecht  als  hinfällig. 
Nun  belangte  die  Eisenbahngesellschaft  den  Fiskus  bei  den 
ordentlichen  Gerichten  und  begehrte,  das  den  Gebrüdern  Montero 
gewährte  Vorrecht  als  zu  Kraft  bestehend  zu  erklären.  Der 
Schatzdirektor  als  Vertreter  des  Fiskus  bestritt  die  Zuständigkeit 
der  ordentlichen  Gerichte,  die  Corte  Suprema  erklärte  sich  aber 
in  zweiter  Instanz  für  zuständig.  Hierauf  erhob  der  Präsident 
der  Republik  den  Kompetenzkonflikt,  wodurch  die  Entscheidung 
dem  Staatsrathe  anheimfiel,  der  endlich  nach  l'/g  Jahren,  am 
13.  September  d.  J.  dieselbe  abgab.  Da  „der  Präsident  bei  Er- 
lass dieser  Erklärung  (vom  29.  Januar  1886)  eine  ihm  nach  der 
Verfassung  und  den  Gesetzen  zustehende  Befugniss  ...  aus- 
geübt und  von  dem  ausdrücklichen  Vorbehalt,  den  die  Peruanische 
Regierung  in  der  20.  Bedingung  des  Erlasses  vom  26.  Oktober 
1871  festgelegt  hat,  Gebrauch  gemacht  habe,  . . . der  Artikel  4 
des  Gesetzes  vom  15.  Oktober  1875  aber  der  richterlichen  Ge- 
walt untersage,  sich  in  Befugnisse  anderer  öffentlichen  Gewalten 
einzumischen“,  so  „stehe  es  der  ordentlichen  Gerichtsbarkeit 
nicht  zu,  in  der  von  der  Gesellschaft  der  Salpeterbahnen  Tara- 
pacas  eingelegten  Berufung  zu  erkennen.“  Hiernach  verbleibt 
es  bei  der  Entscheidung  der  Regierung,  so  dass  das  bisher  in 
der  Provinz  Tarapaca  zum  Schaden  der  Salpeterindustrie  be- 
standene  Monopol  der  Salpeterbahnen  aufhören  wird. 

Nicaragiiakanal. 

Am  22.  Oktober  wurde,  wie  aus  Juan  del  Norte  gemeldet 
wird,  der  erste  Spatenstich  zur  Ausgrabung  des  Nicaragua- 
kanals gethan.  Es  war  damit  eine  omzielle  Feier  verbunden, 
welcher  Tausende  von^Personen  beiwohnten. 


Nr.  23.  Jahrgang  1889. 


I — 


Berlin,  am  11.  Dezember  1889. 


Anzeiger 

ftberzähliffer  Eisenbahn-Güter  und  Gepäckstücke 

Gratis»  zur 
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3 
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<1 
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kg 


Lagerort 
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(iiusbesondere 
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Deutsche  und  Niederländische  Eisenbahnen. 

A Güter  mit  Buchstaben  bezeichnet: 

2 ' " 

3,5 


Ketten,  4,7  m lang  — 
Kuppelungen  — 

Ofentheil  ’ — 

gefüllt  — 


jljl  Gr.'Strehlitz 
Bremen 


75,5 


Eisenwaaren  — 

eiserne  Oefen  — 

eis.  Kugel 

' Schläuche,  gefüllt  \ 
mit  Kuhhaaren  j 
Messingwaaren  — 
ansch.  Därme  — 
Haushaltungs-  1 
^ gegenstände  J 

Werkzeug  — 

? — 
unhckanru,  — 

/ Aepfel,  Birnen  oder 
\ Körner 

Mehl  - 

Stahl  - 


ansch.  Därme 
alte  Säcke  usw 
^ (Lumpen) 
Stühle 

3 eis.  Gussstücke  — 
Schmieröl 
Unterofen 


Griesborn 
Bremen 

-I/  Nürnberg 
®|\  Centralbhf. 

Bremen 
Meschede 
Bremen 


Hagen 

Oberlahnstein 

Bremen 

Hagen 

Tilbourg 

Bremen 


K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Hannover 
Linksrh.  Köln 
K.  E.-D.  Hannover 

Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Hannover 

E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M, 


(bezettelt  mit 
\ Gr.=Strehlitz. 
beiSchuppen- 
[ revision. 


K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Grand  Central  Beige 
K.  E.-D.  Hannover 


- 15 


I beiSchuppen- 
\ revision. 

- laut  Bezettel. 

) ist  Kiste  in 
Neumünster 
aufgegeben. 
beiSchuppen- 
revision. 

beiSchuppen- 
L revision. 

[ beiSchuppen- 
revision. 

bez.;  Wels/ 
Darmstadt. 
beiSchuppen- 
revision. 


Neuss 

Linksrh.  Köln 

Bochum 

K.  E.-D.  Elberfeld 

Solingen 

1, 

Stuttgart 

Württemb.  Stsb. 

Elberfeld  St. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

Königsberg 

Maldeuten 

K.  E.-D.  Bromberg 

Barmen 

K.  E.-D,  Elberfeld 

Elberfeld  St. 

■ )) 

Düsseldorf 

n 

Bremen 

K.  E.-D.  Hannover 

Strassburg 

Elsass-Lothring. 

Düsseldorf 

K.  E.-D.  Elberfeld 

Holzwickede 

Solingen 

Northeim 

K.  E.-D.  Hannover 

Bromberg 

K.  E.-D.  Bromberg 

Schwientoch- 

\ K.  E.-D.  Breslau 

^ lowitz 

Bremen 

^ K.  E.-D.  Hannover 

Marburg 

« 

Straubing 

Bayerische  Stsb. 

Hagen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

beiSchuppen- 

revision. 


beschr.:  Neuss. 

Ibekl.: 

Zabern- 

Elberfeld. 


( beiSchuppen- 
\ revision. 

I beklebt: 

I Lünen- 
i Düsseldorf. 

/ beschr.: 

\ Solingen. 


( beiSchuppen- 
\ revision. 

I bezettelt: 

< Eggenfelden- 
^ Straubing. 
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1 Nr. 

1 < 

Station 

Name 

»3 

1er  G ü t 

e r 

S 

der  Bahn 

Aufklärung 
dienen  köniieu). 

38 

J P S 

-{ 

% 

u. 

1 

1 Tonnen 

leer 

_ 

_ 

3f 

i Elbing 

K.  E.-D.  Bromberg 

39 

J R 0 

4 

Sack 

Kartoffeln 

_ 

42 

3£ 

> Solingen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

4( 

J.  St.  (Stempel 

— 

1 

Pack 

Pfannen 

— 

18 

4C 

) Teterow 

Meckl.  Friedr.  Frzb. 

4] 

J & Z 

58 

1 

Kiste 

Feigen 

— 

7 

41 

1 Ronsdorf 

1 K.  E.-D.  Elberfeld 

K 

2804 

1 

Korb 

lebende  Krebse 

— 

24 

} Elm 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

bez.  Münster. 

( Altena- 
< Hagen  be- 

43 

K 

5318 

1 

Ballen 

Springfedern 

_ 

25 

4c 

! Gemünden 

Bayerische  Stsb. 

1 zettelt. 
, beklebt 

44 

K P fi 

- 

1 

Koffer 

ansch.  Kleider 

- 

23 

44 

t Dortmund 

K.  E.-D.  Elberfeld 

1 Düsseldorf 
IBM  15/11 
' Dortmund. 

45 

L H B 

— 

13 

Stück 

Mineralstahl 

— 

117 

41 

i Wermelskirchen 

K.  E.-D.  Hannover 

46 

M 

— 

1 

Bund 

Eisentheile 

— 

24 

4f 

1 Einbeck 

47 

M L 

49 

1 

Kiste 

Fayencewaaren 

— 

200 

47 

' Mariembourg 

Grand  Central  Beige 

48 

MLP 

1 

Sack 

Eisenwaaren 

— 

242 

4g 

1 “ Hagen 

1 Düsseldorf 

K.  E.-D.  Elberfeld 

48 

M N 

2804 

1 

Kartoffeln 

— 

80 

49 

50 

M R 

2339/2341 

3 

Kisten 

Kartoffeln 

— 

? 

50 

t Sosnowice 

K.  E.-D.”Breslau 

51 

N 

8029 

1 

— 

Pflugschaar 

— 

— 

51 

Leutzsch 

K.  E.-D.  Erfurt 

52 

N B 

{ n ) 

2 

Säcke 

Kartoffeln 

— 

175 

52 

Miesbach 

Bayerische  Stsb. 

53 

N M 

1765 

1 

Ballen 

Wollflocken 

— 

27 

53 

Kirchen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

54 

0 

2 

1 

Pack 

Stiefel 

_ 

? 

54 

Berlin 

K.  E.-D.  Erfurt 

(bei  Boden- 

\ revision. 

55 

P B M 

5697 

1 

Kiste 

gefüllt 

- 

25 

55 

Oberursel 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

1 bez.  Ober- 
\ Ursel. 

56 

P E 

1 

1 

Korb 

gefüllt 

- 

8 

56 

Oberlahnstein 

„ 

(bez.  Emme- 
\ rieh. 

57 

/ P H 

\ G V 

11015  \ 

8368  / 

1 

Ballot 

Plüsch 

- 

11 

57 

Elberfeld  St. 

K.  E.-D.  Elberfeld  t 

( bezettelt 

58 

R 

9 

1 

Korb 

Eisenwaaren 

— 

23 

58 

Bielefeld 

K.  E.-D.  Hannover 

{ Löhne-Biele- 
1 feld. 

59 

R 

26 

1 

Kollo 

( Gardinenhalter  u.  ] 
\ Schrankverzierung  J 

1 

59 

Bremen 

„ 

(b.  Schappen- 
\ revision. 

60 

S 

— 

1 

— 

eis.  Rinne 

— 

21 

60 

Zabern 

Elsass-Lothring. 

61 

s 

- 

5 

- 

/ gusseis.  Ofen 

\ (unvollständig) 

80 

61 

Goch 

Linksrh.  Köln 

62 

s 

10 

1 

Ballen 

Säcke 

— 

25 

62 

Düsseldorf 

K.  E.-D.  Elberfeld 

63 

s 

8141 

1 

Pack 

Schiefertafeln 

— 

8 

63 

Mainz  G.-E, 

Hessische  Ludwigsb. 

64 

S & H 

- 

2 

Bund 

I Kl.  gusseis.  Deckel  i 
\ auf  Ofenringen  f 

6 

64 

Giessen 

K.  E.-D.  Hannover 

65 

SH 

— 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

70,5 

65 

Thorn 

K.  E.-D.  Bromberg 

66 

S M 

79  u.  64 

1 

Ballen 

Hopfen 

— 

85 

66 

Fürth 

Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

67 

T 

— 

1 

Kiste 

Eisenwaaren 

— 

68 

67 

Opladen 

1 beschr.  Arn- 

68 

T F 

8456 

1 

„ 

— 

— 

47 

68 

Düsseldorf 

K.  E.-D.  Elberfeld 

\ heim;  bekl. 

69 

V 

2744 

1 

Pack 

Papier 

— 

64 

69 

Würz  bürg 

Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

(feuergefährl 

70 

V 

2 

1 

— 

eis.  Bettstelle 

— 

28 

70 

Hagen 

71 

{ 13  } 

- 

1 

Pack 

Pfannen 

- 

23 

71 

„ 

„ 

( Würzburg- 
< Bamberg  be- 

72 

w 

3 

1 

Parthie 

alte,  eis.  Reife 

_ 

14 

72 

Bamberg 

Bayerische  Stsb. 

1 zettelt.' 

73 

w 

- 

1 

Pass 

leer 

- 

6,5 

73 

Bremen 

K.  E.-D.  Hannover 

( b.  Schuppen- 
1 revision. 

74 

W A 

148 

1 

Kollo 

Ofentheil 

- 

25 

74 

Bebra 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

( beschr. 

\ München. 

B.  Güter  m.  Adr.  bez.: 

75 

( Baruch  1 
\ Podgorcz  f 

- 

1 

Sack 

- 

20 

75 

Könitz 

K.  E.-D.  Bromberg 

76 

Charlier 

— 

1 

Schachtel 

Hüte 

— 

1,5 

1 

76 

Morialm6 

Grand  Central  Beige 

77 

Clara 

— 

1 

Packet 

? 

— 

77 

Hasselt 

78 

D.  Dortmund 

3.  5.  8 

3 

Pack 

14  Paar  Filzstiefel 

— 

— 

78 

Dortmund 

K.  E.-D.  'Elberfeld 

79 

Essen  a.  Ruhr 
1 Marthe  1 
\ Gasmus  / 

— 

2 

Stück 

leere  Säcke 

— 

1,5 

79 

BremenEilg.-Exp. 

K.  E.-D.  Hannover  i 

80 

— 

1 

Rolle 

Papier 

— 

11 

80 

Mainz  G.-E. 

Hessische  Ludwigsb.  1 

bez.  Mainz. 

81 

( S.  Geisen-  1 
\ hausen  / 

- 

Zahnrad  1 1 

Maschinen- 

th«ilo  ®isen  f 

- 

81 

Geisenhausen 

Bayerische  Stsb.  ^ 

82 

( 0 H C 1 

\ Germania  / 

- 

1 

/ Petrol.-  \ 
\ Fass  / 

leer 

- 

32 

82 

Radbruch 

K.  E.-D.  Hannover  ■ 

( auf  der 
I Strecke  ge- 
1,  funden. 

83 1 

/ Grundel  & \ 
\ Müller  / 

- 

1 

Ballen  | 

? 

29 

83| 

Oberlahnstein 

K.E.-D.  Frankf.  a/M.  1 

bez.  Hamburg. 

*)  1 Sack  trägt  die  Firma:  Hesckland  & Franken  in  Essen  a.  Buhr. 

**)  Kolli  sind  mit  weisser  Farbe  bezeichnet:  S.  Geisenhausen,  ohne  weitere  Bezettelung. 
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Ge-  ^ 
vicht  * 
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Marke  | 

Nr.  ' 

<3  1 

Packung 

kg  ; 

S 

d 

er  Güte 

r 

84 

0.  W.  1 
Herberger  1 

2534 

1 

Kiste 

gefüllt  — 1 

25 

84 

Hofmann  ] 
C.Kretzsch- 1 

1 

leer  — 

13  \ 

85 

85 

40 

1 

leer  — 

22  / 

86 

mar  ) 

Jeanjean 

1 

Korb 

? — 

11 

86 

87 

K & Co. 

9316 

1 

Kiste 

Eisenwaaren  — 

53 

87 

88 

89 

9Ö 

Frau  Kassat 
Meunier 
Pass 

327 

1 

1 

1 

1 

Pack 

Decke 

leer  — 

Papier  — 

Sessel  — ' 

\ 

1 

0,5 

69 

88 

89 

90 

91 

91 

Poszony 

2872 

124 

Stricke 

- / 

92 

Anton  Jür-1 
geiis,  Prin-  > 
[ zen  & Co.  ) 
S.  Winnen 

208  \ 
\ 206  / 

2 

Kübel 

Margarine  — 

- 

92 

93 

1 

Pack 

Zeitungen 

3,5 

93 

Bier-  1 

1 brauerei  f 

94 

1 Wolfs-  l 

j Schlucht  A 
I 48  Liter  l 

- 

1 

Bierfass 

leer  — 

24 

94  1 

95 

( Salomon  ) 
Wulf 

- 

1 

Ballen 

? — 

18 

95 

C.  Güter  m.Numm.bez.: 

weiss 

2 

1 

Kolli 

Heerdtheile  — 

2 

96 

97 

27 

Packet 

gusseis.  Knieröhr  — 

2,5 

1 

97 

98 

98 

. alte  Tenderfeder  mit . 

j (mit  \ 

1 9 Lagen  (die  oberste  1 

54 

99  : 

99 

— 

1 Krei-  | 

] längste  Lage  mitten  < 

^ de)  ‘ 

' durcbgebrochen)  ' 

100 

- 

3535 

1 

Fass 

Farbe  — 

100  j 

D.  Güter  m.  Zeich.  vers. : 

weisser  Strich 

/ Einsatz  zu  einer  ) 

2,5 

101 

101 

— 

1 

\ Ofenthür  / 

102 

103 

weisser  Strich 
— roth 

- 

1 

9 

Bund 

Bandeisen  — 

Eisenrosten  — 

25 

32 

102 

103 

104 

[ weisser  u.  1 
{ gelher  V 

2 

- 

lose  Buchsen  — 

8,5 

104 

l Strich  ) 

105 

( ^ } 

- 

1 

/ Ballen  \ 
\ (gefüllt)/ 

Farbstoff  — 

126 

106 

106 

{ W } 

. 878 

1 

Fass 

leer  — 

50 

106 

107 

1^1 

13 

1 

Ballen 

Eisenwaaren  — 

8,5 

107 

108 

■1  ) 

46 

1 

Kiste 

Citronat  — 

18 

108 

E.  Güter  ohneBezeichn. 

10£ 

) — 

- 

1 

Pack 

Armkörbe  (12  Stück) 

8,5 

109 

11( 

) — 

1 

Bleirohr  in  Stroh  — 

15 

HO 

ii; 

l — 

_ 

1 

Bört  — 

5,5 

, 111 

( eis.  Buchbinder-  1 

39 

112 

11! 

2 — 

— 

1 

1 scheere  m.  Hebel  J 

111 

3 — 

- 

1 

1 

Sack 

Ring 

gesalzene  Därme  — 
Draht  — 

17 

29 

113 

114 

lli 

11 

5 — 

- 

S 

] 

i Stangen 
L Bund 

Eisen  — 

Eisen  — 

27 

25 

115 

116 

] 

L Korb 

grobe  Eisenwaaren  — 
Fasern  (Holzwolle)  — 

1 58 

117 

11 

8 - 

- 

] 

L Sack 

40 

118 

Oberlahnstein 

Chemnitz 

Lodelinsart 

Minden 

Erfurt 

Mariembom-g 

Asch 

Mittelwalde 

Bochum 

Hasselt 


Hittfeld 
innover  Nord 
Sichern 

Landsberg  a/W. 


Rinteln 

Posen 

Berlin 

Elsenau 
Hanau 
Nordhausen 
Bremen 
Elberfeld  St. 


Berlin 

Bremen 

Berlin 

Rostock 

Finstingen 

Mörchingen 

Hagen 

Paderborn 

Arnsheim 


K.  E.-D.  Frankf.  >/M. 
Sächsische  Stsb 


(iüBbesondare 
eWaige  Merk- 
male, welche  zu 
Aüfklämxkg 
dienen  können). 


I bei  Boden- 
V revision. 


Grand  Central  Beige 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Erfurt 
Grand  Central  Beige 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Elberfeld 
Grand  Central  Beige 

Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

K.  E.-D.  Hannover 
Grand  Central  Beige 
K.  E.-D.  Bromberg 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Erfurt 

K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 


/ beschr. 

\ Schondorf. 


K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Erfurt 
Meckl.  Friedr.  Frzb. 
Elsass-Lotbring. 

K.  E.-D.  ’felberfeld 
K.  E.-D.  Hannover 
Hessische  Ludwigsb. 


I bei  Boden- 
\ revision. 


Forchheim- 
1 Bambergbe- 
I zettelt  mit 
i Bezettelung 
von  Spalt 

' nach  

bei  Boden- 
L revision. 
b,  Schuppen- 
L revision. 

Ib.  Boden- 
1 revision. 


IV 


Bezeichnung 

Art  der 

Inhalt 

Ge- 

wicht 

Lag 

e r o r t 

Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 
Aufklärung 
dienen  können). 

3 

Ver- 

^ ■ 

e 

Marke  | 

Nr.  . 

Packung 

kg 

«■ 

Station 

Name 

3“ 

d 

er  Güte 

r 

der  Bahn 

119 

29 

Fässer 

leer  — 

1015  ] 

119 

Düsseldorf 

K.  E.-D.  Elberfeld 

120 

121 

- 

1 

1 

Bund 

8 Stangen  Flachstahl 

48  : 
6 : 

120 

121 

Hagen 

Northeim 

K.  E.-D.  'Hannover 

122 





1 



20  ; 
? 

122 

Vireux  i 

Grand  Central  Beige 

123 

- 

- 

13 

Stück 

Gussröhren  — 

123 

Sosnowice 

K.  E.-D.  Breslau 

!alte  undeut- 

1 liehe  Bezet- 

124 

- 

— 

1 

Kiste 

Gypsfiguren  — 

12  : 

124 

Soest 

K.  E.-D.  Hannover 

] telung 
] Essen  B.  M.- 
i Reckling- 
' hausen  24/10 

125 

- 

_ 

1 

Holzdeckel  — 

18 

125 

Biemen 

„ 

f bei  Schuppen- 
1 re  Vision. 

126 

_ 

_ 

_ 

Kartoffeln  — 

200 

126 

Schönlanke 

K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Elberfeld 

*) 

127 





1 

Sack 

Kartoffeln  — 

60 

127 

Neheim- Hüsten 

fbei  Bodenre- 

128 





1 

38 

128 

Berlin 

K.  E.-D.  Erfurt 

129 





1 

Kartoffeln  — 

129 

Siegen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

' Vision. 





1 

4 

130 

Glt  ersloh 

K.  E.-D.  Hannover 

[Theil  eines 

131 





1 

3 

131 

Posen 

K.  E.-D.  Breslau 

Göpel- 

132 

- 

- 

3 

Körbe 

leer  — 

9 

132 

Gütersloh 

K.  E.-D.  Hannover 

I Werks. 

/ aus  Wg. 

133 

- 

- 

1 

- 

f eis.  Klobenrad  m.  1 
\ Haken  (Flaschenzug)  / 

16,5 

133 

Kohlfurt 

K.  E.-D.  Berlin 

\ 12644  Mag- 
( deburg 
i überzählig 

1 entladen. 

134 

_ 

_ 

1 

Stück 

altes  Kupfer  — 

4,5 

134 

Dresden  Fr. 

Sächsische  Stsb. 

( bß*  ßodGurß 

135 





1 



altes  Kupferrohr  — 

21 

135 

Berlin 

K.  E.-D.  Erfurt 

{ Vision 

136 

137 

z 

- 

1 

1 

Sack 

Kolli 

geschrotetes  Mais  — 
Maschinentheil  — 

75 

15 

136 

137 

Berlin  Ostbhf. 
Frankfurt  St. 

K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

[ am  14/11.  an 

138 

- 

- 

10 
, 1 

1 Mehl-  ) 
\ Säcke  ( 
Kiste  **) 

leer  — 

Nähmaschine  — 

21 
21  > 

138 

Leutzsch 

K.  E.-D.  Erfurt 

< der  Rampe 
1 gefunden. 

i 1 

1 alter  \ 
\ Kübel  / 

t m.  1 Säckchen  u.  1 
\ alten  Hopfen  / 

221 

139 

- 

- 

J 8 

Bund 

Spahnkörbe 

Eisendraht  — 

leer  — 

41  ( 

139 

Bamberg 

Bayerische  Stsb. 

j 2 

— 

gusseis.  Ofenfüsse  — 

f 1 

— 

gusseis.  Dachfenster 
leer  — 

\ 1 

Kistchen 

12  ) 

K.  E.-D.  Elberfeld 

140 



■ 

1 

Kiste 

Nudeln  — 

14 

140 

Elberfeld  St. 

141 





1 

Pack 

Ofentheil  — 

7 

141 

Eschwege 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

142 

— 

— 

22 

Stück 

Petroleumfässer  — 

704 

142 

Myslowitz 

K.  E.-D.  Breslau 

143 

- 

- 

1 

Kollo 

Pferdezäume  — 

1,5 

143 

Bremen 

K.  E.-D.  Hannover 

1 beiSchuppen- 
\ revision. 

.bez.  Schloss- 

144 

_ 

1 

lebende  Pflanzen  — 

6 

144 

Breslau  0/S. 

K.  E.-D.  Breslau 

1 gärtner 
1 Mittmann  in 

Ottmachau. 

14S 

- 

2 

- 

/ halbrunde  gusseis. , \ 
\ Platten  / 

188 

14E 

, Eschweiler 

Linksrh.  Köln 

1 auf  der 
< Strecke  ge- 
1 funden. 

146 

— 

4 

— 

alte  eis.  Rohre  — 

26 

146 

i Thorn 

K.  E.-D.  Bromberg 

/ Mundstück 

14-; 

- 

1 

- 

kurzes  eis.  Rohr  — 

2,5 

14'i 

r Königsberg 

1 zu  einer 
1 Jauch- 

146 

i — 

_ 

1 

Kiste 

Rosenkränze  — 

3 

146 

5 Charleroi  Etat 

Grand  Central  Beige 
K.  E.-D.  Elberfeld 

, pumpe. 

146 

) — 



1 

Stange 

Pack 

Rundstahl  — 

35 

146 

) Hagen 

15( 

) — 



2 

alte  Säcke  — 

24 

15( 

) Mainz  G.-E. 

Hessische  Ludwigsb 

15] 

L — 



5 

alte  eis.  Scheiben  — 

2 

15] 

L Thorn 

K.  E.-D.  Bromberg 

155 

} — 

_ 

1 

_ 

l Schrankfuss,  27  cm  1 
\ lang 

Spahnkorb  m.  1 Korb 

0,5 

155 

i Leipzig  Th.  Bhf. 

K.  E.-D.  Erfurt 

151 

i — 

_ 

1 

_ 

2,5 

15! 

J Eisenach 

„ 

15< 

4 — 



1 

Stange 

Stahl  (viereckig)  — 

11 

15' 

i Köln  Ger. 

Linksrh.  Köln 

15i 

— 

Ballot 

2 Stuhllehnen  — 

6 

15! 

j Bad  Kissingen 

Bayerische  Stsb. 

*)  Zwischen  Wärterbude  183  u.  184  in  grossen  Haufen  aus  dem  Wagen  berausgefallen;  bei  Zug  316  am  10/10.  89. 
**)  Ohne  Bezettelung. 


Dieser  Nummer  liegt  ein  Prospekt  der  Maschinenfabrik  von  Alfred  Grutmann  in  Ottensen  bei  Hamburg  bei. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Eedacteur;  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  W.  (Redactionsbureau:  Landgrafenstrasse  16).  — Expedition  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahn- Verwaltungen,  Berlin  SW.,  Bahnhofstr.  3.  — Druch  von  II.  ß.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Beuthstrasse  8. 
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zweckt,  den  im  Eisenbahndien^e  Verwendeten 
der  Qberbeamten)  und  deren  Hinterbliebenen  m 
liehen  Fällen  Unterstützung  zxx 

Jahres  1887  betrug  der  Vermogensbestand  262  330  ^ U'e 
nahmen  tür  das  Jahr  1888  betrugen  zusammen  14  396  M.  Ver- 

I ausgabt  wurden  an  Unterstützungen  631SyZ  und  an  sonstigen 

,ie  UDterrtmzuigskas»»  der  Beaniten  Oldenburgische..  vif  Schluss,  des 

__  Elaanbahneb  mJahra  | Ägan.beataad  von  zasammen  267578  M. 


Die  Eegierung  von  Nicaragua  beabsichtigt,  an  .der  Ein- 
fahrt zum  NicIraguÄanal  an  der  Atlantischen  £"fte  eine  Stadt 
711  oriinden  wel^e  den  Namen  „Amerika“  erhalten  soll.  Uie 
notlwendigen  Vermessungsarbeiten  sollen  sofort  vorgenommen 
werden, 

Die 


Eisenoannen  im  uamc  looo. 

Die  Unterstützungskasse  ist  mit  Eröffnung  der  ersten 
Strecke  Oldenburg-Bremen  im  Jahre  1867  gegründet  und  be- 


I.  Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Güterverkehr. 

Ostdeutsch-Oesterreicliischer  Verband. 

Th  eil  II,  Heft  1.  Für  die  Beförde- 
rung von  Eisenschlacken  und  Eisenerzen 
in  Mengen  von  mindestens  10000  kg  aut 
einen  Frachtbrief  und  Visagen  von  den 
Stationen  BärmAndersdorf  und  Doin- 
stadtl  der  Mährisch-Schlesischen  Central- 
bahn nach  Oberschlesischen  Hocholen- 
stationen  gelangen  mit  sofortiger  (rultig- 
keit  bis  auf  weiteres  direkte  Ausnahme- 
frachtsätze zur  Einführung.  Ueber  die 
Höhe  der  letzteren  ertheilen  die  be- 
treffenden Güterverwaltungen  Auskunft 
Breslau,  den  7.  Dezember  1889._  (2944) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 
Sächsisch-Oesterreichischer  Verbands- 

verkebr.  Der  im  Nachtrag  I zu  Hett  d 
des  Verbandstarifs  enthaltene  Ausnahme- 
tavif 9 für  Kohlen  zwischen  GrotUu 
und  Raspenau»  Liebwerda  von  17.7  k^ 
für  100  kg  gilt  vom  1.  Januar  1890  ab 
noch  bis  auf  weiteres,  längstens  jedoch  bis 
zum  31.  Dezember  1890. 

Dresden,  den  7.  Dezember  1889.  (2945) 

Königliche  Generaldireation 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 
Oslpreussische  Südbahn.  Furdie  B e- 
förderung yon  Getreide  etc. 
von  Stationen  der  M o s k a u -Nischny- 
b a h n über  G r a j e w o nach  K ö n i g s - 
berg,  Pillau  und  Memel  tritt  vom 
26.  November/8.  Dezember  er.  ein  Spe- 
zialexporttarifin Kraft.  Druck- 
exemplare sind  auf  den  genannten  Deut- 
schen Stationen  zum  Stückpreise  von 


Güterverkehr  der  Rhein-  und  Main- 
hafenstationen mit  Württemberg.  Mit 
sofortiger  Wirkung  werden  die  Stationen 
Aichstetten,  Marstetten»Aitrach,  Thann- 
heim und  Unterzeil  in  dieHolz- Ausnahme- 
tarife Nr.  1 und  16  i“  ^etdiehr  mit 
sämmtlichen  Rhein-  und  Mainhaten- 
stationen  aufgenommen.  . , ^ , 

Gleichzeitig  ermässigen  sich  die  b ractit- 
sätze  dieser  Ausnahmetarife  im  Verkehr 
zwischen  den  Umschlagsplätzen  Erank- 
furt  a/M,,  Gustavsbarg,  Kastei,  Mainz, 
Ludwigshafen  und  Mannheim  Neckar- 
vorstadt und  den  Württembergischen 
Stationen  Friesenhofen , Gebrazhoten, 
Isny  und  Leutkirch. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  auf  Ver- 
langen das  Tarif-  und  Reklamations- 
büreau,  sowie  die  betheiligten  Dienst 

^‘Stuttgart,  den  7.  Dezember  1889.  (2947) 
Generaldirektion 

dar  K.  Württ.  Staatseisenbahnen. 

Hofacker.  

Ausnahraetarif  für  bestimmte  Stück- 
güter. Die  in  verschiedenen  Verkehren 
lingeführte  Ausdehnung  des  Ausnahme- 
tarifs für  bestimmte  Stückgüter  auf  Holz- 
waaren  des  Spezialtarifs  II  und  die  dem 
Spezialtarif  III  angehörenden  Stabe, 


Brettchen  und  Schachteln  aus  Holz  gilt 
vom  15.  d.  Mts.  ab  auch  im  Verkehr  zwi- 
schen den  Stationen  der  Preussischen 
Staatsbahnen  (einschliesslich  der  Eisern- 
Siegener  Bahn)  einerseits  «»d  den  Sta- 
tionen der  Dortmund-Gronau-Enscheder 
Bahn.  Werrabahn  und  Oberhessischen 
Bahnen,  ferner  den  Stationen  Cranen- 
butg  d‘>r  Holländischen  Bahn,  Bentheim, 
Gildehaus  und  Sebüttorf  der  Niederlän- 
dischen Staatsbahn  und  Georgs-Marien- 

hütte  der  Georgs»Marienhütten- Eisenbahn 

andererseits,  sowie  im  Verkehr  der  letzt- 
genannten Stationen  (der  Dortmund- 
Gronaa-Enscheder  Bahn  etc.)  unter  ein- 

^°KöVn,  den  6.  Dezember  1889.  (2948) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 

(rechtsrheinische). 

MiTGült^keit  vom“l5rDezember  d.  J. 
an  wird  die  Station  Wüsting  der  01- 
denburgischen  Staatsbahn  in  den  Aus- 
nahmetarif  für  die  Betörderung  von 
Steinkohlen  usw.  in  Wagenladungen  von 
ie  10  000  kg  im  Verkehre  von  Sta^onen 
der  Eisenbahn- Direktionsbezirke  Elber- 
feld und  Köln  (links-  und  rechtsrhei- 
nisch) sowie  der  Dortmund-Gronau-En- 
scheder Eisenbahn  einbezogen. 

Wegen  der  Frachtberechnung  geben 
die  betheiligten  Güterexpeditionen  nähere 

Auskunft.  ^ ^ 

Oldenburg,  den  5.  Dezember  1889.. 

rTmsshfirzoglioheEisenbahndirektiOD^ 

~Güter verkehr  der  Rhein-  und  Main- 
hafenstationen  mit  Württemberg.  Mit 
Wirkung  ab  1.  Februar  1890  tritt  die  iin 
Tarif  für  den  Verkehr  der  Rhein-  und 
Mainhafenstationen  mit  Württemberg  be- 
stehende Bestimmung,  wonach  bei  otein- 
kohlensendungen  ein  das  Ladegewicht 
des  verwendeten  Wagens  über  steigendes, 
zulässiges  Mehrgewicht  von  2'/s  % fracht- 
irei  bleibt,  ausser  Kraft. 

Stuttgart,  den  5.  Dezember  1889.  (2950) 

Generaldirektion 

derKöni  ghWürttembg.Staatseisenbahnen. 


Main  - Neckar  - Bahn.  V om  10.  ^ — 
ber  1.  J.  ab  finden  in  unserem  Lokaiver- 
kehre  (einschliesslich  des  Verkehrs  mit 
Sachsenhausen  Staatsb.  und  Mannheim 
Bad.),  sowie  im  direkten  Verkehre  unserer 
Stationen  mit  solchen  des  Direktions- 
hezirks  Frankfurt  a/M.  (einschliesslich 
Hohenebra-Ebelebener  und  Kerkerbach- 
bahn) die  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs 
für  bestimmte  Stück,^üter  auch  auf  ver- 
schiedene Holzwaaren  und  andere  Gegen- 
stände  von  Holz  Anwendung,  und  zwar 
gelten  hierfür  im  Verkehre  mit  Mann- 
heim Bad.  die  für  Metalle  und  Metall- 
waaren  (Ziff.  6 des  bezeichneten  Aus- 
nahmetarifs) bestehenden  Sätze.  Näheres 
bei  den  Güterexpeditionen. 

Darmstadt,  2.  Dezember  1889.  (2951) 

Direktion  der  Main-Neckar-Bahn. 

“ Oitdeutsch-Oesterreichischer  V^band. 
Theil  II,  Heft  1.  Mit  sofortiger  Gültig- 
keit bis  auf  weiteres  kommt  für  Cement- 


kupfer,  roh,  gemahlen,  im  ungereinigten 
Zustande,  bei  Aufgabe  in  Mengen  von 
mindestens  10000  kg  aut  einen  Fracht- 
brief und  Wagen  von  ßeuthen  0.  S.  E. 
beziehungsweise  Möllerhot  nach  Wien 
K F N.  B.  ein  direkter  Frachtsatz  von 
1,Ö8  ’JI  für  100  kg  zur  Einführung. 

Breslau,  den  6.  Dezember  1889.  (29521 

Königliche  Eisenbahndirektion. 

“DieTirrTAnhange  zu  Nachtrag  HI  des 
Ausnahmetarifs  für  den  Transport  von 
Rohzucker.  Pilezucker  und  Melasse  von 
Stationen  der  Aussig-Teplitzer  Bahn,  der 
Böhmischen  Nordbahn,  der  Böhmischen 
Westbahn,  der  Buschtehrader  Eisenbahn, 
der  Prag-Duxer  Bahn  (im  Staatsbetrieb) 
und  der  K.  K.  Oesterr.  Staatsbahnen  nach 
Frankfurt  a/M.  transib , Gusta’^burg 
transit.  Kastei  Hafen  Mainz  Ha^n, 
Mannheim  transit  und  Ludwigshaf  en  a/Rn. 
transit  publizirten  Frachtermassigungen 
bleiben*^  für  die  Rohzucker- Campagne 
1889/90  unter  der  Bedingung  in 
dass  von  den  in  der  Differenztabelle  I 
und  II  aufgeführten  Stationen  zusammen- 
genommen mindestens  5 000  t in  der  Zeit 
vom  20.  Dezember  1.  J.  bis  30.  Septem- 
ber 1890  aufgeliefert  werden.  Die  bis- 
herige Ausscheidung,  wonach  von  den 
in  der  Differenztabelle  I bezeichneten 
Stationen  mindestens  1000  t und  von 
den  in  der  Differenztabelle  II  ange- 
führten Stationen  mindestens  40TO  t 
aufzuliefern  waren,  kommt  sohin  in  Weg- 

^^Bezüglich  der  Leitung  der  Sendungen 
von  Prag  und  weiterher,  dann  von  Nera 
tovic  und  östlich  von  .Neratovi^  sowie 
weiterher  bleibt  die  bisherige  Bestim- 
mung, zufolge  welcher  die  Hallte  der 
Sendungen  über  die  Buschtehrader  Bahn 
u^d  die^Hälfte  über  die  Böhmische  West^ 
bahn  zu  leiten  war,  auch  für  1889/90  m 

^München,  den  4.  Dezember  1889.  (2953) 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Generaldirektion 
der  K.  ^ St^tseisenbahnen. 

Die  Station“  Rheinböll^er  = Hütte  der 

Strecke  Langenlonsheim-öimmern  (Eisen 
bahn-  Direktionsbezirk  Köln 
seit  1.  Dezember  d.  J.  in  das  ^ 

Südwestdeutschen  ^e’^bandsgutertarifs 
aufgenommen  worden.  Auskunft  wegen 
der  Frachtberechnung  ertheilen  die 
Güterexpeditionen.  , 

StrassDurg,  den  4.  Dezember  1889.  (2954) 
Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothrmgen. 


Sächsisch-Thüringischer  y®vl>an^Die 

bestehendenAusnahmetarifefurbestimmte 

Stückgüter  werden  fortan  auch  tür  toi 
gende^  Artikel,  sofern  dieselben,  als 
Frachtstückgut  aufgegeben  werden,  an- 

®a)^Ho^zwaaren  aller  Art,  wie  solche,  in 
Spezialtarif  II  unter  dieser  Position 
genannt  sind,  einschliesslich  der  zu 
diesen  Holzwaaren  gehörenden  lan- 
gen Gegenstände; 


960 


b)  Stäbe  und  Brettchen  aus  Nadel-  und 
Buchenholz  bis  zu  1,25  m Länge  und 
20  mm  Dicke,  unbearbeitet ; 

c)  Schachteln  aus  Holz  , neu  , insoweit 
dieselben  nicht  zu  den  Holzwaaren 
des  Spezialtarifs  I gehören. 

Erfurt,  den  5-  Dezember  1889.  (2955) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


Saarkoblenverkelir  nach  Württemberg 
und  Siidbayein.  Am  31.  Dezember  1.  J. 
treten  die  Frachtsätze  für  Nördlingen 
loco  und  transit  in  dem  Saarkohlentarife 
Nr.  7 vom  1.  Juli  1888  für  den  Verkehr 
nach  Württemberg  ausser  Kraft  und  wird 
mit  Wirkung  vom  1.  Januar  1890  ab  die 
Station  Nördlingen  mit  den  vorbenannten 
Frachtsätzen  in  den  Saarkohlentarif 
Nr.  11  vom  15.  November  1888  lür  den 
Verkehr  nach  Südbayern  aufgenommen. 

Köln,  den  5.  Dezember  1889.  (2956) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Grossh.  Badische  Staatseisenhahnen. 
Mit  sofortiger  Wirksamkeit  werden  die 
Württembergischen  Stationen  Aichstet- 
ten,  Marstetten'Äitrach,  Thannheim  und 
Unterzeil  einerseits  mit  den  Badischen 
Stationen  Albbruck,  Gernsbach,  Kehl  und 
Maxau  andererseits  in  den  Ausnahme- 
tarif Nr.  9 einbezogen.  Ueber  die  Fracht- 
sätze ertheilen  die  genannten  Stationen 
Auskunft. 

Karlsruhe,  den  7.  Dezember  1889.  (2957) 
Generaldirektion. 


K.  K.  priv.  Galiz.  Carl  Ludwigbahn. 
Herabsetzung  der  Frach  t sätz  e 
des  A u s n a h m e t a r i f e s 1 für 
Kohlen  (mineralische)  und 
Koks.  Mit  1.  Januar  1890  tritt  ein 
Nachtrag  VI  zum  Theil  II  des  Lokal- 
tarifes  vom  15.  September  1886,  enthal- 
tend die  Einführung  ermässigter  Fracht- 
sätze für  den  Ausnahmetarif  1 für  Koh- 
len (mineralische)  und  Koks,  in  Kraft. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  im 
Oekonomate  in  Wien  und  bei  der  Be- 
triebsdirektion in  Lemberg  zu  beziehen. 

Wien,  den  6.  Dezember  1889.  (2958) 

Die  Generaldirektion. 


Oesterreichisch  - Ungarisch-Russischer 
Eisenbahnverband.  Aufhebung  von 
Frachtsätzen.  Mit  1.  Januar 
a.  St./13.  Januar  n.  St.  1890  treten  sämmt- 
liche  Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit 
Stationen  der  Warschau  - Wiener  und 
Warschau-Bromberger,  W^arschau-Teres- 
poler  und  Lodzer  Eisenbahnen  aus  dem 
Theile  II  des  Oesterr.-Ungar.-Russischen 
Eisenbahnverband-Tarifes  sammt  Nach- 
trägen ausser  Kraft. 

Mit  dem  gleichen  Tage  erhalten  die 
egenwärtig  im  Verkehr  mit  Stationen 
er  genannten  Russischen  Bahnen  für 
den  Oesterr.-Ungar.  Durchlauf  gültigen 
Guldenschnittsätze  als  Kartirungssätze 
für  den  Oesterr.-Ungar.  Durchlauf  im  Ver- 
kehr mit  Stationen  der  in  Rede  stehenden 
Russischen  Bahnen  Geltung. 

Diese  Maassnahme  wird  im  Tarifwege 
durch  Ausgabe  eines  Nachtrages  zum 
Theile  II  des  Verbandtarifes  durchgeführt 
werden. 

Wien,  am  28.  November  1889.  (2959) 

K.  K.  priv.  Südbahn-Gesellschaft, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Gernrode  - Harzgeroder  Eisenbahn. 
Am  18.  November  er.  ist  der  Güterver- 


kehr in  Wagenladungen  von  und  nach 
Station  Lindepberg  eröffnet  worden. 
Ballenstedt,  im  November  1889.  (2960) 

Der  Vorstand 

der  Gernrode-Harzgerode-Eisenbahn- 
gesellschaft. 


2.  Fersouen-  und  Gejiäckverkehr. 

K.  K.  priv.  Galiz.  Carl  Ludwigbahn 
und  Lokalbahnen  Jaroslau-Sokal  und 
Demhica -Rozwadow.  Jahresabon- 
nementkarten pro  1890.  Die  im 
Nachtrage  IX  zum  Lokalpersonentarife 
der  K,  K.  priv.  Galiz.  Carl  Ludwigbahn 
vom  1.  September  1876  enthaltenen  Preise 
der  Jahresabonnementkarten  für  das 
Jahr  1888  bleiben  auch  für  das  Jahr 
1890  unter  den  gleichen  Modalitäten  auf- 
recht. 

Wien,  am  2.  Dezember  1889.  (2961) 

Die  Generaldirektion. 


Um  dem  Publikum  die  Vortheile  der 
zusammen  stellbaren  Rundreisehefte  auch 
dann  zu  verschaffen,  wenn 

a)  die  Ausgangs-  oder  Endstation  der 
Reise  oder  beide  an  einer  Strecke 
liegen,  für  welche  in  dem  Verzeich- 
nisse der  Fahrscheine  für  zusammen- 
stellbare Rundreisehefte  Fahrscheine 
nicht  vorgesehen  sind ; 

b)  die  Ausgangsstation  der  Reise  zwar 
innerhalb  einer  Fahrscheinstrecke  ge- 
legen ist,  die  bei  der  Abreise  zu  be- 
fahrende Theilstrecke  des  betreffen- 
den Fahrscheins  aber  auch  bei  der 
Rückreise  befahren  werden  soll, 

werden  vom  15.  Dezember  d.  J.  bis  auf 
weiteres,  jedoch  nur  für  Strecken  des 
Eisenbahn-  Direktionsbezirks  Bromberg, 
Ergänzungsfahrscheine  ausgegeben  wer- 
den, deren  Preise  bei  den  Fahrkarten- 
Ausgaben  zu  erfahren  sind. 

Bromberg,  den  4.  Dezember  1889.  (2962) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


3.  Yerdiugungen. 

Dänische  Staatsbahiien.  Die  Lieferung 
von 

ca  7 540  Tons  Stahlschienen  und 
ca  2 370  „ Verbindungstheile 

soll  im  Submissionswege  vergeben  werden 
nach  Bedingungen  und  Zeichnungen, 
welche  beim  Unterzeichneten  General- 
direktorat, Helgolandsgade  12,  Kopen- 
hagen, zu  beziehen  sind.  Angebote  sind 
bis  zum  28.  D e z e m b e r d.  J.,  Mittags 
12  ü h r einzureichen.  (2963) 

Kopenhagen,  den  30.  November  1889. 

Das  Generaldirektorat 
der  Dänischen  Sts  atsbahnen. 


Eisenbahn  - Direktionsbezirk  Berlin. 
Betrifft  Lieferung  nachstehender  Tele- 
graphenstangen aus  Kiefernholz: 

350  Stück  k 7 m lang, 

1 600  „ ä 6 „ „ 

400  „ ä 5 „ „ 

250  „ k 1,5  „ „ 

Angebote  hierauf,  sind  bis  zum  28.  D e- 
zember  d.  J.,  Vormittags  10  Uhr, 
unterschrieben,  versiegelt  und  frei  mit 
Aufschrift:  „Verdingung  von  Telegra- 
phenstangen“ an  Unterzeichnete  Dienst- 
stelle, Berlin  SO.,  Görlitzer  Bahnhof, 
einzusenden,  woselbst  dieselben  zu  der 
angegebenen  Zeit  geöffnet  werden.  Be- 
dingungen sind  dort  an  Wochentagen 
von  8—3  Uhr  einzusehen,  oder  gegen 


portofreie  Einsendung:  von  50  zu  be- 
ziehen. Zuschlag  erfolgt  in  14  Tagen. 
Berlin,  den  6.  Dezember  1889.  (2964MG) 
Telographeninspektioi;  II. 


Main-Neckarbahn.  Die  Erbauung  von 
6 Personenwagen  I.  und  II.  Klasse  soll 
im  Wege  des  öffentlichen  Ausgebots  ver- 
geben werden. 

Die  Achsen  und  Räder  werden  von 
uns  zu  den  Wagen  geliefert. 

Angebote,  enthaltend  den  Preis  für 
einen  Wagen  und  die  thunlichst  kurz  zu 
bemessende  Lieferfrist,  sind  bis  zum 
16.  D e z e m b e r , V o r m.  10  U h r , porto- 
frei und  versehen  mit  der  Aufschrift 
„Lieferung  von  Personenwagen“  uns  ein- 
zusenden. 

Zu  genannter  Zeit  wird  die  Eröffnung 
der  Angebote  in  unserem  Sitzungszimmer 
dahier  stattfinden,  welcher  die  Bieter  an- 
zuwohnen eingeladen  sind.  Die  letzteren 
bleiben  3 Wochen  lang  an  ihr  Gebot  ge- 
bunden. 

Zeichnungen  und  Bedingungen  für  die 
Wagen  sind  gegen  portofreie  Einsendung 
von  5 M von  unserem  Sekretariate  zu 
beziehen.  (2965) 

Darmstadt,  den  26.  November  1889. 

Direktion  der  Main-Neckarbahn. 


4 Verkauf  von  Altmaterialien 
Grossherzoglich  Oberhessische  Eisen- 
bahnen. 150000  kg  alte  Eisenbahn- 
schienen sind  zu  verkaufen , Angebote 
mit  bezüglicher  Aufschrift  versehen  bis 
zum  14-  d.  Mts.  dahier  einzureichen.  Die 
Bedingungen  können  gegen  frankirte 
Einsendung  von  20  4 durch  unser  Sekre- 
tariat bezogen  werden. 

Giessen,  den  5.  Dezember  1889.  (2966) 

Grossherzogliche  Direktion. 


Fein!  Herrlich!  Mild! 

Musterkiste  A m.  45  i.  8 Sort.  M.  6.25. 

desgl.  B „ 30  „ 10  „ „ 12.—. 

100  Princesas  nur  ....  „ 7 70. 

100  Reinitas  . 9 20 

Postnachnahme  in  Deutschland,  üeber 
andere  Sorten  auf  Wunsch  Preisliste 
postfrei,  mit  Anerkennungsschreiben  aus 
hohen  Kreisen. 

Einfuhrgeschäft  Paul  Zemke,  Stettin. 


Zu  verkaufen: 

Eine  Iflillion  lUloer.  S^clirot- 

eisen  zu  fl.  4 = Niederl.  Court,  pro 
100  kg,  auf  Schiff  geliefert,  freibleibend 
offerirt.  Anfr.  unter  Nr.  1555  B.  S.  Exp. 
d.  Zeitung. 


Feinsten  Cognac 

(der  Köln.  Exp.-Comp.)  als  vorzüglich 
allgemein  anerkannt,  versendet  in 

Probekistchen 

enthaltend  3 Fl.  (ä  */io  k*f-)  10 

franco  Nachnahme 

das  Versand- Geschäft  der 

Hajgeiibeckselieii  Apotlieke 

in  Papenburg. 
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Deutscher  Eisenhahn-Veiwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

JVeiimin€l*waii*igster  .1  alirgaiig^. 


Berlin,  den  14.  Dezember  1889. 


Der  zeitgemässe  Ausbau  des  ge- 
sammten  Lehrlingswesens 
für  Industrie  u.  Gewerbe. 
(Fortsetzung.) 

Einheitliche  Zeitrechnung  in 
Deutschland. 
Vereins-Mittheilungen: 
Rundschreiben. 

Aus  Sachsen: 

Eröffnung  der  Linie  Annaberg- 
Schwarzenberg. 

Ertrag  der  einzelnen  Linien  des 
Sächsischen  Staats-Eisenbahn- 
netzes im  Jahre  1888. 

Aus  Bayern: 

Gesetz  vom  8.  Dezember,  betr. 
Doppelgeleise  u.  Ausstattung 
der  Personenzüge  mit  Luft- 


I n b 

druckbremsen  u.  Gasbeleuch- 
tung. 

Tölz-Fall  und  Fürth-Zirndorf. 

Aus  Oesterreich- Ungarn : 

Das  Budget  des  K.  K.  Handels- 
ministeriums. 

Antheil  des  Staates  an  dem  Rein- 
gewinne der  Kais.  Ferd.-Nordb. 

Gebührenbegünstigung  b.  Kon- 
versionen und  die  Südbahn. 

Die  Wienregulirung  und  die 
Moldauschifffahrt. 

Eisenbahn  bis  Arco  und  Riva. 

Eine  Staatsobservation  für  Vieb- 
handel. 

Beheizung  der  Güterwagen. 

Dux -Bodenbacher  und  Prag- 
Duxer  Eisenbahn. 


n 1 t> 

Der  Dualismus  bei  der  Oesterr.- 
Ungar.  Staatseisenbahn-Ges. 

Die  Orientbahnen  u.  die  Staats- 
Eisenbahngesellschaft. 

Zuschlagsfristen  und  Lieferfrist- 
verkürzungen im  Bereiche  des 
Vereins  Deutcher  Eisenbahn- 
verwaltucgen. 

Eisenbahneröffnungen  im  Monat 
Oktober  d.  J. 

Betriebseinnahmen  im  Monat 
Oktober  d.  J. 

Marchtbalbahn. 

Personalien. 

Börsenbericht. 

Jungfraubahn. 

Reichsgerichts-Erkenntnisse: 

Erkenntniss  vom  12/6.  1889. 


Verschiedenes: 

Orientverkehr. 

Amerikanischer  Besuch. 
Aegyptische  Eisenbahnen. 
Gefällanzeiger  für  Lokomotiven. 
Verstaatlichung  des  Fernsprech- 
wesens in  Frankreich. 
Amtliche  Bekanntmachungen : 

1.  Berichtigungen. 

2.  Eröffnung  von  Strecken. 

3.  Verkehrsstörungen, 

4.  Verkehrsstörungen  und  Ver- 
kehrswiederaufnahme. 

5.  Güterverkehr. 

6.  Personen-  u.  Gepäckvorkehr. 

7.  Eisenhahn-Effektenverkehr. 

8.  Verdingungen. 

Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 


Der  zeitgemässe  Ausbau  des  gesammteu  Lehrlingswesens  für  Industrie  und  Gewerbe. 

Von  R Garbe,  Königlicher  Eisenhahn-Maschineninspektor,  . 

Mitglied  des  Kaiserlichen  PateSamts  und  der  Kommission  für  das  technische  Unterrichtswesen  in  Preussen. 
(Fortsetzung  aus  Nr.  96.) 


Der  I.  Abschnitt  erörtert  zum  Schluss: 

Auszüge  aus  der  Reichs-Gewerbeordnung,  die  Innungen 
und  das  Lehrlingswesen  betreffend,  einige  kleinen  Mittheil^gen 
über  Fortbildungsschulwesen,  Mittheilungen  über  die 
schule  mit  Lehrwerkstätte  für  die  Kleineisen-  und  Stahl- 
industrie des  Bergischen  Landes  zu  Remscheid,  , 

Thätigkeit  der  mit  Beaufsichtigung  der  Fabriken  be- 
trauten Beamten,  . , , -r  , t 

Auszüge  aus  den  Jahresberichten,  das  Lehrhngswesen 
betreffend.  ^ 

Litteratur  über  das  Lehrlingsbüdungswesen.  . 

In  den  amtlichen  Mittheilungen  aus  den  Jahresberichten 
der  mit  Beaufsichtigung  der  Fabriken  betrauten  Beamten, 
welche  in  12  Jahrgängen  vorhegen,  sind  bis  zum  Ja,hre  1884 
nur  wenige  Aufzeichnungen  für  die  Zwecke  der  vorliegenden 
Arbeit  von  Bedeutung.  Zwar  hat  bereits  seit  1882  einheitlich 
ein  Abschnitt  „Lehrlingswesen  in  Fabriken  Aufnahme 
den,  seit  1885  sind  auch  die  Einzelberichte  zusammengestelit 
worden,  aber  erst  seit  1887  findet  sich  eine  eingehendere  Dar- 
stellung unter  der  Ueberschrift:  „Heranbildung  gelernter  Ar- 
beiter, Vorarbeiter  und  Werkmeister.“  Es  heisst  hier  u.  a.  in 
dem  Berichte  für  den  Aufsiohtsbezirk  Düsseldorf: 

Das  Bedürfniss,  gelernte  Arbeiter,  Vorarbeiter  und  Werk- 
meister zu  beschäftigen,  liegt  in  jedem  Industriezweig  und  in 
ledern  Betriebe  vor,  aber  es  wird  keineswegs  immer  und  überall 
in  dem  wünschenswerthen  Maasse  befriedigt.  Die  Neigung 
der  Industrie,  gelernte  Arbeiter  durch  die  Unterweisung  von 
Lehrlingen  heranzuziehen,  ist  vielfach  eine  nur  geringe. 

Den  Ersatz  an  gewerblichen  Arbeitern  ein  für  allemal  aus 
dem  Handwerke  zu  nehmen,  hat  die  grössten  Bedenken,  weil 


die  Gesellen  aus  dem  Kleingewerbe  einer  besonderen  Heran- 
bildungjur  die  gleichartigen  Grossbetriehe  zu  unterziehen  sind. 
Auch  in  anderen  Berichten  wird  auf  den  Werth  der  Ausbüdung 
eigener  Lehrlinge  für  die  Grossindustrie  hingewesen.  Trotz- 
dem — so  heisst  es  in  dem  Berichte  vom  Bezirk  Dresden  --  ist 
beobachtet  worden,  „dass  sich  manche  grössere  Betriebe  infolge 
des  § 135  der  Gewerbeordnung  des  Haltens  von  Lehrlingen 
ganz  entwöhnen.  Sie  überlassen  die  Ausbildung  von  Arbeitern 
den  kleinen  Gewerbetreibenden,  welche  ihre  Arbeiter  nicht  als 
Fabrikarbeiter  anzusehen  brauchen  und  daher  auch  Lehrlinge 
zwischen  14  und  16  Jahren  länger  als  10  Stunden  beschäftigen 
können.“  An  anderer  Stelle:  „Wenn  auch  in  manchen  Anlagen 
dem  Lehrlingswesen  eine  besondere  und  in  einzelnen  Fallen 
sogar  eine  musterhafte  Fürsorge  zu  Theil  wird,  so  wird  doch 
andererseits  in  manchen  Betrieben,  obgleich  sie  der  gelern  en 
Arbeiter  nicht  entbehren  können,  der  Lehrlingsausbildung  eine 
zu  geringe  Aufmerksamkeit  gewidmet  Es  ist  wünschenswerth, 
dass  alle  Fabrikanten  sich  der  Verpflichtung  bewusst  würden, 
für  die  tüchtige  Ausbildung  der  heran  wachsenden  Arbeiter  zu 
sorgen. 

Es  ist  dies  — zusammenhangslos  herausgegriöen  — der 
wichtigere  Theil  der  Sätze,  welche  der  Verfasser  aus  diesen 
Jahresberichten  besonders  hervorgehoben  hat. 

Aus  dem  Jahresberichte  1886  ist  noch  bemerkenswerth, 
dass  insgesammt  im  Deutschen  Reich  1886  m 642  Fabriken 
134529  jugendliche  Arbeiter  (14— 16  Jahre  alt)  und  21 053  Kinder 
im  Alter  von  12—14  Jahren  beschäftigt  waren. 

Die  Rücksicht  auf  den  Raum  verbietet  es,  auf  die  Einzel- 
heiten dieses  Abschnittes  einzugehen,  so  interessant  das  be- 
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treffende  Material,  namentlich  in  dieser  Form  der  Zusammen- 
stellung, ist. 

Wir  gelangen  nunmehr  zum  II.  Theile  des  Werkes: 
„Vorschläge  zum  Ausbau  eines  einheitlichen,  durch 
Reichsgesetz  in  seinen  Grundzügen  bestimmten  und  die  Ge- 
sammtheit  der  gewerblichen  Jugend  umfassenden  Lehrlings- 
bildungswesens.“ 

Diesen  Vorschlägen  wird  eine  kurze  Betrachtung  voraus- 

feschickt,  welche  dann  gipfelt,  dass  eine  gesetzliche  Regelung 
er  theoretischen  und  praktischen  Ausbildung  der  Allgemein- 
heit der  handarbeitenden  jugendlichen  Bevölkerung  in  erster 
Linie  nothwendig  sei.  Für  eine  solche  gesetzliche  Regelung 
hat  der  Verfasser  26  Grundsätze  aufgestellt,  welche,  im  ein- 
zelnen gründlich  durchdacht  und  durch  Erfahrungen  belegt, 
den  Kern  der  ganzen  Arbeit  bilden  und  der  allgemeinen  Zu- 
stimmung und  thatkrättigen  Unterstützung  warm  empfohlen 
werden  können,  wie  wir  bei  der  Begründung  derselben  finden 
werden. 

Wie  an  der  Hand  dieses  Planes  vorzugehen  sei,  ist  selbst- 
verständlich den  Entschliessungen  der  Reichsregierung,  des 
Bundesraths  und  des  Reichstags  unter  Mitwirkung  der  Einzel- 
staaten und  unserer  tüchtigen,  im  Gewerbeleben  stehenden 
Volksvertreter  zu  überlassen,  denen  der  Verfasser  seinen  Plan 
zur  geneigten  wohlwollenden  Beurtheilung  vorlegt. 

Die  Vorschläge  selbst  lassen  sich  in  4 Hauptgruppen  von 
Forderungen  gliedern: 

a)  Lehrling,  Erlerner  irgend  einer  handlichen  Thätigkeit 
zum  Zweck  des  Erwerbs,  muss  im  weiteren  Sinne  jede  Person 
sein,  welche  aus  der  Volksschule  entlassen  ist  und  nicht  Tage- 
löhnerdienste niedrigster  Art  verrichtet  oder  zum  Hausgesinde 
in  der  engeren  Bedeutung  dieses  Begriffes  gehört  (Satz  1 und  2). 

b)  Die  zu  a)  Genannten  sind  vom  14.  bis  zum  vollendeten 
18.  Jahre  gebunden,  Bildungsanstalten  nach  Art  der  Fortbil- 
dungs-  bezw.  Fachschulen  zu  besuchen  (Satz  4—12);  in  Satz  3 
ist  Anpassung  des  Volksschulunterrichts  an  die  Erziehung  der 
gewerblichen  Jugend  gefordert. 

c)  Bei  Strafe  der  Entziehung  der  Betriebsberechtigung 
wird  fortan  die  Pflicht  (nicht  wie  bisher  das  Recht)  zur  prak- 
tischen Ausbildung  einer  dem  Betriebumfange  entsprechenden 
Zahl  von  Lehrlingen  festgesetzt  (Satz  13—16). 

d)  In  den  Sätzen  17—26  wird  schliesslich  der  Lehrvertrag, 
die  Gesellprüfung,  die  Frage  der  Ausstellungen,  der  Lehrlings- 
prüfungsstücke,  der  Begünstigung  ganz  besonders  her- 
vorragender Handwerker  durch  Erleichterung  der  Ab- 
leistung des  Militärdienstes,  Regelung  der  ganzen  Materie  auf 
dem  Wege  der  Reichsgesetzgebung  unter  Einsetzung  einer  „be- 
rathenden  Kommission  für  das  gewerbliche  Lehrlingswesen“ 
und  Einführung  einer  „amtlichen  Zeitschrift*'  erörtert. 

Im  III.  Theile  seines  Werkes  begründet  der  Verfasser 
seine  Forderungen;  wir  folgen  ihm,  soweit  es  der  enge  Rahmen 
dieser  Zeitung  gestattet,  indem  wir  dabei  gleichzeitig  die  Ein- 
zelheiten der  Forderungen  näher  darlegen: 

Zu  a)  Der  weitaus  grösste  Theil  der  im  fabrikmässigen 
Gewerbebetriebe  beschäftigten  Menschen  im  Alter  von  14  bis 
18  Jahren  ist  nur  den  Bestimmungen  der  Reichs -Gewerbe- 
ordnung über  die  Beschäftigung  jugendlicher  Arbeiter  {§§  134 
bis  139),  nicht  aber  denjenigen  über  die  Lehrlinge  (§§  126—133) 
unterworfen.  Dieser  Theil  der  gewerblichen  Jugend  ist  hier- 
nach bereits  in  einem  Alter  von  14  Jahren  mit  Bildung  und 
Erziehung  fertig  und  all  den  gefährlichen  Einflüssen  der  Ent- 
wickelungsperiode und  der  tausendfachen  Verführung  nach 
jeder  Richtung  hin  ausgesetzt. 

Zu  b)  Verfasser  begründet  die  Forderung  des  Satzes  3 
in  trefflichster  Weise  durch  den  Hinweis,  wie  jetzt  so  oft  dem 
in  das  Leben  tretenden  Kinde  Lust  und  Liebe  zur  Arbeit,  kind- 
liche Freundlichkeit  und  Bescheidenheit  fehle,  wie  es  ersichtlich 
— namentlich  wohl  im  elterlichen  Hause  — an  der  Heranbildung 
zum  wahren  Christenthum  gemangelt  und  so  wenig  der  Satz 
eingeprägt  sei:  „Arbeit  ist  der  Bürger  Zierde,  Segen  ist  der 
Mühe  Preis.“  Gar  zu  viel  der  Elemente,  welche  in  die  Volks- 
schule als  Bildungs-  und  Vorbereitungsstätte  des  handarbeitenden 
Theiles  der  Bevölkerung  gehören,  besuche  die  Unterklassen 
höherer  Schulen  und  dünke  sich  dann  beim  Abgänge  aus  den 
unteren  Klassen  zumHandweik  zu  gut  und  vermehren  die  Zahl 
der  Unzufriedenen  und  allen  Umsturzgedanken  Zugänglichen. 

Die  Pflege  der  erziehlichen  Seite  des  Unterrichts,  die  an- 
haltende Vorführung  trefflicher  Beispiele  und  der  Lebens- 
beschreibungen der  besten  Männer  der  vaterländischen  Arbeit 
verschiedener  Gebiete,  namentlich  aber  die  Förderung  des 
Handfertigkeitsunterrichts  würde  in  dieser  Richtung  vorzüg- 
liche Dienste  leisten.  Ueher  „Bedeutung  und  Ziel  des  Hand- 
fertigkeitsunterrichts“ liefert  der  Abgeordnete  von  Schenken- 
dorff  in  einem  Vortrage,  welcher  im  I.  Theile  ausführlich  be- 
^rochen  ist, höchst  schätzenswerthe  Beiträge.  Es  wird  gefordert, 
dass  der  Handfertigkeitsunterricht,  dessen  wohlthuende  Ein- 
wirkungen auf  die  Knabenseele  nicht  genug  hervorgehoben 
werden  kann,  für  die  Lehrerseminare  in  kürzester  Zeit  und  mit 


kräftigen  Mitteln  pflichtgemäss  eingeführt  werde,  damit  er  von 
hier  aus  sich  befruchtend  in  der  Volksschule  ausbreite. 

Die  Forderung  der  obligatorischen  Fortbildungsschule  be- 
gegnet bei  den  weniger  Eingeweihten  manchen  Vorurtheilen, 
zu  deren  Zertreuung  wesentlich  die  Mittheilung  beitragen  wird, 
dass  „das  Königreich  Sachsen  die  obligatorische  Fortbildungs- 
schule für  das  14.— 17.  Lebensjahr  seit  Ostern  1875“  besitzt ; auch 
die  Fortbildungsschule  im  Gross herzogthum  Hessen  ist  obliga- 
torisch durch  Schulgesetz  vom  16  Juni  1874  eingeführt;  dort 
bestehen  z.  Z‘.  770  einklassige,  77  zweiklassige,  25  dreiklassige 
Fortbildungsschulen  mit  22  772  Schülern.  Ferner  ist  das  Herzog- 
thum Gotha  einer  von  denjenigen  Deutschen  Staaten,  in  welchem 
die  obligatorische  Fortbildungsschule  am  längsten  Eingang  ge- 
funden und  ihre  s^ensreichen  Früchte  gezeitigt  hat;  hier  ist 
überall,  wo  eine  V^olksschule  sich  befindet,  auch  eine  Fort- 
bildungsschule, in  welcher  alle  entlassenen  Elementarschüler 
von  14—16  Jahren  wöchentlich  4 Stunden  unterrichtet  werden. 

Auch  in  Württemberg  und  Baden  besteht  die  obligatorische 
Fortbildungsschule  seit  mehr  als  einem  Jahrzehnt  mit  erspriess- 
lichem  Erfolge. 

Dem  Eingeweihteren  wird  es  nicht  entgangen  sein,  dass 
gegenwärtig  darüber  kein  Zweifel  sein  kann,  „Fortbildungs- 
schulunterricht ist  für  die  aus  der  Volksschule  entlassene  Jugend 
in  gewissem  Umfange  und  in  irgend  einer  Form  schon  deshalb 
unentbehrlich,  weil  die  neuere  Gesetzgebung  auf  volkswirth- 
schaftlichem  und  politischem  Gebiete  gerade  dem  industriellen 
und  landwirthschaftlichen  Arbeiter  gewaltige  Rechte  gegeben 
hat,  Rechte,  die  eine  tiefere  Bildung  voraussetzen^  als  sie  dem 
Volke  durch  die  einfache  Elementarschule  vermittelt  werden 
kann.“ 

Welche  Bedeutung  der  Fortbildungsschule  regierungs- 
seitig vom  nationalen  Standpunkte  aus  beigemessen  wird,  erhellt 
daraus,  dass  zu  den  durch  die  Fortschritte  des  Polenthums 
veranlassten  Maassnahmen  zum  Schutze  des  Deutschthums  in 
Westpreussen  und  Posen  auch  die  Inangriffnahme  der  Ein- 
richtung von  staatlichen  obligatorischen  Fortbildungsschulen 
gehörte. 

Im  übrigen  hat  sich  die  Preussische  Staatsregierung  aller- 
dings bisher  darauf  beschränkt,  dort  Fortbildungsschulen  durch 
Geldbeiträge  zu  unterstützen,  wo  sie  von  Gemeinden  oder 
Privaten  gegründet  wurden  und  eine  Förderung  der  Zwecke 
mit  Sicherheit  zu  erwarten  war.  *)  Diese  Unterstützungen 
hatten  1886  eine  etatsmässige  Höhe  von  197000  Jl  erreicht. 

Alle  diese  Bestrebungen  nützen  aber  bisher  nur  für  einen 
Bruchtheil  der  besseren  Minderheit  der  jugendlichen  hand- 
arbeitenden Bevölkerung.  Der  Grundstock  eines  vereinigten 
Fortbildungs  - Schulwesens  kann  nur  eine  allgemeine  , v e r - 
'"lichtende  Fortbihlungsschule , eine  direkte  Fortsetzung 
_._j  Volksschule  sein,  neben  welcher  fachgewerbliche  Fort- 
bildungsschulen und  Fachschulen  erforderlich  sind. 

Besonderer  Werth  ist  darauf  zu  legen,  dass  reichs- 
gesetzlich die  in  den  Einzelstaaten  jetzt  bestehenden  Ver- 
schiedenheiten in  der  Dauer  des  Schulzwanges  im  Sinne  des 
§ 120  der  Reichs-Gewerbeordnung  (bis  zum  18.  Jahre)  beseitigt 


Die  allgemeine  Fortbildungsschule  soll  frei  von  Schul- 

f eidzwang  sein  und  so  lange  bleiben,  wie  sie  nicht  ausgesprochen 
ächklassen  hat,  möglichst  auch  so  einfach  wie  die  Volks- 
schule sein. 

Der  Mindestunterricht  von  2 Stunden  in  der  Woche  ist 
bei  der  Fortbildungsschule  in  Sachsen  zu  gering  bemessen, 
ebenso  wie  die  Höchstzahl  von  6 Stunden  in  der  Woche,  die 
Vertasser  auf  8 Stunden  und  zwar  6 in  3 Tagen  der  Woche  und 
2 am  Sonntage  erhöht  sehen  möchte,  wobei  Zeit  zum  Sonntags- 
besuch der  Kirche  unter  allen  Umständen  bleiben  muss.  Die 
kindliche  Frömmigkeit  soll  ferner  durch  regelmässige  Abhaltung 
eines  Gebetes  bei  Anfang  und  Schluss  des  Unterrichts  gefördert 
werden. 

Der  Besuch  von  Tanzlustbarkeiten  und  der  Tabakgenuss**) 
ist  bei  den  14— 18  jährigen  zu  untersagen. 

Die  Unterweisung  der  Lehrkräfte  der  Volksschule  in  den 
Seminaren  würde  eitrigst  zu  betreiben  und  das  Amt  der  bereits 


*)  § 120  der  Reichs-Gewerbeordnung  legt  dem  Gewerbe- 
unternehmer und  den  Arbeitern  unter  18  Jahren  bereits  Ver- 
pflichtungen hinsichtlich  solcher  Fortbildungsschulen  auf,  es 
heisst  daselbst: 

„Sie  (die  Unternehmer)  haben  ihren  Arbeitern  unter 
18  Jahren,  welche  eine  von  der  Gemeindebehörde  oder  vom 
Staate  als  Fortbildungsschule  anerkannte  Unterrichtsanstalt 
besuchen,  hierzu  die,  erforderlichenfalls  von  der  zuständigen 
Behörde  festzusetzende  Zeit  zu  gewähren.  Für  Arbeiter 
unter  18  Jahren  kann  die  Verpflichtung  zum  Besuche  einer 
Fortbildungsschule,  soweit  die  Verpflichtung  nicht  landes- 
gesetzlich besteht,  durch  Ortsstatut  begründet  werden.“ 

**)  Diese  Untersagung  erscheint  unwesentlich  und  schon 
deshalb  bedenklich,  weil  meistens  die  Mittel  fehlen  werden,  das 
Verbot  durchzuführen. 
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bestellten  Lehrer  durch  Ueberweisung  geeigneter  Lehrbücher, 
die  durch  Preisaufgaben  zu  gewinnen  sein  möchten,  erleichtert 
werden  können.  Geistliche  und  Ortsvorstände  würden  auch  im 
kleinsten  Dorte  die  allgemeine  Fortbildungsschule  durch  ihre 
Unterstützung  alsbald  lebensfähig  und  möglich  inachen. 

Um  die  besseren  Schüler  nicht  durch  die  Schwachen  zu 
hemmen,  soll  den  ersteren  der  Besuch  der  gewerblichen  Fort- 
bildungsschulen bezw.  der  Fabrikschulen  gestattet  werden  und 
zwar  im  Bedürfniss-  oder  Verdienstfalle  frei,  während  im  übrigen 
Schulgeld  erhoben  wird.  Die  letztgenannten  Schulen  werden 
in  5 Gruppen  getheilt,  deren  Bezeichnung  zu  allgemeiner  Ein- 
führung empfohlen  wird.  , , . , . 

1?  Städtische  gewerbliche  Fortbildungs- 
schulen für  Jünglinge  und  Mädchen,  mit  mindestens  der 
Höchstzahl  der  Unterrichtsstunden  der  allgemeinen  Fort- 
bildungsschule. „ ^ j 

2.  Uebungswerkstätten  (Engere  Iimungs-  oder 
Fabriktachschulen  ohne  allgemeinen  Schulunterricht)  mit  Werk- 
zeugen, Apparaten  oder  Maschinen,  welche  der  einzelne 
Meister  oder  Fabrikant  zu  erwerben  schwerer  in  der  Lage  ist. 
Unterricht  wird  nur  über  Verarbeitung  der  Materialien  und 
dergleichen  und  zwar  durch  geeignete  Techniker  oder  Vverk- 


raeister  ertheilt.  Gerade  solche  Schulen  werden  wegen  ihrer 
segensreichen  Wirkung,  die  an  dem  Beispiele  der  Berliner 
Weberschule  nachgewiesen  wird,  wärmstens  empfohlen. 

3.  Innungsschulen  oder  Fabrikfachschulen 
ähnlich  der  vorigen,  jedoch  mit  allgemeinem 
Schulunterricht,  werden  letzteren  entbehren  können,  so- 
bald die  verpflichtende  Fortbildungsschule  bestehen  wird. 

4.  Tageswerkstätten  in  Fabriken,  mit  oder 
ohne  theilweisen  Schulunterricht,  nach  Muster  der  Lehrlmgs- 
werkstätten  der  Preussischen  Staatsbahnen,  welche  bekanntlich 
glänzende  Erfolge  aufzuweisen  haben. 

5.  Städtische  Fachschulen  undLehrwerk- 
stätten,  welche  nach  Art  der  Remscheid  er  Fachschule  für 
den  mittleren  Techniker  zugeschnitten  sind,  als  wfelcher  heut- 
zutage der  Handwerksmeister  gedacht  werden  muss;  so  theure 
Schulen  wie  diese  werden  nur  an  besonders  geeigneten  Orten 
möglich  sein. 

In  allen  diesen  Schulen  sind  die  Schüler  in  erster  Linie 
als  Handwerks  lehrlinge  zu  behandeln,  d.  h.  der  p r a k t i s c h e 
Theil  der  Schulung  ist  unter  allen  Umständen  über  den 
theoretischen  Theil  zu  stellen.  (Schluss  folgt.) 


Einheitliclie  Zeitrechnung  in  Deutschland. 


In  der  Sitzung  des  Reichstages  vom  5.  d.  Mts.  wurde  bei 
■ Gelegenheit  der  Berathung  des  Etats  für  das  Reichs-Eisenbahn- 
amt durch  den  Abgeordneten  H e n n e b e r g die  Aufmerksam- 
keit auf  die  Bestrebungen  zur  Herbeiführung  einer  einheitlichen 
Zeitrechnung  für  Deutschland  und  auf  die  Wichtigkeit  dieser 
Neuerung  hingelenkt.  Der  Herr  Abgeordnete  gab  einen  kurzen 
Ueberblick  über  die  bekannte  Entwickelungsgeschichte  und 
den  gegenwärtigen  Stand  dieser  Frage  und  richtete  die  drin- 
gende Bitte  an  die  Regierung,  dieselbe  nicht  aus  dem  Auge  zu 

Während  dieser  Redner  besonders  diejenigen  Vortheile 
geltend  machte,  welche  sich  aus  der  Einführung  einer  Normal- 
zeit  für  Handel  und  Gewerbe  ergeben  würden,  hob  der  fol- 
gende Redner,  der  Graf  Udo  zu  Stolberg-Wernigerode, 
die  militärische  Seite  der  Frage  hervor,  indem  er  folgendes  aus- 

fuhrte.  ^ glaube,  dass  es  für  den  Fall  einer  Mobilmachung  von 
ganz  erheblichem  Vortheil  sein  würde,  wenn  diese  Normalzeit 
eingeführt  wäre,  da  die  einheitliche  Zeitrechnung  für  die  Mili- 
tärfahrpläne  von  ganz  besonderem  Vorth  eil  ist.  . o t. 

Ich  gehe  aber  noch  einen  oder  vielmehr  zwei  Schritte 
weiter.  Wenn  die  Eisenbahnen  sich  über  eine  Normalzeit 
einigten,  so  würde  ich  es  für  unbedingt  nöthig  halten,  dass  die 
Post  bezw.  Telegraphie  sich  dieser  Einigung  anschlossen. 
Ich  will  auch  hierbei  zunächst  wieder  den  militärischen  Ge- 
sichtspunkt hervorheben.  Für  den  Fall  einer  Mobilmachung 
Würde  diese  Normalzeit  nur  dann  wirklich  Vortheile  bringen, 
wenn  sie  auch  von  der  Post  acceptirt  würde,  und  zwar  wegen 
der  Gestellungsordres,  welche  den  Mannschaften  zugehen,  und 
in  welchen  nicht  nur  auf  den  Eisenbahntransport,  sondern  auch 
auf  den  Transport  durch  die  Post  Rücksicht  genommen  werden 
muss.  Es  ist  das  so  einleuchtend,  dass  es  einer  weiteren  Aus- 
führung  nicht  bedarf.  . n , t i. 

Ich  gehe  aber  sodann  den  zweiten  Schritt  weiter.  Ich 
sage,  wenn  nur  die  Eisenbahn  eine  Normalzeit  annähme,  dann 


wäre  es  ja  möglich,  dass  nebenbei  die  bürgerliche  Ortszeit  in 
Kraft  bliebe.  Aber  wenn  nun  auch  noch  die  Post  sich  dieser 
Zeit  anschliesst,  dann  muss  man  auch  konsequent  sein  und 
muss  diese  Normalzeit  auch  im  bürgerlichen  Leben  ein- 
führen.“ 

Redner  führte  dann  weiter  aus,  wie  das  Bedenken,  dass 
durch  die  Verschiebung  in  den  bisherigen  Gewohnheiten, 
welche  sich  aus  dem  Unterschiede  der  Ortszeit  und  der  Normal- 
zeit ergibt,  irgend  welche  wesentliche  Nachtheile  entstehen 
würden,  bei  sorgfältiger  Prüfung  der  Angelegenheit  nicht  auf- 
recht erhalten  werden  könne.  Für  das  platte  Land  sei  dieser 
Umstand  um  so  unwesentlicher,  als  daselbst  erfahrungsgemäss 
die  Uhren  ohnehin  so  unregelmässig  gehen,  dass  die  erforder- 
liche Verschiebung  überhaupt  bedeutungslos  sei.  Er  k^ne 
daher  das  Reichseisenbahnamt  nur  dringend  bitten,  die  Ver- 
handlungen mit  Eifer  fortzusetzen.  Redner  schloss  iiiit  den 
Worten;  „Wenn  es  gelingen  sollte,  diese  Normalzeit  einzuführen, 
so  würde  das  Reichs-Eisenbahnamt  sich  damit  ein  wirkliches 
dauerndes  Verdienst  erworben  haben.“ 

Nur  der  Abg.  Freiherr  von  Stumm  vermochte  in  der 
Einführung  der  Normalzeit  besondere  Vortheile  nicht  zu  er- 
blicken. Durch  dieselbe  würde  u.  a.  leicht  Gelegenheit  zu  Kon- 
flikten mit  der  Gesetzgebung  (Redner  erinnert  an  die  Bestim- 
mun"  der  Gewerbeordnung,  wonach  die  jungen  Leute  vor 
572  und  nach  87^  Uhr  nicht  mehr  arbeiten  dürfen)  gegeben. 
Der  Herr  Abgeordnete  glaubte  vielmehr  die  allgemeine  Ein- 
führung der  Ortszeit  für  alle  Orte  der  Welt  empfehlen  zu  soUen. 
Wenn  sich  jedoch  heraussteilen  sollte,  dass  i m m i 1 1 1 ä r i s c h e n 
Interesse  die  Einführung  der  Normalzeit  wünschenswerth 
sei,  dann  wolle  er  seinen  Widerspruch  fallen  lassen. 

Graf  Stolberg  acceptirte  letztere  Aeusserung,  da  gerade 
in  militärischem  Interesse  eine  solche  Maassregel  sehr  vortheil- 
haft  wirken  würde. 


Mittheilungen  über  Vereins-Angelegenbeiten. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind  er- 
lassen worden: 

Nr.  4650  vom  7.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  Verbot  der  Ein-  und  Durchfuhr  von  Kmd- 
vieh,  Schafen,  .Ziegen  und  Schweinen  aus  Deutschland  und 
Oesterreich-Ungarn  in  beziehungsweise  durch  Frankreich  (abge- 
sandt am  10.  d.  Mts.).  . . 

Nr.  4657  vom  7.  d.  Mts.  an  sänamtliche  Vereins  - Verwal- 
tungen, betreffend  Schluss  der  Jagd  in  Belgien  (abgesandt  am 
10.  d.  Mts.). 


Aus  Sachsen. 

Eröffnung  der  Linie  Annaberg-Schwarzenberg. 

Im  Anschluss  an  die  bereits  im  Betrieb  befindliche  Strecke 
Schwarzenberg-Grünstädtel  (vergl.  Nr.  57  S.  587  d.  Ztg.)  ist  am 
1.  Dezember  d.  J.  die  Betriebseröffnung  der  21,422  km  langen 
Reststrecke  Grünstädtel-Buchholz  der  nqrmalspui  igen  Annaberg- 
Schwarzenberger  Staatsbahnlinie,  sowie  der  5,177  km  langen 


normalspurigen  Zweiglinie  Waltersdorf-Obercrottendorf  für  den 
allgemeinen  Personen-  und  Güterverkehr  erfolgt.  Ausser  den 
Anschlusstationen  Grünstädfel  und  Buchholz  enthält  die  neue 
Betriebsstrecke  die  Haltestellen  Raschau,  Mittweida.Mork^sbach, 
Scheibenberg,  den  Bahnhof  Schlettau  und  die  Haltestelle  W^ters- 
dorf,  die  von  letzterer  abgehende  Zweigbahn  aber  den  Halte- 
punkt Waltersdorf  und  die  Haltestellen  Mittelcrottendorf  und 
Obercrottendorf  (Endstation).  „ , . , , , . , 

Durch  Fertigstellung  dieser  Verbindungsbahn  zwischen 
Annaberg  und  Buchholz  einerseits  und  Schwarzenberg  anderer- 
seits ist  eine  schon  längst  empfundene  Lücke  im  Sächsischen 
Eisenbahnnetze  ausgefüllt  worden.  Durch  die  neue  Lime  wird 
namentlich  eine  für  die  industrielle  Entwickelung  von  Anna- 
berg  und  Buchholz  höchst  wichtige  nähere  Verbindung  mit  dem 
Zwif.kauer  Kohlenbecken  und  dem  westlichen  Landestheile 
Sachsens  hergestellt.  Auch  erleichtert  dieselbe  den  Bezug  der 
Böhmischen  Braunkohle  für  die  bei  Schwarzenberg  gelegenen 
Theile  des  Erzgebirges.  Es  lässt  sich  daher  hoffen,  dass  die 
Verbindungsbahn  ausser  dem  Lokalverkehr  einen  lebhaften  Durch- 
gangsverkehr erhalten  wird.  Unter  diesen  Umständen  konnte 
iuch  der  Bau  einer  schmalspurigen  Eisenbahn  nicht  für 
angemessen  erachtet  werden,  da  eine  solche  Bahn  uen 

Durchgangsverkehr,  ganz  abgesehen  von  der  dabei  erforderlichen 
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doppelten  Umladung  der  Güter,  auch  schon  wegen  vielfacher 
tarifarischer  Schwierigkeiten  sich  nicht  völlig  eignete. 

In  technischer  Beziehung  boten  sich  besondere  Hinder- 
nisse insofern  dar,  als  diese  sich  so  recht  eigentlich  als  Ge- 
birgsbahn charakterisirende  Linie  nicht  im  Thale  bleibt,  son- 
dern zunächst  aus  dem  Sehmathale  von  Station  Buchholz 
(574,6  m ü.  d.  O.)  aus  einen  Bergrücken  erklettert  und  hierbei 
eine  Höhe  von  647,9  m ü.  d.  0.  erreicht,  hierauf  sich  in  das 
Zschopauthal  senkt,  um  sodann  wieder  bis  zu  einer  Höhe  von 
623,5  m anzusteigen  und  erneut  dem  Thale  zuzustreben.  Unter 
diesen  Umständen  ist  es  erklärlich,  dass  11,2  km,  also  nicht 
viel  weniger  als  die  Hälfte  der  ganzen  Linie  im  Steigungsver- 
hältniss  1 : 40  liegt.  Der  kleinste  Krümmungshalbmesser  der 
Kurven  ist  200  m lang. 

Von  den  Kunstbauten  ist  namentlich  die  Brücke  bei  Mitt- 
weida (Gerüstpfeiler  mit  Fischbruchträgern)  zu  erwähnen, 
welche,  ungefähr  150  m lang  und  über  30  m hoch,  die  Bahn 
über  ein  Seitenthal  führt.  Dieses  luftige  und  überaus  graziöse 
Bauwerk  ist  sogar  bereits  zu  einem  Anziehungspunkte  für  den 
Fremdenverkehr  geworden. 

Die  Kosten  der  Linie  Annaberg-Schwarzenberg  sind  auf 
5 721  000  Jl  veranschlagt. 

Die  von  Waltersdorf  abzweigende  normalspurige  Zweig- 
bahn windet  sich  in  dem  dort  schmalen  Thale  der  Zschopau 
mühsam  durch  die  dicht  gebauten  Dörfer.  Höchst  bezeichnend 
hierfür  ist  die  Thatsache,  dass  an  mehreren  Häusern  die  nach 
aussen  zu  öffnenden  Fensterläden,  da  dieselben  beim  Herum- 
schlagen in  das  ßahnprofil  ragten,  beseitigt  und  durch  im 
Innern  der  Stuben  angebrachte  Laden  ersetzt  werden  mussten. 

Als  Kuriosum  mag  erwähnt  werden,  dass  durch  Eröffnung 
der  Linie  Annaberg-Schwarzenberg  nun  auch  die  letzte  vier- 
spännige Post  im  Königreich  Sachsen  in  Wegfall  gekommen 
ist,  welche  bis  zum  1.  Dezember  d.  J.  zwischen  den  beiden  ge- 
nannten Städten  noch  verkehrte.  Nur  wenige  Postfahrten  wer- 
den sich  rühmen  dürfen,  in  gleicher  Weise,  wie  die  am  30.  No- 
vember in  Annaberg  abfahrende  Post,  von  der  allgemeinen 
Theilnahme  des  Publikums  begleitet  worden  zu  sein.  Als  die 
gelbe  Postkutsche  sich  in  Bewegung  setzte,  hatte  sich  eine 
grosse  Menschenmenge  eingetünden,  welche  durch  lautes  Kufen, 
Tücher-  und  Hüteschwenken  ihre  Theilnahme  zu  erkennen  gab, 

Ertrag  der  einzelnen  Linien  des  Sächsischen  Staats-Eisenhahn- 
netzes im  Jahre  1888. 

Die  soeben  erschienene  Rentabilitätsberechnung  für  die 
einzelnen  zum  Sächsischen  Staatseisenbahn-Netze  gehörigen 
Linien,  hat  für  die  meisten  derselben  eine  Verkehrssteigerung 
und  eine  höhere  Verzinsung  des  Anlagekapitals  gegen  das  Vor- 
jahr ergeben.  Wir  lassen  nachstehend  eine  Zusammenstellung 
'der  einzelnen  Linien  mit  einer  vergleichenden  Gegenüberstel- 
lung der  Verzinsung  der  Anlagekapitale  in  den  Jahren  1887 
und  1888  folgen. 

Die  Reihenfolge  beginnt  mit  der  sich  am  höchsten  ver- 
zinsenden Bahn  und  setzt  sich  bis  zu  der  am  niedrigsten 
verzinsten  Bahn  nach  der  Abstufung  der  erzielten  Prozent- 
sätze fort. 

Die  fettgedruckten  Zahlen  bedeuten  das  Verhältniss  des 
Betriebszuschusscs  zum  Anlagekapital. 

L,  Diejenigen  Linien,  welche  im  Jahre  1888  gegen 
das  Jahr  1887  eine  höhere  Verzinsung  erzielt 
haben. 

A.  Normalspurige  Bahnen. 


1.  Pirna-Berggiesshübel 12,548  12,600 

2.  Stollberg-St.  Egidien  und  Höhlteich-Wüs- 
tenbrand mit  Kohlenb 9,717  9 942 

3.  Bodenbach- Dresden«Altstadt 9047  9 813 

4.  Leipzig -Hof  u.  Leipzig-Plagwitz- Gaschwitz  8 651  8.735 

5.  Gaschwitz- Meuselwitz 7.022  8,180 

6.  Görlitz- Dresden« Altstadt 7,527  7,888 

7.  Dresden  - Werdau  und  Kohlenbahn  bei 

Dresden 7,245  7436 

8.  Zeithain-Elsterwerda 4.680  6 631 

9.  Leipzig-DresdenmitGrossenhain-Pristewitz  6211  6 223 

10  Borsdorf-Coswig 4 311  4,752 

11.  Reitzenhain-Flöha  mit  Olbernhau-Pockau  4,438  4,460 

12.  G Össnitz- Gera 3 655  4j003 

13.  Weida-Mehltheuer  . 2,664  2 990 

14.  Leipzig-Geithain 2,703  2 777 

16.  Annaberg- Flöha 2 314  2 773 

16.  Plauen-Eger 2.646  2,770 

17.  Kamenz-Pirna 2 462  2,564 

18.  Riesa-Nossen-Moldau 1,910  2 445 

19.  Chemnitz- Adorf  mit  ZwOta-Klingenthal  . 1 976  1,992 

20.  Glauchau- Wurzen 1,735  1914 

21.  Wolfsgefärth-Weischlitz 1,240  1,568 

22.  Meuselwitz-Ronneburg 0,606  1,279 


23.  Zwickau-Falkenstein-Oelsnitz 1,012 

24.  Zittau  - Löbau,  Oberoderwitz  - Wilthen 

Scheibe-Eibau,  Ebersbach-Löbau  ....  0,607 

25.  Herlasgrün-Falkenstein  0,499 

26.  Weipert-Annaberg 0,339 

B.  Schmalspurige  Bahnen. 

27.  Klotzsche-Königsbrück 3,520 

28.  Hainsberg-Kipsdorf 3,773 

29.  Radebeul-Radeburg  2,942 

30.  Zittau-Markersdorf 2,416 

31.  Oschatz  - Döbeln  mit  Mügeln  - Nerchau- 

Trebsen 1,352 

32.  Wilischthal-Ehrenfriedersdorf  mit  Herold- 

Thum  0,015 


4,925 

3,963 

3,475 

3,332 

1,743 

0,619 


II.  Diejenigen  Linien,  welche  im  Jahre  1888  gegen 
dasJahrl887  e i n e n i e d r i g e r e V e r z i n s u n g gehabt 


haben. 

A.  Normalspurige  Bahnen. 

1.  Werdau-Weida 7,758  7,524 

2.  Schwarzenberg  - Zwickau  mit  Schneeberg- 

Niederschlenja  7,721  7,450 

3.  Schönbörnchen-Gössnitz 5,947  5,808 

4.  Brunn-Greiz 5,862  5,476 

5.  Riesa-Chemnitz 5,176  4,438 

6.  Kieritzsch  - Chemnitz  mit  Limbach -Witt- 
gensdorf und  Rochlitz-Penig 3,709  3 305 

7.  Schönberg-Schleiz 2233  2,047 

8.  Rosswein-Hainichen-Niederwiesa  ....  1,713  1,460 

9.  Johanngeorgenstadt-Schwarzenberg  . . . 1,474  1,379 

10.  Bautzen  - Schandau,  Niederneukirch- 

Bischofswerda,  Neustadt-Dürröhrsdorf  . . 0,583  0,572 


B.  Schmalspurige  Bahnen. 

11.  Wilkau-Saupersdorf 4,242  3,675 

12.  Potschappel-Wilsdruff 0,856  0,773 

13.  Mosel-Ortmannsdorf 0,396  0,473 

Nach  dieser  Zusammenstellung  ist  die  Rentabilität  auf 
32  Linien  gestiegen  und  auf  nur  13  Linien  gefallen.  Dieses 
Verhältniss  -gestaltet  sich  noch  dadurch  zu  einem  _ besonders 
günstigen,  dass  unter  jenen  32  Linien  die  wichtigsten  und 
längsten  Strecken  der  Sächsischen  Staatsbahnen  enthalten  sind, 
und  dass,  in  soweit  auf  den  übrigen  13  Linien  eine  Abnahme 
der  Rentabilität  zu  verzeichnen  ist,  nur  eine,  ganz  geringe  Ab- 
nahme der  Verzinsung  stattgefunden  hat.  _ - 

Eines  geringen  Betriebszuschusses  bedürfen  nur  2 Linien : 
Weipert-Annaberg  und  Mosel-Ortmannsdorf.  Auf  ersterer  Linie 
hat  die  Bahnunterhaltung  aussergewöhnlich  hohe  Kosten  ver- 
ursacht, sodass  ein  Ueberschuss  nicht  erzielt  werden  konnte, 
obgleich  gegen  das  Vorjahr  ein  Einnahmezuwachs  von  26  635 
zu  verzeichnen  war.  Auch  auf  der  Linie  Mosel-Ortmannsdorf 
sind  mehr  Einnahmen  als  im  Jahre  1887  erzielt  worden.  Die- 
selben wurden  aber  ebenfalls  durch  die  Bahnunterhaltungskosten 
konsumirt. 

Die  stärkste  Erhöhung  des  Prozentsatzes  ist  bei  der  Linie 
Zeithain-Elster werda  eingetreten.  Hier  ist  nämlich  die  Ver- 
zinsung um  ziemlich  2%  gestiegen.  Dies  erklärt  sich  theils  aus 
der  Zunahme  des  dortigen  Personenverkehrs,  namentlich  aber 
aus  dem  Güterverkehrsaufschwunge,  welcher  sowohl  durch  in 
Hof  eintretende  Güter,  insbesondere  aber  durch  von  Moldau 
kommende  Böhmische  Braunkohlen  herbeigeführt  wurde.  Die 
Einnahme  im  Jahre  1888  überstieg  daher  die  vorjährige  um 
71589./^.  . „ . 

Auch  auf  der  Linie  Gaschwitz-Meuselwitz  stellt  sich  die 
Verzinsung  um  etwa  1^  höher  als  im  Vorjahre.  Hauptsächlich 
Zunahme  des  Verkehrs  der  Station  Leipzig  mit  den  an  der 
Linie  gelegenen  Stationen  im  Personenverkehre  und  vermehrte 
Braunkohlentransporte  aus  dem  Altenburgischen  Kohlenreviere, 
sowie  Anwachsen  des  Durchgangsverkehres  über  die  Linie  im 
Güterverkehr  zwischen  Gera,  Gera»Pforten  und  Ronneburg  nach, 
von  und  über  Leipzig  erklären  diese  Zunahme. 

Sehr  erfreulich  ist  es,  dass  sich  die  Verzinsung  der  Linie 
Bodenbach-Dresden»Altstadt  um  höher  stellt,  als  im  Vor- 
jahre. Fortgesetzte  Zunahme  des  Verkehrs  hat  hier  die  erheb- 
lichste absolute  Einnahmesteigerung  herbeigeführt,  sie  betrug 
im  ganzen  528239  ./Ä,  und  zwar  im  Personenverkehre  72144  JL 
und  im  (iüterverkehre  485492  Neben  dem  bemerkenswerthen 
Verkehrsaufschwunge  der  Stationen  Dresden=Altstadt,  Pirna, 
Bodenbach  und  Tetschen  ist  die  Mehreinnahme  namentlich 
dem  Durchgangsverkehre  entsprungen. 

Der  Güterverkehr  über  Bodenbach  und  Tetschen  insbeson- 
dere ist  über  161000  t gestiegen,  wovon  allein  über  105000  t auf 
Böhmische  Braunkohlen  entfallen.  Die  Ausgaben  haben  in 
Wechselwirkung  mit  der  Einnahmesteigerung  zugenommen. 
Sie  betrugen  gegen  das  Vorjahr  281 172  Jl  mehr,  das  Rein- 
erträgniss  war  demnach  um  247  067  ./^"grösser  als  im  Vorjahre. 

Am  besten  verzinste  sich  im  Jahre  1888  die  Linie  Pirna- 
Berggiesshübel.  Die  im  Vorjahre  mit  einer  Verzinsung  von 


1A91«  aufffeführte  Linie  Höhlteich-Wüstenbrand  ist  mit  der 
14.21%  ff  Ewidien  zusammengetasst  worden  und  rangiit 

Ä an  zweiter  Stelle.  Derartige 

Zurmment“ssun^^^^^  Srerer  Linien  sind  übrigens  aus  Zweck- 
mässigkeitsrücksichten auch  sonst  vorgenommen  worden. 

%as  Anlaffekaqital  aller  Linien  zusammen  verzinste  sich 

2,009%). 


Gesetz 


Aus  Bayern. 

etz  vom  8.  Dezember,  betreffend  Doppelgeleise  «"d  Aus- 
stattung der 

(5)  Der  Prinzregent  hat  d.  d.  München,  den  8.  d.  Mts. 
folgendes  Geset^  .sanktiom  doppelgeleisigen  Ausbau 

der  Binlinien;  Fürth-Rettendorf,. 

nnd  Hochstadt  - TJntersteinach,  München  - Ingolstadt  - ireucn 
Mark  zusammen  auf  den  Maximalhetrag  von  32411300  Jl  lest 

dTr  7eR  tr  Änding  det^  Obmkte  an 

bat  dfe^Verzinsung  def  für  dieselben  aufgewendeten  Summen 
aS  der  EisSahn- Betriebsrente  zu  erf  olgen.  Die  Tilgung 
dS  Anlehenrrlchtet  sich  nach  den  ^rpTnz  von  6^ 

maassgebenden  Finanzgesetze,  (gez.)  Luitpold,  Prinz  von  Bayern. 

Tölz- Fall  und  Fürth-Zirndorf. 

Der  Lokalbahn  - Aktiengesellschaft  xMünchen;  wurde  die 

Shirwurde  der  genanntfn  Gesellschaft  ministeriell  der  Bau 
ifr  Lokalbahn  Fürth-Zirndorf  genehmigt. 

Aus  Oesterreich-Ungarn. 

Das  Budget  des  K.  K.  Handelsministeriums, 
ßleiph  am  ersten  Tage  der  Wiedereröffnung  des  Reichs- 
rathes  überreichte  der  Finanzminister  den  Voranschlag 

Budget  dir 

von*  einer  Millio^n  Gulden.  ^In  den  Erläuterungen  zum  Staats- 

SiiLiLsleÄ 

nnd  ^telR  di^  eigentliche  Erhöhung  der  Betriebskosten  dar, 
welchen  auch  höher  präliminirte  Einnahmen 
entsnrechen  Ein  Mindererforderniss  von 

zSae^  dirSubventionen  und  Dotationen.  Dieses  Mmdererlor- 

l:‘dgeÄÄa“gef;heS^ 

ä«  Oe,t«,«ichi.ohen 


Nordwestbahn  mit  534000  fl., . um  34000  fl.  höher 
fahre  und  zwar  infolge  der  eingetretenen  Kapitalsvermeürung 
präliriiinirt  ist,  dass  das  Erforderniss  der  Süd ; Norddeutschen 
Verbindungsbahn  um  92  000  fl.,  J®?%'^«’^.Staatseisenbah^ 
schalt  um  80000,  endlich  das  Erforderniss  der  Prag-Duxer  una 
Dux-BodTnbacLr  Bahn  um  113  000  fl.  niedriger  präliminirt  ist, 
als  im  vorigen  Jahre. 

Antheil  des  Staates  an  dem  Reingewinne  der  Kaiser 

Ferdinands  - Nordbahn. 

Dieser  Antheil  ist  in  dem  vorangeführten  Budget  mR 
42  000  fl  als  Einnahme  eingestellt.  Dieser  Antheil  bezieht  sich 
S“?  etwa  a„(  den  Rein^elinn,  weRhen  dje  tm  Jahre 

1890  erzielen  wird,  sondern  betrifft  das  Betriebsjahr  1889,  da 
E die  Staatsverwaltung  gleich  den  Aktionären  wst  nach  Ab- 
lauf des  Jahres  einen  Gewinn  beziehen  kann.  Was  nun  die 
Ziler  anlangt,  so  enthält  die  Regierungsvorlage  wo^l  auf 

atint'e:tnSL.^r“an“rj‘aLst^ 

fdas  ErSerSss  für  100  fl.  für  die  Aktie)  83  875  ö.,  wovon  je 
die  Hälfte  also  rund  42  000  fl.  auf  die  Regierung  und  die  Ncmd- 
bahn  entfallen.  Dieses  Präliminare  ist  durch  l^^wischen 

abgelaufene  Zeit  namhaft  überholt.  Es  ist  nämlich  bereits  der 
AusweisTber  die  Einnahmen  bis  Ende  November  erschienen, 
Äer  Tnl  Mehreinnahme  von  rund  1,4  Millionen  Gulden 
verzeichnet. 

Gebührenbegünstigung  bei  Konversionen  nnd  die  Südbahn. 

Im  Motivenberichte  zu  dem  bezüglichen,  dem 
Reichstage  vorgelegten  Gesetzentwürfe  ist  bemerkt,  dass  im 
Falle  de^Genehmigung  desselben  in  erster  Lime  die 
Nordostbahn,  die  Fünfkirclien-Barcser  Eisenbahn , die  ünga 
rische  Westbahn,  „ferner  aus  Anlass  der  projektirten  Priontäten- 
konversion  der  Südbahngesellschaft  auch  diese  an  der  Begun- 
Sng  theilnehmen,  welch  letzterer  Gesellschaft  gegenüber 
das  Gesetz  speziell  und  insofern  eine  Bedeutung  gewinnen 
wird  als  die^  Südbähnprioritäten  auch  auf  die  Unprischen 
Linien  der  Gesellschaft  eingetragen  sind.“ 

kann  sich,  da  bei  einer  Konvertirung  der  Prioritatsanlehen  de^ 
Siidhahngesellschaft  die  16  Emissionen  3 % Obligationen  YpBj^ 
ausser  ÄcW  nur  auf  die  5 % Obligationen  und  indirekt 

aussei  M , , 0/ r»kw.vofir,nnn  «7.1  eien.  Die  ersteren 


ausser  Betracht  bleiben,  nur  aut  aieö%  uoiigaiioueu  uuy. 
gegebenenfalls  auch  auf  die  4%  Obligationen  beziehem^ 
bilden  nämlich  ein  Spezialanlehen  für  den  Bau 

Franzensteste  und  St.  Peter -Fiume  und  sind  daher  auch  aut 
der  kurzen  Strecke  von  der  Oesterreichischen  Grenze  bis  Fii^e 
im  Ungarischen  Eisenbahnbuch  eingetragen.  Bei  der  4 % An- 
Ipibe  aber  haften  für  die  pünktliche  Bezahlung  der  Zinsen  und 
Tilgungsraten  sämmtliche  in  den  Eisenbahnbüchern  eingetra- 
ienerSer  der  Südbahn  und  folglich  auch  die  üngarischen 
Tn  erster  Rangordnung  haften  jedoch  die  Lokalbahnen  mit 
dem  für  dieses \nlehen  eingetragenen  Rechte  der  pfandweisen 
Sicherstellung. 

Die  Wienregulirung  und  die  Moldauschifffahrt. 

In  der  ersten  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  wurde  der 
Antrag  gestellt,  die  Regierung  möge  veranlassen,  dass  die  V er- 
ÄlBfen  Är  einen  leitrai  Wienteguhrung  so 
möglich  zum  Abschlüsse  gelangen,  damit  noch  in  dieser  Session 

Se^“ife-wÄinÄ« 

Äg”!„“mge®riÄratÄ 

Eisenbahn  bis  Arco  und  Riva. 

Die  proiektirte  Eisenbahn  von  der  Station  Mori  der  Süd- 

geYtät  T lÄsSt  ZI  dre"Dam^;f|hfffe,  --ht  die  ^ 
auf  dem  Gardasee  bis  Desenzano,  um  die  Reise  auf  der  italieni 
sehen  Bahn  fortzusetzen. 

Eine  Staatsobservation  für  Viehhandel 
soll  in  Biala  eröffnet  werden.  Dieselbe  soll  ernaöglichen,  dass 
die  strengen  Maassregeln  gegen  die  Thierseuchen  in  Galizien  ge- 
mildert und  Ir  Export  eSeichtert  werden  kann;  die  staatliche 
Krvation  soll  efne  Garantie  für  den  Zustand  des  Viehes 
bilden.  In  dieser  Richtung  fand  eine 

sowohl  Vertreter  der  Ministerien,  als  auch  der  Eisenbahnen  tüeU 

nahmen!  Die  Konferenz  führte  zud^  Beschlüsse  der  baldigen 
Errichtung  der  Staatsobservation  in  Biala. 
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Beheizung  der  Güterwagen. 

Nachdem  auch  in  der  kältesten  Jahreszeit  Konsumartikel, 
die  durch  Frost  leicht  dem  Verderben  oder  der  Verschlechterung 
unterliegen,  aut  weite  Strecken  befördert  werden,  wobei  sie  oft 
aus  milderen  Klimaten  in  kältere  Landstriche  übertreten,  haben 
die  Frage  gezeitigt,  ob  und  unter  welchen  Umständen  die  Güter- 
wagen geheizt  werden  könnten.  Von  kaufmännischer  Seite  wird 
verlangt , dass  es  Sache  der  Transport  Unternehmungen  wäre, 
gegen  Einhebung  einer  geringen  Sondervergütung  zu  obigem 
Behufe  solche  Spezialwagen  mit  entsprechenden  Vorrichtungen 
heizustellen.  Das  Handelsministerium  fand  sich  veranlasst, 
diese  Frage  der  Direktorenkonferenz  zur  Erörterung  und  zur  Be- 
gutachtung zn  überweisen.  Dem  Berichte,  den  das  ständige 
technische  Komitee  der  Direktorenkonferenz  erstattet  hat,  ist 
folgendes  zu  entnehmen:  Die  Beheizung  der  Güterwagen  ist 
technisch  durchlührbar.  Bei  der  Wahl  der  Heizart  ist  je- 
doch in  Betracht  zu  ziehen,  dass  bestimmte  Heizvorrichtungen, 
wie  Oefen  mit  Koksfüllung , wegen  ihrer  be.sonderen  Feuer- 
gefährlichkeit von  vornherein  ausgeschlossen  sind,  ferner,  dass 
der  Heizapparat  keine  oder  nur  eine  äusserst  geringe  Bedienung 
erfordern  dürfe,  nachdem  die  Güterwagen  oft  grosse  Strecken 
unter  Plombenverschluss  zurückzulegen  haben , oft  auch  bei 
Verschubmanipulationen  in  den  Stationen  längere  Zeit  auf 
Seiten-  oder  Magazinsgeleisen  ohne  besondere  Aufsicht  stehen 
bleiben.  Den  Vorzug  vor.  allen  in  Betracht  kommenden  Heiz- 
arten würde  die  Beheizung  mit  komprimirtem  Oelgas  ver- 
dienen , namentlich  wenn  der  mit  Gas  geheizte  Wagen  nach 
amerikanischem  Muster  mit  einer  Vorrichtung  zum  Ablassen  der 
überflüssigen  Wärme  und  mit  einer  von  der  äusseren  Tempe- 
ratur beeinflussten  Drosselung  für  die  Gaseinströmung  versehen 
würde.  Die  bei  P r i v a t g ü t e r wag  en  auf  Deutschen 
Bahnen  eingeführte  Beheizung  mit  Briquetts  (Presskohle) 
käme  in  zweiter  Linie  in  Betracht,  obwohl  diese  Beheizungs- 
vorrichtung schon  eine  Bedienung  erfordert.  Bei  vorgenannten 
beiden  Heizarten  erfogt  die  Erwärmung  des  inneren  Raumes  des 
Wagens  mittelbar,  dass  hqisst  durch  an  der  Aussenseite  des  Wagen- 
kastens angebrachte  Behälter.  Die  Beheizung  der  Güterwagen 
durch  Dampf  ist  ausgeschlossen,  da  dieselbe  nur  so  lange  bewirkt 
werden  kann,  als  der  Güterwagen  im  Zuge  eingereiht  ist,  und 
da  deren  Einführung  die  kostspielige  Ausstattun.g  der  Last- 
zugslokomotiven mit  den  erforderlichen  Einrichtungen  voraus- 
setzt. Auf  kürzeren  Beförderung.sstrecken  und  bei  nicht  plom- 
birten  Wagen  erscheint  auch  die  Heizung  mit  gewöhnlichen  (mit 
Wasser  gefüllten)  oder  mit  Ancelin- Wärmeflaschen  (.Füllung  mit 
essigsaurem  Natron)  durchführbar;  für  weitere  Transport- 
strecken ist  jedoch  diese  Heizart  nicht  geeignet,  da  die  Er- 
neuerung und  Erhitzung  der  W ärmeflaschen  schon  eine  besondere 
Bedienung  erfordert.  Ueber  die  Verwendung  von  Karbon-Natron- 
Oefen  liegen  noch  zu  wenig  Erfahrungen  vor,  um  ein  bestimmtes 
Urtheil  zu  gestatten.  Der  angestrebte  Zweck  wird  in  den 
meisten  Fällen,  namentlich  bei  kurzen  Transportstrecken  und  in 
nicht  zu  rauhen  Klimaten,  schon  dadurch  erreicht,  dass  die 
Wagen  mit  doppelten  Wänden  und  Fussböden  (mit  oder  ohne 
Füllung)  und  mit  gut  schliessenden  Doppelthüren,  anstatt  der 
Schiebethüren , versehen  werden.  Die  aus  kaufmännischen 
Kreisen  gegebene  Anregung,  die  Temperatur  des  Wageninnern 
durch  einstellbare  Vi/ände  aus  schlechten  Wärmeleitern  auf  der 
erforderlichen  Höhe  zu  erhalten,  ist  nicht  leicht  durchführbar, 
da  einerseits  durch  diese  Einrichtung  eine  Wärmequelle  nicht 
geschafien  würde,  wie  sie  bei  längeren  Transportstrecken  und 
in  kälteren  Klimaten  unerlässlich  ist,  andererseits  die  Wirkung 
eine  unvollkondmene  wäre,  wenn  nicht  zugleich  auch  Dach  und 
Fussböden  des  Wagens  versichert  würden.  Auch  kann  nicht 
ausser  Acht  gelassen  werden,  dass  die  luftdichte  Einpassung  der 
Wände  nur  bei  Wagen  von  gleicher  Konstruktion  möglich  und 
dass  die  Aufbewahrung,  Dirigirung  und  Evidenthaltung  dieser 
Inventarstücke  mit  mancherlei  Weitläufigkeiten  verbunden  wäre. 
— Was  nun  weiter  die  Frage  betrifft,  wem  die  Beistellung  heiz- 
barer Güterwagen  zufalle,  einigten  sich  Jdie  Bahnverwaltungen 
dahin,  dass  die  Beistellung  gleich  den  Spezialwagen  den  Ver- 
sendern zukomme,  dass  den  Bahnen  aus  der  Beförderung  solcher 
Wagen  keine  besonderen  Lasten  und  Verantwortungen  erwachsen 
dürften,  beziehungsweise,  dass  die  Einrichtung  von  Wagen  der 
Bahnanstalten  für  Beheizung,  sowie  letztere  [selbst  nur  auf 
Kosten  der  Versender  erfolgen  könnte.  Was  die  tarifarische 
Behandlung  anbelangt,  so  würde  die  Fracht  für  die  in  heizbaren 
Wagen  zu  befördernden  Güter  nach  den  für  letztere  bestehenden 
Wagenladungstarifen  unter  Zugrundelegung  des  für  die  Anwen- 
dung der  Wagenladungsfracht  maassgebenden  Quantums  be- 
rechnet werden.  — Das  Handelsministerium  hat  sich  mit  dieser 
Auffassung  einverstanden  erklärt,  nachdem  die  Anschauung  der 
Bahnanstalten  zu  der  bisherigen  Entwickelung  der  Verkehrs- 
formen nicht  im  Gegensätze  steht. 

Dux-ßodenbacher  und  Prag-Duxer  Eisenbahn. 

Der  Verwaltungsrath  der  Dux-Bodenbacher  Bahn  hat  die 
amtliche  Mittheilung  erhalten,  dass  die  Regierung  nicht  in  der 
Lage  ist,  den  vorgeschlagenen  Modalitäten  für  die  Einlösung 


der  Prag-Duxer  Bahn  zuzustimmen.  Die  Dnx-Bodenbacher  Bahn 
hat  von  dem  ihr  zustehenden  Rechte,  die  Prag-Duxer  Bahn  um 
den  Betrag  von  8 Millionen  Gulden  einzulösen,  Gebrauch  ge- 
macht und  wird,  da  die  Ankündigung  rechtzeitig  erfolgt  ist, 
die  Linien  der  Prag-Duxer  Bahn  sammt  dem  Strimitzer  Kohlen- 
werke am  1.  Januar  1890  übernehmen.  Zur  Beschaffung  des 
Kapitals  von  8 Millionen  Gulden  sollten,  nach  dem  bekannten 
Beschlüsse  derbeiderseitigen  Generalversammlungen,  10  940  Dux- 
Bodenbacher  Aktien  Lit.  B zu  je  200  fl.  im  Nennwerthe  von 
2188  000  fl.  und  27  000  Dux-Bodenbacher  Aktien  Lit.  C im 
Nennwerthe  von  5400000  fl.  ausgegeben  werden.  Die  Aktien 
Lit.  B sollten  den  bestehenden  Stammaktien  der  Dux-Boden- 
bacher Bahn  gleichgestellt  werden,  die  Aktien  Lit.  C aber  erst 
an  jenem  Erträgnisse  theilnehmen,  welches  verbleibt,  wenn  die 
Stammaktien  Lit.  A und  B bereits  mit  12  % dotirt  worden  sind. 
Es  hätte  hiernach  bei  dp  Dux-Bodenbacher  Bahn  eine  Vorzugs- 
dividende von  5 % für  die  Prioritätsaktien,  ferner  eine  Vorzugs- 
dividende von  12  % für  die  Stammaktien  Lit.  A und  B gegeben ; 
dann  wären  endlich  die  Aktien  Lit.  C mit  einem  Ansprüche 
auf  4 % an  die  Reihe  gekommen,  und  der  Rest,  der  etwa  ver- 
blieben wäre,  hätte  auf  sämmtliche  Aktien  vertheilt  werden 
sollen,  Die  Regierung  spricht  nunmehr  ihre  Bedenken  gegen 
diese  Vorschläge  aus  und  erklärt,  dieselben  nicht  genehmigen 
zu  können.  Sie  empfiehlt  der  Dux-Bodenbacher  Bahn,  über 
andere  Modalitäten  für  die  Einlösung  der  Prag-Duxer  Bahn 
schlüssig  zu  werden,  und  stellt  es  der  Gesellschaft  anheim,  zu 
erwägen,  ob  das  Erforderniss  von  8 Millionen  Gulden  nicht 
flurch  Emission  von  neuen  Dux  - Bodenbacher  Aktien,  welche 
sich  den  bestehenden  Stammaktien  anreihen  würden,  zu  be- 
schaffen wäre.  Der  Verwaltungsrath  möge  zugleich  erwägen, 
ob  nicht  unter  einem  auch  die  erforderlichen  Investitionen  für 
das  zweite  Geleis  und  andere,  von  der  Regierung  geforderten 
Herstellungen  durch  Emission  neuer  Aktien  gedeckt  werden 
könnten.  Die  Einlösung  der  Prag-Duxer  Bahn  tritt  am  1.  Ja- 
nuar 1890  in  Rechtskraft,  und  die  Besitzer  der  Prioritätsaktien 
haben  den  Anspruch  auf  einen  Baarbetrag  von  150  fl.  für  die 
Aktie,  die  Besitzer  der  Prag-Duxer  Stammaktien  auf  ungefähr 
54  fl.  für  die  Aktie. 

Der  Dualismus  bei  der  Oesterreichisch  - Ungarischen 
Staatseisenbahn-  Gesellschaft. 

Im  Nachhange  zum  diesbezüglichen  Berichte  in  Nr.  95 
S.  944  d.  Ztg,  ist  zu  erwähnen,  dass  in  dem  betreffenden  Er- 
lasse des  Ungarischen  Handelsministers  nicht  nur  von  der 
Trennung  der  Baudirektion  und  der  Domänenverwaltung  die  Rede 
ist;  sondern  es  werden  auch  noch  andere  Punkte  sehr  eingehend 
behandelt;  zunächst  berührt  der  Handelsminister  die  Thatsache, 
dass  der  Oesterreichische  Handelsminister  die  vorjährige  Bilanz 
in  mehreren  Punkten  bemängelte,  welchen  Bemerkungen  sich 
auch  die  Ungarische  Regierung  anschliesst.  Sodann  bemängelt 
Herr  v.  Baross,  dass  die  von  der  Staatseisenbahn-Gesellschaft 
abgeschlossenen  verschiedenartigen  Verträge  nur  vom  Ver- 
waltungsrathe  verhandelt  und  genehmigt,  nicht  aber  auch  zur 
Genehmigung  der  Generalversammlung  der  Aktionäre  vorgelegt 
wurden.  Weiter  erhebt  der  Erlass  Einwendungen  dagegen,  dass 
das  Direktorium  befugt  ist,  Tarifänderungen  selbstständig  vorzu- 
nehmen, statt  dieselben  zur  Kenntniss  des  Verwaltungsrathes 
zu  bringen  und  dessen  Genehmigung  einzuholen.  Sodann  folgt 
der  bereits  erwähnte  Punkt  hinsichtlich  der  Theilung  der  Bau- 
direktion und  der  Domänen  Verwaltung  im  Sinne  des  1882er  Ver- 
trages. Der  Minister  bezeichnet  es  diesbezüglich  als  einen  be- 
sonderp  Missbrauch,  dass  der  Bau-  und  Werkstättendirektor 
des  Wiener  Direktoriums  zugleich  Sitz  und  Stimme  im  Buda- 
pester  Direktorium  habe,  ohne  dass  in  dieser  Beziehung  das 
Prinzip  der  Gegenseitigkeit  gewahrt  würde.  Ferner  bemängelt 
der  Minister,  dass  die  Theilung  des  Bahnfundus  und  des  Wagen- 
parkes im  Sinne  des  Vertrages  mit  der  Staatsverwaltung  noch 
immer  nicht  vollständig  durchgeführt  pi,  ein  Punkt,  hinsicht- 
lich dessen  auch  zwischen  den  beiderseitigen  Regierungen  noch 
Verhandlungen  schweben.  Weiter  konstatirt  der  Erlass,  dass 
der  vereinigte  Verwaltungsrath  viel  zu  wenig  Sitzungen  halte, 
um  seinen  Obliegenheiten  hinsichtlich  der  gesellschaftlichen 
Verwaltung  nachzukommen.  Zum  Schlüsse  unterzieht  der  Er- 
lass die  Thatsache  einer  abfälligp  Kritik,  dass  der  im  Vor- 
jahre erfolgte  Verkauf  der  Prioritäten  der  Arad  - Temesvärer 
Eisenbahn  vom  Präsidenten  des  gemeinsamen  Verwaltungs- 
rathes selbstständig  vorgenommen  wurde,  ohne  dass  vorher  der 
Verwaltungsrath  diesbezüglich  eine  Ingerenz  ausgeübt  hätte. 

Die  Orientbahnen  und  die  Staats-Eisenbahngesellschaft. 

In  dieser  Frage  ist  eine  überraschende  Wendung  einge- 
treten. Die  Verhandlungen,  welche  während  der  letzten  Tage 
in  Paris  zwischen  Baron  Hirsch  und  dem  Präsidenten  der 
Staatseisenbahn-Gesellschaft,  Herrn  Joubert,  geführt  wurden, 
sind  gescheitert.  Die  hauptsächlichsten  Gründe,  weshalb  die 
Verständigung  nicht  erzielt  werden  konnte,  sind  die  folgenden : 
Baron  Hirsch  nahm  für  die  auszugebenden  Prioritätsaktien  das 
Stimmrecht  in  der  Generalversammlung  der  Betriebsgesellschaft 
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in  Anspruch,  und  stellte  ferner  die  Forderung,  dass  der  Aus- 
fall welcher  sich  in  einem  Jahre  an  der  5 ^ Vemn^ 
Prioritätsaktien  ergeben  sollte,  aus  den  spateren  Ertragnissen 
der  Betriebsgesellschaft  nachgetragen  werden  müsse.  Beide 
Forderungen  erklärt  die  Staatsersenbahn-Gesellschaft  als  unan- 
nehmbar und  nach  vergeblichen  Versuchen,  zwischen  den 
Gegensätzen  zu  vermitteln,  wurden  die  Verhandlungen  abg^ 
brochen.  Dieses  Resultat  kam  ganz  unerwartet.  Schon  im 
August  dieses  Jahres  war  ein  vorläufiges 
zwischen  Baron  Hirsch  und  Herrn  Joubert  über  den 
der  Stammaktien  der  Türkischen  Eisenbahii-Betriebsgesellschaft 
geschlossen  worden.  Alle  Theile  hatten  sich  bemüht,  die  viel- 
fach obwaltenden  Schwierigkeiten  zu  beseitigen.  Noc^^ 
iüngster  Zeit  hatte  die  Oesterreichische 

kommission  den  Wünschen  der  Staatseisenbahn  - Gesellschaft, 
und  der  Betriebsgesellschaft  bezüglich  der  Bemessung  des 
Prioritäts-Aktienkapitals  nachgegeben;  man  erwartete 
unmittelbaren  Abschluss  der  Transaktion.  In  der 
Konferenz  wurde  jedoch  konstatirt,  dass  die  beiden  früher 
erwähnten  Difierenzen  unausgleichbar  seien. 

Znschlagsfristen  und  Lieferfristverkürzungen  im  Bereiche  des 

Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 

Das  V -Bl  f E u.  Sch.“  veröffentlicht  in  Nr.  141  d.  J. 
die  von  der  ’ geschäftsführenden  Verwaltung  des  Vereins  im 
September  d.  J.  herausgegebene  Nach  Weisung  " 

auf  den  Vereinsbahnen  bestehenden  Zuschlagsfristen  zii  den 
reglementarischen  Lieferfristen,  bezw.  m .einzelnen  Verkehren 
die  kürzere  als  die  reglementmassigen  Lieferfristen.  Die  Zu 
schlagsfristen  sind  nach  den  Staaten:  Oesterreich  - ün^rn, 

Ciln,  Deutsches  Reich  und  Rumänien,  dm  Lieterfristver- 
kürzungen  aber  nach  dem  Lokalverkehre,  nach  Verbands-  und 
direkten  Verkehren  und  nach  einzelnen  Relationen  aufgezahlt. 

Eisenbahneröfifnungen  im  Monat  Oktober  d.  J. 

Am  1.  Oktober  d.  J.  wurden  die  Lokalbahnen  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  R o h a,t  e t z u d o m e r 1 1 z - ^ ^ ^ a u, 

4 799  km  lang,  und  Drösing-Zistersdorf,  11,306  km 
lang,  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben.  Für 
noch  nachzutragen,  dass  am  16.  die  Lime  N e u = G r a d i s k a - 
B r 0 d der  Ungarischen  Staatsbahnen  eroflfnet  wurde. 

Betriebseinnahmen  im  Monat  Oktober  d.  J. 

Im  Monat  Oktober  d.  J.  wurden  auf  den  Oesterreichisch- 
üngarischen  Eisenbahnen  im  ganzen  7.574  225  f*®™“ 

8 909  317  t Güter  befördert  und  hierfür  eme  Gesammteinnahme 
von  27  290  766  fl.  erzielt;  d.  i.  für  1 km  1 053  fl.  Im  gleichen 
Monate  des  Vorjahres  betrug  <^i® 

Verkehre  von  5 711 418  Personen  und  8 153  619 

oder  für  1 km  1092  fl.;  mithin  ergibt  sich  für  den  Monat  Ok 
tober  d.  J.  eine  Verminderung  der  kilometrischen  Einnahmen 
um  3 6^.  Die  auf  den  0 österreichisch  - Ungarischen  Eisen- 
bahnen in  den  ersten  zehn  Monaten  d.  J.  erzielten 
nahmen  beziffern  sich  auf  231144  877  fl.,  im  gleichen  Zeitraum 
des  Vorjahres  auf  222  516  897  fl. 


Marchthalbahn. 

Die  Ungarische  Regierung  hat  dem  Reichstage. den  Ent- 
wurf einer  Konzession  vorgelegt,  welche  der 

Gesellschaft  für  die  sogenannte  Marchthalbahn  ertheilt  werden 
soll.  Diese  Bahn  würde  zwischen  der  Station  Lamacs  (Blumenau) 
der  Linie  Marchegg  - Budapest  und  der  Niederosterreichischen 
Landesgrenze  abzweigen  und  parallel  mit  "P'L  ^Betfiebe 

riscben  Landesgrenze  bis  zu  einem  Punkte  .der  im  Betriebe 

der  Staatseisenbahn-Gesellschaft  stehenden  Lmie  Wes^^^^^ 

meritz  geführt  werden;  von  der  Station  ® hat 

Flügelbahn  bis  Stomfen  abzweigen.  Die  Hauptbahn  hat 
78,7^km,  die  Flügelbahn  6.2  km  Länge.  Die  mapmale  Durch- 
schnitts-Fahrgeschwindigkeit auf  der  Hauptlinie  wird  mit  40. 
auf  der  Flügelbahn  mit  25  km  in  der  Stunde  festgesetzt,  es  sind 
Stahlschienen  zu  verwenden  und  zwar  für  die 
Minimalgewichte  von  33  kg  und  für  die  7®.“ 

Kilogramm  für  das  lautende  Meter.  Das  BaukapRal  ist  mit 
4 450  000  fl.  als  Maximalbetrag  berechnet;  g?/ 

Verkehrsmittel  zu  verwenden.  Die  Staatseisenbahn  - Gesell 
^haft  kann  behufs  Beschaffung  dieser  Summe  ihr  Kapital  um 
einen  Betrag  erhöhen,  welcher  nach  Abrechnung  des  Beitrages 
der  Marchthal-Interessenten  usw.  auf  Basis  einer  5,2  Jahres- 
quote berechnet  werden  darf.  Mit  Hinweis  ^u^®^  ^ ’ 

dass  die  Frage  des  Anschlusspunktes  der  zu  erbauenden  neuen 
Ungarischen^  an  die  Oesterreichische  Betriebslinie  der  Gesell- 
schaft zwischen  Sudomeritz  und  Szakolcza  bereits  ana  21.  De- 
.zember  1888  von  den  Delegirte^n  der 

im  Prinzipe  gelöst  wurde,  die  Entscheidung  hmruber  aber 
der  Oestmreichischen  Regierung  bisher 
bittet  der  Minister  auch  um  die 

führung  dieses  Abschlusses  mit  der  0 österreichischen  Ke 
gierung. 


Personalien 

Der  sehr  verdienstvolle  Generaldirektor  der  Ungaris'-hen 
Nordostbahn  und  Reichstagsabgeordneter  Emer ich  v- Ivanke 
wurde  zum  Wirklichen  Geheimrath  (mit  dem  Titel  Excellenz) 
ernannt.  Die  Direktion  der  Ungarischen  Nprdostbahn  hat  den 
Generalinspektor  Emer  ich  Lintner  J^®^ 

des  GeneraWektors  und  den  Sekretär  Dr.  M.  B e n e d i k t mit 
der  Leitung  der  Rechtsangelegenhelten  betraut. 

Börsenbericht  und  Kursnotiz. 

Die  Böhmischen  Eisenwerke  erhöhten  dieser  Tage  den 
Grundpreis  von  Stabeisen  und  Walzdraht  um  50^.;  das  Pro.]ekt 
der  Erwerbung  der  Orientbahnen  durch  die  Oesterreichisch- 
Ungarische  Staatsbahn  ist,  wie  bereits  > 

das  K K.  Handelsministerium  verlangt  von  der  Dux  - Boden- 
bacher’ Bahn,  welche  der  Staat  in  2 Jahren  einlosen  kann  .In- 
vestitionen, insbesondere  die  Legung  des  =='^®R®°  ®®J®^?9® 

im  Wert, he  von  7 Millionen  Gulden.  Zu  diesen,  i^^® 
speziell  berührenden  Vorkommnissen  tntt  noch 
der  Rückwirkung  des  drohenden  Arbeiterstrikes  Deutschland 
auf  uMere  Kohlenproduktion.  Es  ist  daher  ^fkUrl ich  dass 
Staatsbahn  (232,25),  Nordwestbahn  (188,25), 

Prjp--Duxer  Bahn  (63)  und  andere  Böhmische  Bahnen  zurucK 
ginfen.  Dagegen  Lben  Eerdinands-Nordbahn  (2^^^^ 

' liudwigbahn  (184,25)  und  insbesondere  Sudbahn  (129,25)  erholt, 
welche^  letztere  recht  befriedigende  Einnahmen  ausweist  und 
sich  ebenfalls  mit  der  Prioritätenkonversion  angelegentlich 
beschäftigt  und  welche  durch  den  obenerwähnten  Ungarischen 
Gesetzentwurf  erleichtert  wird. 

Jungfraubalin. 

Der  Aufsehen  erregende  Gedanke,  die  Jungfrau  durch  eine 
Eisenbahn  dem  allgemeinen  Verkehr  zugänglich  zu  mac^n,  hat 
selbstverständlich  die  Kritik  in  lebha-ttem  ^®f®®9,alarmirh  Es 
wird  für  und  wider  das  Projekt  gestritten,  auf  beiden  Seiten  mit 
Gründen,  welche  vielleicht  nicht  durchweg  zu  s“d, 

welche  aber  wohl  geeignet  erscheinen,  die  Durchführbarkeit  des 
grossartigen  Planes  aufzuklären.  In  der  „Schweizerischen  ®au- 
zeitung“^(Nr.  22  v.  30.  November  d.  J.)  erörtert  einer  der  Kon- 
zSnäre  Ä.  T r a u t w e i 1 e r,  einige  der  in  Rede  stehenden 
Bedenken,’  und  bei.  dem  weitgehend^en  ^“^®^®f  ®> 

Frage  mit  Recht  in  Anspruch  nehmen  darf,  gestatten  wir 
Ss'n  "h'tehLd  die  b./aglioli6n  Betraohtangen  awammen- 

“'“2m  die  Behauptuag.  dass  Solmee  and  EU  die  ^e^ 

haltung  einer  Alpenbahn  in  einer  grosseren  Hobe  als  30W 
unmöglich  mache,  weist  Trautweiler  darauf  hin,  ^ss  die  Jung 
fraubahn  einschliesslich,  der  Umstei^lätze  f®^ 

im  Innern  des  Berges  in  sicherem  Tunnel  angelegt  werden  soll 
und  dass  dieselbe  daher  Aussicht  habe, 

ben,  als  manche  Thalbahn.  Die  Stationen  sollen  ^®^ .[JJ®/ 

fläche  nur  durch  Felsgalerien,  deren  ^uf 

Stellen  anzuordnen  sei,  in  Verbindung  gebracht  werden  Auf 
dem  Gipfel  soll  der  Austritt  der  Besucher  unter  Beglei 
tung  von  Führern  unter  Vermeidung  von  Massenandrang  statt 


^ Der  Einwand,  dass  die  Kälte  in  den  oberen  Regionen  des 
Berges  dem  Bau  und  Betrieb  der  Bahn  kaum 
Schwierigkeiten  bereiten  werde,  wird  als  oberflächlich  bezeichnet. 

der^  mit  grösserer  absoluter  Höhe  zunehmende  Unterschied  habe 
am  ÄW  6°  in  einer  Höhe  von  2860  m betragen  und  dem- 
gemäss dürfe  für  die  Jungfrauspitze  ein  Unte^chied  von  etwa 
8°  “ngenommen  werden,  so  dass"^  als  mittlere  Bodentemperatur 
8 angenommen  wei  , ^ ^ vorauszusetzen  seien. 

^ne  Weitere  Temperaturzunahme  dürfe  durch  den  Tunnel  ver- 
ursac^Terden  &nach  wird  in  der  Nähe  der  Jung  rauspitze 
^SrUesTelnstLperatur  von  - f C-  ®rwartet,  be^ 
schwer  zu  arbeiten  sei,  und  welche  den,  bei  anderen 
baXn  vorgekommene;  hohen  Wärmegraden  vorzuz.ehen  sen 
Unter  der  \nnahme,  dass  die  Bodentemperatur  am  Fussö  des 
bSL  etwa  4-  10°  C.  beträgt,  wird  für  den  ganzen  Tunnel  eine 
Durfhschnittstemperatur  von  +.3°  C. 

rend  der  Ausführungsarbeiten  sich  um  1 kis  2 ^ 

Die  Temperaturverhältnisse  erscheinen  Herrn  Trautweii 
hicipachals..>m^^^^^ 

in  eine  ReXn  mit  geringerem  Luftdruck  bedenkliche  Folgen 
für  dTe  Fräste  habln  könnte,  glaubt  Tr.autweiler  durch 
die  Thatsache  entkräften  zu  können,  dass  bei  Grundungsarbeiten 


* Dieselben  ergänzen  in  erwünschter  Weise  die  MiHheL 
lungen  über  das  Trautweiler’sche  Projekt  einer  Jungfraubahn  in 
Nr.  93  S.  927  d.  Ztg.  Die  Red. 


vermittelst  Luftdruck  Spannungen  bis  zu  4 Atmosphären  er- 
tragen werden,  wobei  der  TJebergang  aus  dem  normalen  Luft- 
druck in  denjenigen  der  Caissons  ein  sehr  rascher  sei.  Hieraus 
ergebe  sich,  dass  der  menschliche  Körper  gegen  Lüttdruck- 
unterschiede nicht  sehr  empfindlich  sei.  In  dem  vorliegenden 
Falle  würde  der  Druckunterschied  nicht  einmal  V3  Atmosphäre 
betragen. 

Dem  etwaigen  Luftzuge  von  unten  nach  oben  soll  durch 
doppelte  Thüren,  welche  die  von  den  unterirdischen  Stationen 
aus  ins  Freie  führenden  Gänge  abschliessen,  entgegengewirkt 
werden.  Auch  wird  gehofft,  denselben  zur  Lüftung  der  unter- 
irdischen Eäume  vortheilhaft  au.szunutzen.  Irn  übrigen  wird 
die  Voraussetzung,  dass  der  Luftzug  stets  heftig  und  schwer 
zu  unterdrücken  sei,  als  irrthümlich  bezeichnet,  da  für  denselben 
der  Unterschied  der  mittleren  Temperatur  des  Tunnels  mit  der- 
jenigen der  äusseren  Luft  maassgebend  sei.  Wenn  beide  Tempe- 
raturen gleich  sind,  was  angeblich  im  Frühjahr  und  Herbst 
beim  Jungfrautunnel  oft  eintreten  würde,  so  findet  eine  Luft- 
bewegung überhaupt  nicht  statt. 

Die  Lüftung  des  Tunnels  während  des  Baues  wird  mit 
Eücksicht  darauf,  dass  es  sich  um  eine  Querschnittsfläche  von 
nur  etwa  9 qm  handelt,  als  nicht  allzu  schwierig  bezeichnet. 
Wenn,  um  einen  Tagesfortschritt  von  3 m zu  erzielen,  auch 
täglich  60  kg  Dynamit  verbraucht  würden,  so  müssten  dafür 
6000  cbm  Luft  auf  künstlichem  Wege  eingetührt  werden,  wäh- 
rend in  den  Gotthardtunnel  durch  die  Kompressoren  in  Gösche- 
nen  täglich  200000  cbm  Luft  gefördert  seien. 

Das  Vertrauen  des  Herrn  Trautvveiler  auf  die  Aus- 
führbarkeit der  Junglraubahn  erscheint  hiernach  unerschüttert, 
und  im  Grunde  genommen  möchten  wir  ihm  eigentlich  in  dieser 
Beziehung  auch  ohne  eine  besondere  sachliche  Prüfung  der  in 
Frage  kommenden  Punkte  einzutreten,  Recht  geben.  Denn 
welche  grossartigen  technischen  Leistungen  vermöchte  die 
jetzige  hochgesteigerte  Intelligenz  nicht  dnrchzuführen,  wenn 
ihr  nur  die  nöthigen  finanziellen  Mittel  zur  Verfügung  gestellt 
werden  ! — Eine  andere  Frage  freilich  ist  es,  ob  solche  Anlage 
zweckberechtigt  und  finanziel  haltbar  erscheint. 


Reichsgerichts  - Erkenntnisse. 

Verpflichtung  des  Eisenbahnunternehmers  zur  Beseitigung 
eines  in  einem  Flusse  errichteten  Pfeilers  für  eine  durch  Ver- 
legung der  Eisenbahnlinie  entbehrlich  gewordene  Brücke. 

Das  angegriffene  Urtheil  beruht  auf  folgender  thatsäch- 
licher  Unterlage: 

Die  Klägerin  hat,  abgesehen  von  den  staatlichen  Hoheits- 
rechten, unstreitig  das  Nutzungsrecht  an  dem  Flusse  Parnitz 
im  vollen  Umfange,  In  diesem  Flusse  befindet  sich  ein  massiver 
Pfeiler,  welcher  bis  ungefähr  1867  für  eine  Drehbrücke  benutzt 
wurde  zur  Ueberführung  der  von  der  Berlin- Stettiner  Eisen- 
bahngesellschaft mit  staatlicher  Genehmigung  erbauten  Eisen- 
bahn, Im  bezeichneten  Jahre  erhielt  diese  Bahn  eine  andere 
Linie  und  eine  andere  Stelle  der  Ueberbrückung  über  die  Par- 
nitz ebenfalls  mit  staatlicher  Genehmigung.  Die  Klägerin  be- 
hauptet, dass  sie  durch  den  Fortbestand  des  Pfeilers  in  ihrem 
Nutzungsrechte  beeinträchtigt  werde,  und  verlangt  dessen  Be- 
seitigung von  dem  Beklagten  auf  dessen  Kosten,  als  unstrei-  | 
tigern  Rechtsnachfolger  der  benannten  Gesellschaft,  indem  sie 
geltend  macht,  es  sei  die  staatliche  Genehmigung  für  den  Bau 
der  früheren  Brücke  und  des  Pfeilers  mit  dem  Abbruch  der 
Brücke  und  der  Verlegung  der  Ueberbrückung  mit  der  Geneh- 
migung der  Regierung  zur  neuen  Anlage  von  selbst,  ausserdem 
aber  durch  ausdrückliche  Erklärung  derselben  Regierung  auf- 
gehoben worden. 

Der  Beklagte  erhob  den  Einwand  der  Unzulässigkeit  des 
Rechtsweges,  bestritt,  dass  die  Klägerin  durch  den  Fortbestand 
des  Pfeilers  beschädigt  werde,  und  behauptete,  dass  sie  das 
Eigenthum  des  Pfeilers  durch  Ersitzung  erworben,  jedenfalls 
das  Recht,  denselben  im  Flusse  zu  haben,  durch  das  ihrer 
Rechtsvor^ängerin  verliehene  Expropriationsrecht  erlangt  habe 
und  dass  sie  denselben  jetzt  als  Eisbrecher  für  die  neue  Brücke 
benutze  und  benutzen  ntiüsse.  Sie  beantragte  Abweisung. 

Nach  erfolgter  Beweisaufnahme  hat  der  Berufungsrichter 
das  abweisende  erstinstanzliche  Erkenntniss  bestätigt. 

Die  dagegen  eingelegte  Revision  musste  für  begründet 
erachtet  werden. 

Der  Berufungsrichter  hat  den  Einwand  der  Unzulässig- 
keit des  Rechtsweges  verworfen,  auch  die  Einrede  der  Er- 
sitzung und  die  aus  dem  Expropriationsrechte  hergeleitete  Ein- 
rede für  unbegründet  erachtet,  ebenso  die  aus  der  jetzigen  Be- 
nutzung des  Pfeilers  entnommene  Vertheidigung  lür  ungeeignet. 
In  diesen  Punkten  ist  ihm  überall  beizutreten  und  genügt  es 
auf  seine  zutreffenden  und  erschöpfenden  Ausführungen  zu  ver- 
weisen. Den  Klageanspruch  selbst  hält  er  aber  deshalb  für 
nicht  gerechtfertigt,  weil  er  befindet,  es  bestehe  die  staatliche 
Genehmigung,  auf  Grund  deren  der  streitige  Pfeiler  erbaut 
worden  sei  auch  jetzt  noch  für  dessen  Fortbestand.  Er 


führt  aus,  diese  Genehmigung  habe  mit  dem  ganzen  der  Brücke 
auch  alle  Theile  derselben  erfasst  und  die  Frage,  ob  und  wieweit 
bei  einer  faktischen  theilweisen  Beseitigung  der  Anlage  auch  die 
Reste  zu  beseitigen,  gehöre  zur  Kompetenz  der  Verwaltungs- 
behörden. Einer  besonderen  Genehmigung  der  Beibehaltung 
von  speziellen  Anlagetheilen  bedürfe  es  nicht.  Es_  sei  vielmehr 
zur  Entziehung  des  einmal  verliehenen  Rechtes  ein  besonderer 
Akt  der  Staatshoheit  erforderlich,  der  nicht  ohne  weiteres  in 
der  Genehmigung  eines  neuen  Eisenbahntraktes  gefunden  wer- 
den könne,  wenn  auch  Anlass  und  Zweck  der  früheren  Geneh- 
migung weggefallen  sei.  Ein  solcher  besonderer  auf  hebender 
Akt  der  Staatshoheit  gehe  aus  der  Beweisaufnahme  nicht  her- 
vor. Diese  hat  nach  seiner  Feststellung  folgendes  Resultat 
gehabt: 

1869  theilte  die  genannte  Eisenbahngesellschaft  der  Kö- 
niglichen Regierung  mit,  es  seien  nunmehr  nach  Fertigstellung 
des  neuen  Eisenbahn traktes  die  alten  Brücken  über  die  Oder 
und  Parnitz  entbehrlich  geworden  und  es  werde  beabsichtigt 
mit  dem  Abbruche  derselben  bezw.  mit  Abtragung  der  stei- 
nernen Drehpfeiler  zu  beginnen.  Zu  dieser  Abtragung  der 
Pfeiler  werde  die  Genehmigung  nachgesucht. 

In  dem  Antwortschreiben  der  Regierung  wird  erwidert, 
es  sei  gegen  die  Abtragung  der  Pfeiler  nichts  zu  erinnern,  es 
werde  jedoch  anheim  gegeben,  die  Abtragungsarbeiten  vor- 
läufig noch  auszusetzen,  da  die  Erhaltung  der  Eisenbahnbrücke, 
wenigstens  des  Brückenpfeilers  in  der  Oder  zum  Zwecke  der 
Kommunikation  zwischen  den  beiden  Ufern  und  namentlich  für 
eine  etwa  noth wendig  werdende  zweite  Verbindung  mit  dem 
Central -Güterbahnhofe  sich  empfehlen  dürfte.  Darauf  ent- 
gegnete  am  5.  Juli  desselben  Jahres  die  Gesellschaft,  sie  werde 
dem  Schreiben  der  Regierung  entsprechend,  die  Pfeiler  der 
alten  Brücken  über  die  Oder  und  Parnitz  bis  auf  weiteres 
stehen  lassen. 

Aus  diesem  Schriftwechsel  entnimmt  der  Berufungs- 
richter, es  habe  die  Regierung  das  Fortbestehen  des  streitigen 
Pfeilers  gewünscht  und  genehmigt.  So  lange  diese  Geneh- 
migung nicht  zurückgezogen  oder  die  Beseitigung  des  Pfeilers 
von  Seiten  der  Regierung  nicht  angeordnet  werde,  stehe  dem 
gerichtlichen  Klageanspruche  die  Berufung  auf  die  staats- 
hoheitliche Beschränkung  der  Privatrechte  entgegen. 

Die  Revision  greift  die  Ausführung  des  Berufungsrichters 
als  rechtsirrthümlich  deshalb  an,  weil  derselbe  bei  Aufstellung 
des  Satzes,  die  dem  Ganzen  ertheilte  Genehmigung  befasse  auch 
alle  Theile  des  Ganzen,  übersehe,  dass  dieser  Satz  nur  Anwen- 
dung finden  könne  auf  Theile,  welche  begrifflich  als  solche 
noch  beständen,  nicht  aber  auf  solche  Sachen,  die  zwar  früher 
Theile  gewesen,  nach  Lösung  ihres  Verbandes  mit  den  übrigen 
Theilen  aber  selbst  selbständige  Ganze  geworden  seien,  wie 
hier  der  Pfeiler.  Dieser  Angriff  verliert  seine  sonstige  Berech- 
tigung dadurch,  dass  der  Berufungsrichter  bei  seiner  aus  der 
obigen  Korrespondenz  entnommenen  Feststellung  überall  des 
Pfeilers  nur  gedenkt  in  Beziehung  zu  der  Wiederherstellung 
der  bis  auf  den  Pfeiler  abgebrochenen  Brücke,  also  gerade  im 
Sinne  der  Revision  als  eines  dem  Begriffe  nach  und  thatsäch- 
lich  verbliebenen  Theiles  einer  Brücke.  Dazu  kommt,  dass 
nach  derselben  Feststellung  des  Berufungsrichters  der  Pfeiler 
unmittelbar  von  der  Erklärung  der  Regierung  betroffen  wird, 
für  die  von  der  Revision  gemachte  Unterscheidung  also  über- 
haupt kein  Boden  vorhanden  ist. 

Dagegen  hat  der  Berufungsrichter  die  rechtliche  Wirkung 
einer  Bedingung  übersehen,  welche  einer  Willenserklärung  bei- 
gegeben wird.  Das  Schreiben  der  Regierung  bewilligt  den 
nachgesuchten  Abbruch  der  Pfeiler  unbedingt  und  ge- 
nehmigt den  Fortbestand  derselben  nur  für  den  Fall,  dass  die 
Eisenbahngesellschaft  eine  spätere  Wiederherstellung  der  abge- 
brochenen Ueberbrückung  unter  Wiederbenutzung  der  Pfeiler 
für  nicht  ausgeschlossen  erachte.  Daraus  folgt  mit  logischer 
Nothwendigkeit,  dass  die  in  dieser  Weise  ertheilte  Genehmi- 
gung in  Wegfall  kommt,  sobald  auf  der  anderen  Seite  der  Plan 
für  immer  aufgegeben  wird,  die  Pfeiler  für  den  _ gedachten 
Zweck  zu  verwenden.  Ist  dies  geschehen,  so  tritt  die  zum  Ab- 
bruch ertheilte  Genehmigung  in  Kraft  als  der  vom  Berufungs- 
richter vermisste  Akt  der  Staatshoheit,  welcher  das  Bestehen 
der  Pfeiler  aus  jeder  Verbindung  mit  dem  Allgemeininteresse 
löst.  Dadurch,  dass  der  Berufungsrichter  dies  Verhältniss  über- 
sieht, gelangt  er  zu  einer  Verkennung  der  Beweislast.  Seit 
jenem  Schreiben  der  Regierung  sind  bis  zur  Klageerhebung 
nahezu  20  Jahre  verflossen;  es  ist  nicht  behauptet,  dass  in- 
zwischen irgend  etwas  vorgenommen  worden  ist,  was  darauf 
hindeuten  könnte,  es  sollten  die  Pfeiler  für  die  Wiederherstel- 
lung der  früheren  Ueberbrückung  -bewahrt  bleiben,  oder  dass 
diese  überhaupt  noch  geplant  werde.  Der  Beklagte  hat  auch 
im  Laufe  dieses  Rechtsstreits  das  Bestehen  eines  solchen  Plans 
in  keiner  Weise  geltend  gemacht.  Im  Gegentheil,  er  behauptet, 
der  jetzt  noch  streitige  Pfeiler  werde  von  ihm  als  Eisbrecher 
für  die  neue  Brücke  benutzt  und  sei  ihm  für  solche  Verwen- 
dung jetzt  und  in  Zukunft  nöthig,  er  stützt  sogar  hierauf 
das  in  Anspruch  genommene  Recht,  den  Pfeiler  fortbestehen 
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zu  lassen,  eine  Grundlage,  welche  der  Berufungsnchter  mit 
Recht  als  ungenügend  bezeichnet  hat.  Was  aber  den  aderen 
Pfeiler  in  der  Oder  angeht,  auf  dessen  Erhaltung  die  Regie- 
rung besonders  Gewicht  legte,  so  ist  unstreitig,  dass  an  dessen 
Stelle  schon  1871  ein  Eisbrecher  getreten  ist. 

Bei  diesen  Umständen,  welche  der  Annahme  durchaus 
widersprechen,  es  bestehe  zur  Zeit  noch  der  Plan,  den  streitigen 
Pfeiler  für  die  Wiederherstellung  der  früheren  Ueberbrückung 
dereinst  nutzbar  zu  machen,  eine  Annahme,  welche  von  der 
Annahme  der  Fortdauer  der  staatlichen  Genehmigung  zum 
Fortbestände  des  Pfeilers  unzertrennlich  ist,  war  von  dem  Be- 
klagten der  Beweis  zu  erbringen,  dass  .lener  Plan  trotzdem 
noch  nicht  aufgegeben  sei.  Statt  dessen  verlangt  der  Be- 
rufungsrichter von  der  Klägerin  den  Beweis  des  Wegfalls  der 
staatlichen  Genehmigung.  = 

Deshalb  war  die  Aufhebung  des  angegriffenen  Urtheils 

geboten.  konnte  mit  Rücksicht  auf  die  vor- 

liegenden thatsächlichen  Feststellungen  des  Berutungsrichters 
sofort  die  definitive  Entscheidung  erfolgen.  , ^ ^ , 

Da  der  Beklagte  den  Beweis  nicht  erbracht  hat,  dass  der 
streitige  Pfeiler  zur  Zeit  noch  mit  Genehmigung  des  Staats 
an  seinem  Platze  steht,  so  erscheint  der  Klageanspruch  be- 
gründet. Der  Berufungsrichter  hat  die  der  Klägerin  durch  den 
Fortbestand  des  Pfeilers  fortwährend  erwachsende  Schadens- 
zufügung thatsächlich  schon  aus  der  Existenz  des  Pfeilers 
mitten  im  Strome  und  der  dadurch  bewirkten  Raumverengung 
des  Flussbettes  und  der  Beschränkung  des  Fischereigebiets 
festgestellt.  Es  ist  nicht  ersichtlich,  dass  diese  Feststellung 
unter  der  Herrschaft  eines  Rechtsirrthums  gestanden  hat. 
Liegt  eine  solche  Beeinträchtigung  vor,  so  folgt  aus  der  Natur 
des  der  Klägerin  zustehenden  Rechtes  der  Anspruch  aiK  Be- 
seitigung derselben,  insoweit  dem  Schädiger  nicht  das  liecht 
auf  den  Bestand  der  nachtheiligen  Einrichtung  zur  Seite  steht. 
Das  für  letztere  früher  bestandene  Recht  besteht  nicht  mehr. 
Der  Beklagte  will  zwar  aus  demRechfe  des  redlichen  Besitzers 
von  den  Kosten  der  Wegschaffung  des  Pfeilers  bereit  sein. 
Dieser  rechtliche  Gesichtspunkt  ist  aber  nicht  zutreffend.  Der 
Pfeilerist  nicht  auf  Grund  eines  Irrtums  über  die  Berech- 
tigung dazu  erbaut  worden  und  seine  Wegschaffung  wird  nicht 
wigen  dieses  Irrthums  verlangt,  sondern  es  handelt  sich  ledig- 
lich darum,  dass  ein  wirkliches,  nicht  blos  vermeintliches  Recht 
auf  Einschränkung  eines  anderen  Rechtes  aus  einem  demselben 
von  Anfang  an  beiwohnenden  Erlöschungsgründe  Auf  hören 

des  Zwecks  der  Einschränkung  und  Auf  hören  der  dafür  erfor- 
derlich gewesenen  staatlichen  Genehmigung  — sein  zeitliches 
Ende  erreicht  hat.  Aus  der  rechtlichen  Natur  einer  Beschrän- 
kung als  solcher,  welche  nur  dem  einen  Theile  Vortheile  . ge- 
bracht hat,  ergibt  sich  die  Nothwendigkeit  beim  Strmt  ubei 
den  Umfang  des  beschränkenden  Rechtes  im  Zw-eifel  zu  Gunsten 
des  Benachtheiligten  zu  entscheiden.  Daraus  folgu  m Anwen- 
dung auf  den  vorliegenden  Fall  die  Annahme,  Beklagter  dürfe 
beim  Wegfall  des  Rechts,  den  Pfeiler  im  Strome  zu  haben,  sich 
mit  Preisgebung  desselben  nicht  begnügen,  sondern  müsse 
selbst,  also  auch  auf  eigene  Kosten  die  den  Gegner  schädigende 
Einrichtung  beseitigen.  • , • u*  „.v,  io 

(Urtlieil  des  V.  Civilsenats  des  Reichsgerichts  vom  12.  J um 
1889  in  Sachen  Stadt  Stettin  w.  Eisenbahnüskus. 


Verscliiedenes. 

Orientverkehr. 

Wie  wir  aus  guter  Quelle  erfahren,  ist  die  in  Nr.  93  S.  929 
d.Ztg.  abgedruckte  Notiz  betreffend  den  „Onentverkehr  , 
zutreffend.  Die  Züge  der  Orientalischen  Eisenbahnen  haben 

wie  uns  mitgetheilt  wird,  stets  den  Serbischen  Anschluss  m 
Zibeftsche  erwartet.  Die  Reisenden  n ach  Salonik  w^en  nie 
genöthigt,  an  der  Grenze  24  Stunden  zuzubringen. 
fuhr  der  Serbische  Zug  seit  Monaten  ab,  ohne  den  Anschluss 
der  Orientbahnzüge  zu  erwarten  und  mussten  .deshalb  die 
Reisenden  von  Salonik  in  Ristowatz  hegen  bleiben.  In  der 
Erwähnten  Konferenz  ist  indess  ein  Fahrplan  vereinbart  worden 
der  bereits  jetzt  in  Kraft  ist  und  wonach  die  Zuge  wieder  wie 
früher  durchgehend  verkehren.  , . „ 

Weiter  ist  in  der  Konferenz  durchaus  kein  Beschluss  gefasst 
worden,  einen  zweiten  Kurierzug  Wien-KonstantinopM 
schieben  und  es  ist  von  einer  solchen  Idee  in  dem  Protokoll 
über  die  Konferenz  gar  nichts  erwähnt ; es  bleibt  vielmehr  nach 
wie  vor  bei  dem  schon  lange  in  Kraft  stehenden  Fahrplan,  wo- 
naVdie  direkten  Züge  Wien  , am  Morgen  und  K^stantm^ 
am  Abend  verlassen  und  in  jeder  Richtung  bei  Nacht  durch 
Serbien  verkehren. 

[Amerikanischer  Besuch.  S 

Ein  Amerikanischer  Eisenbahnmann,  Herr  Wright  Dunning, 
Herausgeber  der  „Railr.  Gazette“,  schildert  in  der  genannten 


Zeitung  den  angenehmen  Eindruck,  welchen  ihm  der  Besuch 
der  Oktober-Monatsversammlung  des  Berliner  Vereins  für  Eisen- 
bahnkunde (vgl.  Bericht  in  Nr.  82  S.  821  d.  Ztg.)  gewährt  hat. 

Er  vergleicht  zunächst  diesen  Verein  mit  den  „Eisenbahn- 
klubs“  in  Amerika;  während  an  diesen  von  Männern  des  Ma- 
schinen- und  Wagenwesens  gegründeten  Vereinigungen  bis  jetzt 
nur  wenig©  ausserhalb  dieser  Geschältszweige  stehende  Männer 
theilzunehmen  pfl.egten,  bestehe  der  etwa  600  Mitglieder  zählende 
Berliner  Verein  aus  Eisenbahnmännern  der  verschiedensten  Grade 
von  allen  Dienstzweigon,  die  in  Berlin  stattfindenden  Monats- 
versammlungen würden  aber  naturgemäss  hauptsächlich  nur  von 
den  in  dieser  Stadt  und  deren  Umgebung  wohnenden  Mr.- 
gliedern  besucht.  , , , , 

Von  den  in  jener  Versammlung  behandelten  geschäft- 
lichen Angelegenheiten  widmei  Herr  D.  dem  Anträge  auf  An- 
führung einer  einheitlichen  Eiseiibahnzeit  eme  längere  Be- 
sprechung unter  Vergleichung  der  diesseitigen  Bestrebungen  mit 
den  gleichartigen,  bereits  von  entschiedenem  Erfolge  begleitet 
gewesenen  in  Amerika.  „ . , ,,  ^ ^ 

Nachdem  nun,“  so  fährt  jener  Berichterstatter  fort,  „um 
etwa  ib  Uhr  der  geschäftliche  Theil  beendet  war,  gingen  die 
Mitglieder  keineswegs  sofort  heim,  sondern  begaben  sich  m 
einen  anstossenden  Saal,  wo  sie  plaudernd  und  (mässig)  trmkend 
ein  Abendessen  von  wenigen  Gängen  einnahmen  und  dabei  m 
echter  Deutscher,  der  Nachahmung  in  allen  Ländern  wmdiger 
Gemüthlichkeit“  (für  die  es  bekanntlich  keinen  zutreffenden 
englischen  Ausdruck  gibt),  bis  Mitternacht,  offenbar  zum  grössten 
' Vergnügen  für  alle  Theilnehmer,  zubrachten. 

I Dies  ist  ein  regelmässiger  Theil  der  Versammlung  und  die 

Kosten  des  Abendessens  werden,  wie  dies  in  Deutschland  viel- 
I fach  üblich  und  volksthümlich  zu  sein  scheint,  nicht  von  den 
einzelnen  Anwesenden,  sondern  aus  der  Vereinskasse  getragen, 
so  dass  es  dem  Theilnehmenden  nicht  mehr  kostet,  als  dem 
Fehlenden.  ......  , • , u n. 

Für  einen  Amerikaner  ist  der  Besuch  einer  solchen  Ge- 
sellschaft sehr  interessant  wegen  der  sich  ihm  darbietenden 
Gelegenheit,  Beobachtungen  über  Deutsche  Eisenbahnmanner 
zu  inachen.  Natürlich  ist  ein  einzelner  Abend  nicht  ausreichend, 
dies  gründlich  zu  thun;  die  meisten  Anwesenden  sah  der  Be- 
richterstatter kaum,  aber  der  allgemeine  Eindruck  war  der  emer 
Zusammenkunft  sehr  einsichtsvoller  und  wohlerzogener  Männer 
mit  nur  geringen  Zeichen  der  Ueberarbeitung,  welche  so  haung 

die  meisten  Amerikanischen  Eisenbahn  - Oberbeamten  bedruckt 

und  ihre  geselligen  Vergnügungen  unmöglich  macht,  dagegen 
die  meisten  von  ihnen  in  ihren  besten  Jahren  abnutzt.  Aus 
diesem  Grunde  findet  sich  auch  jene  eigenthumliohe  Natur, 
welche  bei  der  gewaltigsten  Verantwortlichkeit  fest  bleibt, 
nirgendwo  häufiger,  als  unter  den  Amerikanischen  Eisenbahn- 
Oberbeamten,  da  schwächliche  Naturen  unter  der  Last  zu- 
sammenbrechen, ehe  sie  in  die  Höhe  kommen.  D^h  darf  man 
nicht  annehmen,  dass  jemand,  der  unter  grosser  Dienstverant- 
wortlichkeit fest  bleibt,  etwa  nicht  davon  belastet  wird;  es  gibt 
vielmehr  Beispiele  genug,  in  welchen  Leute,  die  jahrelang  allen 
Anforderungen  an  ihre  Thatkraft  entsprochen  haben,  plötzlich 
zu  Grunde  gehen,  weil  sie  lange  über  ihre  elastische  Grenze 
hinaus  überladen  gewesen  waren.  ■ , -r,  j 

In  Deutschland  und  auf  dem  Europäischen  Festlande  über- 
haupt fehlt  es  den  Vorstehern  der  Abtheilungen  (headsotde- 
partments)  gewöhnlich  nicht  an  reichlicher  Hilte,  denn  die  Zahl 
der  technisch  erzogenen  und  ausgebildeten  Hilfsbeamten  ist 
vielleicht  3 — 4 Mal  so  gross  als  bei  uns.  Wenn  dadurch  auch 
nicht  den  Chefs  ihre  Verantwortlichkeit  abgenominen  wird,  so 
macht  doch  ein  grosser,  passend  verwendeter 
leichter  und  die  Last  erträglicher.  Bei  einem 
schwindet  die  Wahrscheinlichkeit,  dass  mir  die  allersterlmten 
Leute  durch  „Ueberbleihen  der  Lebensfähigsten  zum  Ziele 
kommen  und  der  durchschnittliche  Deutsche  Eisenbahn -Obe^ 
beamte,  mit  einem  schmalen  Einkommen  und  fast  gänzlichem 
Fehlen  der  Aussicht,  reich  zu  werden,  findet  sicherlich  sein 
Leben  viel  mehr,  als  der  Amerikanische,  lebenswerth. 

Nach  einem  Hinweis  auf  die  reichlichen  Fach-Bachersamm- 
lungen und  -Zeitschriften  des  Vereins  und  deren 
geschäftliche  Ausbildung,  sowie  und  auf  die  genug^de 
llv  Presse  in  jener  Versammlung,  drückt  der 

1 1- 1*  T_ aus.  daSS  6S  ihm  ver- 


schliesslich  seine  Genugthuung  darüber  aus,  dass  es  ihm  ver- 
gönnt gewesen  ist,  dabei  verschiedene  Männer  kennen  zu  Iwnen, 
£n  Arbeiten  er  und  die  „Railr  Gazette“  seit  langer  Zmt  Nach- 

richten  über  Europäische  Eisenbahnangekgenheiten  verdanken, 

darunter  Dr.  Koch , den  langjährigen  B^t^redalrteur  dieser 
Zeitung;  Herrn  Glaser,  von  „Glaser’s  Annalen 

Leven  Herausgeber  des  ministeriellen  „^chivs  für  Eisen 
bahnen“,  welch  letzterem  Herrn  er  auch  die  Einladung  zur  Ver- 
sammlung verdankte.  , - 

Aegyptische  Eisenbahnen.S 
Die  Ingenieure  des  Aegyptischen 
sollen  nunmehr  die  neuen  Eisenbahnlinien,  welche  m den  Pro 
vinzenXkahlieh  und  Scharkieh  gebaut  werden  sollen,  fest- 
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gestellt  haben.  Danach  würden  7 Linien  gebaut  werden.*)  Die 
erste  Linie  führt  von  Abukibir  nach  Mit=ebGnith  und  ist  65  km 
lang;  die  zweite  45  km  lange  Linie  geht  von  Abukibir  nach 
der  Brücke  Diareb  in  Nagur  und  nach  Mit=Gamfr;  die  dritte, 
35  km  lange  Liuie  führt  von  Zagazig  über  9 Ortschaften  nach 
Sinibellawin;  die  vierte  Linie  geht  von  diesem  letzteren  Orte 
aus  in  einer  Länge  von  22,5  km  nach  Sudi,  MiLSamamxd;  die 
fünfte,  14  km  lange  Linie  beginnt  bei  Mansurah  und  geht  nach 
Menchieh;  die  sechste,  13  krn  lange  Linie  führt  von  Mehalleh 
Mechagah  gegenüber  Cherbin  nach  Dekerness;  die  siebente  nur 
6 km  lange  Linie  verbindet  Ibrahimieh  mit  Hayha.  Alle  die?-e 
Linien  sollen  eine  Breite  von  6 m erhalten. 

Gefällanzeiger  für  Lokomotiven. 

Um  auch  bei  schlechtem  Wetter  und  während  der  Nacht 
dem  Lokomotivführer  das  Gefälle,  auf  dem  er  sich  befinder,, 
anzugeben,  bringt  C.  von  Mann  in  ßeichenhall  (Bayern) 

*)  Unter  diesen  Linien  befindet  sich  nicht  eine  von  den  in 
Nr.  50  S.  523  d.  Ztg.  genannten  Linien,  weiche  die  Aegyptische 
Regierung  zu  bauen  beabsicbt-jgt.  Die  Red. 


einen  Gefällanzeiger  auf  der  Lokomotive  an.  Derselbe  besteht 
im  wesentlichen  aus  einem  Pendel,  welches  entweder  als  Zeiger 
für  eine  in  der  Geleisrichtung  befestigte  Gefällskala  dient,  oder 
bei  fest  angebrachtem  Zeiger  die  Skala  selbst  trägt.  Bei  starken 
Gefällen,  bei  welchen  rechtzeitiges  Bremsen  nothwendig  ist, 
kann  durch  die  mit  einer  elektrischen  Vorrichtung  verbundene 
Einrichtung  auch  ein  Läutewerk  in  Thätigkeit  gesetzt  werden. 

Verstaatlichung  des  Fernsprechwesens  in  Frankreich.! 

Am  1.  V.  Mts.  hat  die  Verwaltung  derr  Posten  und  Tele- 
graphen auch  das  Fernsprechnetz,  welches  12  Stationen  in 
Paris  und  9 in  den  grossen  Provinzialstädten  umfasst,  über- 
1 nommen.  Ueber  den  Kaufpreis  haben  der  Staat  und  die  Tele- 
phongesellschaft sich  noch  nicht  geeinigt.  Wie  diese  be- 
hauptet, betragen  die  5 Millionen  Francs,  welche  die  Kammern 
' bewilligt  haben,  kaum  ein  Dritltheil  der  gemachten  Ausgaben 
und  übersteigen  nur  um  1 Million  die  jährliche  Einnahme.  Die 
Vertreter  der  Gesellschaft  haben  an  allen  Fernsprechstellen 
Verwahrung  gegen  die  Uebernalime  eingelegt  und  erklärt,  dass 
sie  nur  der  Gewalt  weichen. 


1.  Berichtigungen. 

Rheinisch  - Westfälisch  - Sächsischer 
Eisenbahnverband.  Die  auf  Seite  17  des 
Nachtrags  IV  zum  Hefte  1 des  Rheinisch- 
Westfälisch-Sächsischen  tlütertarifs  an- 
gegebene Entfernung  für  Görlitz  i/Schles.- 
Voerde  ist  mit  Gültigkeit  vom  1.  Fe- 
bruar k.  J.  ab  von  446  auf  646  km  zu 
berichtigen. 

Dresden,  am  10.  Dezember  1889.  (2967) 
Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

2.  Eröttnung  von  Strecken. 

Am  21.  Dezember  d.  J.  wird  die  neu 
erbaute  Strecke  Stolberg  (Hammer)- 
Walheim  dem  Betriebe  übergeben. 

Von  diesem  Tage  ab  findet  auf  der 
genannten  Strecke  die  Beförderung  von 
Personen  in  II.,  III.  und  IV.  Wagenklasse, 
Reisegepäck,  Eilgut,  Gütern,  Leichen, 
Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  nach 
Maassgabe  der  Bestimmungen  des  Be- 
triehsreglements  für  die  Eisenbahnen 
Deutschlands  nach  und  von  den  Stationen 
Breinig  und  Walheim  statt.  Ausserdem 
wird  vom  selben  Tage  ab  die  Beförde- 
rung von  Personen  in  IV.  Wagenklasse 
von  Stolberg  (Rh.)  nach  Stolberg  (Mühle) 
und  Stolberg  (Hammer)  bezw.  umgekehrt 
eingeführt. 

Fahrplan. 

Stolberg  (Rh.)  ab  7.06  1156  Vm.  6.07  Nm. 

„ (M.)  „ 7.13  12  03  Nm;  6.14  „ 

„ (H.)  „ 7.19  12  09  „ 6 20  „ 

Breinig  . . . „ 7 34  12.24  „ 6.35  „ 

Walheim  . . an  7.44  12  34  „ 645  „ 

Walheim  . . ab  8.07  Vm.  4.12  8 21  Nm. 

Breinig  . . . „ 8.19  „ 424  8 33  „ 

Stolberg  (H.)  „ 8 32  „ 4 38  8.46  „ 

„ (M.)  „ 8.38  „ 444  8 52  „ 

„ (Rh.)  an  8.44  „ 4.50  8 58  „ 

Die  bisherigen  gemischten  Züge  von 
Stolberg  (Hammer)  und  umgekehrt 
fallen  aus. 

Die  bezüglichen  Tarife  können  auf  den 
Stationen  eingesehen  werden. 

Köln,  den  9.  Dezember  1889.  (2968) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Betriebseröffnung  der  Bahnstrecke 
Ballstädt  - Herbsleben.  Am  15.  Dezem- 
ber d.  J.  wird  die  16,7  km  lange  Bahn- 
strecke Ballstädt  - Herbsleben  mit  den 
Haltestellen  Burgtonna , Gräfentonna, 
Döllstädt  und  Herbsleben  dem  öffent- 
lichen Verkehr  übergeben , und  zwar 
werden  sämmtliche  Haltestellen  für  den 
Personen-  und  Gepäckverkehr,  sowie  für 
die  Abfertigung  von  Eil-  und  Fracht- 
gütern, Leichen  und  lebenden  Thieren 
eröffnet.  Die  Haltestelle  Herbsleben  ist 
ausserdem  für  den  Privatdepeschen- Ver- 
kehr, sowie  für  die  Abfertigung  von 


Fahrzeugen  eingerichtet;  auch  dürfen 
daselbst  Sprengstoffe  zur  Annahme  und 
Auslieferung  kommen. 

Die  neue  Bahnstrecke  hat  Anschluss 
an  Station  Ballstädt  der  Bahnlinie  Gotha- 
Leinefelde  und  wird  vom  Tage  der  Be- 
triebseröffhung  ab  dem  zur  Unterzeich- 
neten Verwaltung  gehörigen  Königlichen 
Eisenbahn-Betri^samt  zu  Gassei  unter- 
stellt und  der  Bauinspektion  zu  Gotha 
zugetheilt. 

Für  die  neue  Bahnstrecke  haben  Gültig- 
keit: die  Bahnordnung  für  Deutsche 

Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeutung 
vom  12.  Juni  1878,  das  Betriebsreglement 
für  die  Eisenbahnen  Deutschlands,  sowie 
die  Lokaltarife  für  den  Eisenbahn- 
Direktionsbezirk  Erfurt.  Tarife  und  Fahr- 
plan sind  besonders  bekannt  gegeben. 
Erfurt,  den  9.  Dezember  1889.  (2969) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 

3.  Verkehrsstörunsren. 

Privilegirte  Oesterreichisch-Ungarische 
Staatseisenbahn  - Gesellschaft.  Infolge 
Schneeverwehung  ist  der  Gesammtver- 
kehr  auf  den  diesseitigen  Linien: 
Wien-Stadlau-Brünn, 

„ ,1  Marchegg, 

„ Bruck  a/L.,  dann 
Bruck  a/L.-Hainburg  und 
KUSchwechat-Mannersdorf 
seit  2.  Dezember  1.  J.  bis  auf  weiteres 
eingestellt. 

Mit  Bezug  auf  § 14  Abs.4  des  Vereins- 
Wagenübereinkommens  wird  dies  hier- 
mit zur  öffentlichen  Kenntniss  gebracht. 
Wien,  am  9.  Dezember  1889.  12970) 

4.  Verkehrsstörungen  u.  Verkehrs- 

wiederaufnahme. 

Mit  Bezug  auf  § 14  Abs.  4 des  Vereins- 
Wagen-Uebereinkommens  wird  hiermit 
zur  öffentlichen  ICeuntniss  gebracht,  dass 
wegen  Schneeverwehungen  der  Gesammt- 
verkehr  auf  der  Raab-Oedenburg-Eben- 
furter  Eisenbahn  vom  2.  bis  inklu.sive 

5.  Dezember  1.  J.  eingestellt  war.  (2971) 
Oedenburg,  am  7.  Dezember  1889. 

Die  Betriebsleitung 
der  Raab-Oedenbarg-Ebenfurter 
Eisenbahn. 

5.  Güterverkehr. 

BöhTuisch-BayerischerKob’envevkebr. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1890  ge- 
langt der  Nachtrag  Ilf  zum  Ausnahme- 
tarif vom  1.  August  1885  für  den  Trans- 
port mineralischer  Kohlen  von  den  Sta- 
tionen Nürschan , Radnitz,  Rokitzan, 
Staab  und  Stankau  der  K.  K.  priv.  Böh- 
mischen Westbahn  und  den  Stationen 
Dobran,  Kaznau,  Lititz  und  Tremosna  der 
K.  K.  Oesterreichischen  Staatsbahnen 
nach  Stationen  der  K.  Bayerischen  Staats- 
eisenbahnen zur  Einführung. 


Derselbe  enthält: 

1.  geänderte  Frachtsätze  für  gewisse 
Stationen  der  K.  Bayerischen  Staats- 
eisenbahnen, 

2.  neue  Frachtsätze  für  die  Station 
Ochenbruk, 

3.  Auflassung  der  Stationen  Crailsheim 

B.  St.  B- , Ellrichshausen  B.  St.  B. 
und  Ulm  B.  St.  B.  (2972) 

München,  den  7.  Dezember  1889. 

Gen  eraldire  ktion 
der  K.  B.  S" aatseisenbahnen. 


Böhmisch  - Bayerischer  Kohlen  - Aus- 
nahmetarif vom  1.  April  1888.  Am  1.  Ja- 
nuar 1890  gelangt  der  Nachtrag  I zum 
Ausnahmetarif  für  den  Transport  mine- 
ralischer Kohlen  von  Stationen  der  K.  K. 
pr.  Aussig  - Teplitzer  Eisenbahngesell- 
schaft, der  a.  pr.  Buschtehrader  Eisen- 
bahn und  der  von  der  K.  K.  General- 
direktion der  Oesterreichischen  Staats- 
bahnen verwalteten  Eisenbahnen  (Dux- 
Bodenbacher  Eisenbahn  , Prag  - Duxer 
Eisenbahn  und  Eisenbahn  Pilsen-Priesen- 
Komotau)  nach  Stationen  der  K.  Baye- 
rischen Staatseisenbahnen  (gültig  ab 

1.  April  1888)  zur  Einführung. 

Derselbe  enthält  unter  Anderem: 

1.  Geänderte  Frachtsätze  für  einige  Sta- 
tionen der  Buschtehrader  Eisenbahn. 

2.  Neue  Frachtsätze  für  die  Stationen 
Heimertingen , Ochenbruck  und 
Velden. 

3.  Geänderte  Frachtsätze  für  gewisse 
Stationen  der  K.  Bayerischen  Staats- 
eiseubahnen. 

4.  Neues  Verzeichniss  der  Schleppbahn- 
gebühren. 

5.  Auflassung  der  Bayerischen  Stationen 
Crailsheim,  Ellrichshausen  und  Ulm. 

München,  den  7.  Dezember  1889.  (2973) 
Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 


Lokalgüterverkehr  des  Direktionsbe- 
zirks Magdeburg.  Am  1.  Januar  1890 
kommt  der  Nachtrag  12  zu  dem  Tarif 
für  den  Lokalgüterverkehr  im  Bezirk 
der  Unterzeichneten  Direktion  zur  Ein- 
führung. 

Derselbe  enthält  u.  A.  anderweite  er- 
mässigte  Tarifsätze  für  die  Abfertigung 
von  Gütern  auf  der  Leipziger  Verbin- 
dungsbahn, sowie  Ergänzungen  verschie- 
dener bestehender  Ausnahmetarite ; ferner 
Ausnahmefrachtsätze  für  mehrere  Dünge- 
mittel, Erde,  Kartoffeln  und  Rüben  in 
Ladungen  von  10000  kg,  oder  Zahlung 
der  Fracht  für  diese  Gewichtsmenge  und 
für  den  Wagen. 

Exemplare  des  Nachtrages  sind  vom 
25.  d.  Mts.  ab  bei  den  diesseitigen  Güter- 
expeditionen zu  haben. 

Magdeburg,  den  9.  Dezember  1889.  (2974) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


I.  Amtliche  Bekanntmachungen. 


Zu  Nr.  97. 


39.) 


Rheinisch-Niederdeutscher  li-isenbahn- 

verband.  Am  15.  Dezember  1889 
dem  Gütertarif  vom  1-  1®^®. 

Nachtrag  IV.  in  Kraft.  Der.selbe  enthalt 
ausser  verschiedenen,  bereits  verottent- 
lichten  Ergänzungen  des  larits  ein 

anderweites  "Waarenverzeichniss  des  Aus- 

nahmetarifsl  für  Holz  etc.,  die  Ausdeh- 
nung des  Ausnahmetarits  2 für  bestimmte 
Stückgüter  aut  Holzwaaren  des  Spezial- 
tarits  II.  etc.,  Entfernungen  für  die  neu 
aufgenomroeneii  Stationen  Rosenhagen, 
BoMsdorf-  Gottschow,  Alt-Krusow  und 
Liehenthal  der  Prigmtzer  Eisenbahn 
und  Lindholm  der  Schleswig-Holsteini- 
schen  Marschbahn,  sowie  iür 
neu  aufgenommene  St^ionen 
bahndirektionsbezirks  Elberfeld,  Fracht- 
sätze der  Ausnahmetarife  3 
Eisen  etc.)  lür  die  Stationen  Betzdort, 
Eitorf,  Herdorf,  Küppersteg,  Ründeroth, 
Schladern,  Urbach  und  Wi^en  des  Eisen- 
bahndirektionsbezirks Köln 
nisch),  sowie  D'^gäuzungen  und  BeTichU^ 
gungen.  Soweit  durch  letztere  Erhöhun- 
gen eintreten , bleiben  die 
Frachtsätze  noch  bis  zum  1.  Februar  1890 
in  Kraft.  Abdrücke  des  Nachtrags  sind 

bei  den  Güterverwaltungen  zu 

Köln,  den  9.  Dezember  1889.  (2975) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen  . 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Ausnahmetarif  für  bestimmte  Stück- 
güter. Im  Lokalverkehre  der  Zschipkau- 
Finsterwalder,  der  Arnstadt-Ichtershau- 
sener,  der  Ilmenau  - Grossbreitenbacher, 
üer  Buhlaer,  der  Weimar-Berka-Bla,nken- 
hainer  und  der  Werra-Eisenbahn,  im  di- 
rekten Verkehre  dieser  Bahnen  unter- 
einander, im  direkten  Verkehre  dieser 
Bahnen  mit  den  Preussischen  Staats- 
eisenbahnen, der  Saalbahn,  der  Wemar- 
Geraer,  Dahme  - ückroer  und  Eisenberg- 
Crossener  Eisenbahn,  ferner  im  Verkehre 
zwischen  den  Stationen  der  Oberhessi- 
schen Eisenbahnen  und  der  Preussischen 
Staatseisenbahnen  findet  vom  10.  Dezem- 
ber 1889  ab  der  Ausnahmetarit  tur  be- 
stimmte Stückgüter  auch  aut  die  dem 
Spezialtarii  III  angehörendenHoRwaaren, 
sowie  auf  die  dem  Spezialtant  III  ^ge- 
hörenden Stäbe,  Brettchen  und  Holz- 
schachteln Anweudung. 

Erfurt,  den  6.  Dezember  1889.  _ (2976) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
im  Namen  der  betheiligt  enVerwaltungen. 

Der  im  Staatsbahntarif  Bromberg- 
Breslau  auf  Seite  459  enthaltene  Aus- 
nahmetarif 16  für  Eisenerze  (Basenmsen- 
stein)  von  Neidenburg  nach  den  Ubei- 
schlesischen  Eisenhütten  - Stationen  tritt 
mit  dem  20.  Januar  k.  J.  a^^ser  Kraft 
Bromberg,  den  7.  Dezember  1889.  (2977) 
Königliche  Eisenbahn direktion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Oberhessische  Eisenbahnen.  Am  15. 
d.  Mts.  gelangt  der  Nachtrag  V zum 
Gütertarif  Hannover-Oberhessen  zur  Lin- 

^^Derselbe  enthält  unter  anderem  eine 
Ergänzung  des  Ausnahmetarifs  4 für 

"^Nähere  Auskunft  hierüber,  wie  über 
den  "weiteren  Inhalt  des  Naclitrags  er- 
theilen  die  Güterexpeditionen. 

Giessen,  den  5.  Dezember  1889.  (2978) 

Grossherzogliche  Direktion 
der  Oberhessischen  Eisenbahnen. 

Der  direkte  Gütertarif  für  den  Oe^er- 
reichisch  - Ungarisch  - Französischen  V er- 


bandsverkebr  vom  16.  Juli  1881  triU  mit 
allen  Tariftheilen,  Anhängen  und  Nach- 
trägen mit  Ablauf  dieses  Jahres  ausser 

^mgen  der  neuen  Tarifsätze  erfolgt 
besondere  Bekannt inachung.  /oq7qi 

Strassburg,  den  5.  Dezember  1889.  (2979) 
Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lot bringen. 

Böhnüsch-Tiroler  Güterverkehr.  Am 
1.  Januar  1890  tritt  der  Nachtrag  IV  zu 
Theil  II  des  Gütertarifs  vom  15.  Novem- 
ber 1885  in  Kratt,  welcher  Aenderungen 
und  Ergänzungen  des  Haupttarits  bezw. 
der  Nachträge  1 und  II  enthält. 

München,  fi.  7.  Dezember  1889.  (2980) 

Generaldirektion 

der  K.  B.  Staatseisenbahnem 

15.  d.  Mts.  an  finden  im  Hanno- 
ver-Bayerischen Eisenbahnverbande  Ui- 
rekte  Ausnahmefrachtsätze  Anwendung 
für  europäisches  Stammholz  im  Verkehr 
zwischen  Abensberg,  Adelschlag,  Berolz- 
heim,  Dollnstein,  Eichstätt  (ßahnhot), 
Ellingen,  Gaimersheim,  Georgensgmund, 
Gunzenhausen,  Ingolstadt  C.  B.,  Ingol- 
stadt L.  B.,  Kelheim,  Manching,  Neu- 
markt i.  d.  0.,  Neustadt  a.  d.  D.,  Pappen- 
heim, Pfaffenhofen,  Pleinfeld,  Reicherts- 
hausen, Reichertshafen.  Roth  a.  b.,  baal, 
Solnhofen,  Tauberfeld,  Treuchtlingen, 
Vohburg,  Weissenburg  a.  S.,  Wettelsheim, 
Windsfeld  und  Wolnzach  einerseits,  so- 
wie Driburg  i.  W.  und  Porta  anderer- 

Nähere  Auskunft  ertheilen  auf  Anfrage 
die  Güterabfertigungen  der  genannten 

^^Hannover,  den  7.  Dezember  1889-  (2981) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
auch  Namens  der  betreffenden  Verbands- 
verwaltungen. 

Nassau  -Württenibergischer  Verkehr. 
Mit  Gültigkeit  vom  10.  Dezember  d.  Js. 
ab  ist  die  Station  Bockenheim  mit 
sämmtlichen  Württembergischen  Ver- 
bandsstationen  in  den  Ausnabmetarit  18 
für  Gaskokes  aufgenommen.  . 

Näheres  ist  auf  der  Station  Bockenheim 
zu  erfahren.  (^982) 

Frankfurt  a/M.,  den  12.  Dezember  1889. 

1 Königliche  Eisenbahndirektion.  ^ 

' Süddeutscher  Eisenbalmyerband.  Der 

Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von 
gedörrtem  Obst,  Pflaumenmus,  Powidl 
und  Bequar  von  Stationen  der  k.  Unga- 
rischen Staatsbahnen  nach  süddeutschen 
Stationen  vom  5.  Oktober  1887,  dessen 
Frachtsätze  laut  Bekanntmachung  vom 
23.  Dezember  v.  Js.  bis  Ende  Dezember 
1889  gütig  erklärt  wurden,  bleibt  mit 
den  veröffentlichten  Ergänzungen  und 
Aenderungen  bis  auf  Weiteres  in 

^München,  den  10. Dezember  1889.  (2983) 
Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 


Güterverkehr  zwischen  Stationen  der 
Eisenbahndirektionsbezirke  Breslau  und 
Magdeburg.  Am  16.  d.  Mts.  tritt  in  dem 
oben  bezeichneten  Verkehr  zwischen  der 

StationOswiecimdesEisenbahndirektions- 

bezirks  Breslau  und  der  Station  Tanger- 
münde der  Stendal-Tangermünder  Eisen- 
bahn ein  direkter  Frachtsatz  des  Speziaf- 
tarifs  lil  in  Höhe  von  1,58  für  100  kg 

^^Mag^deburg,  den  11.  Dezember  1889.  (2984) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Frachtermässigung  für  Holzwaaren. 
Die  Erweiterung  der  Ausnahmefracht- 
sätze für  bestimmte  Stückgüter  aut 


Holzwaaren  des  Spezialtarifes  II  so- 
wie die  dem  Spezialtarif  III  angehören- 
den Stäbe,  Brettchen  und  Schachteln  aus 
Holz  tritt,  wie  im  Anschluss  an  unsere 
Bekanntmachung  vom  9.  vorigen  Monats 
hiermit  zur  öfientlichen  Kenntniss  ge- 
bracht wird,  auch  für  den  Verkehr  zwi- 
schen den  Preussischen  Staatseisen- 
bahnen und  den  nachbenannten  Eisen- 
bahnen in  Kraft; 

Reichseisenbahnen  in  Eisass  - Loth- 
ringen. 

Main-Neckar  Eisenbahn. 

Oberhessische  Eisenbahn. 

Niederländische  Staatseisenbahn. 

Georgs-  Mari  en-Hütten-Eisenbahn. 

Dortmund  - Gronau  - Enscheder  Eisen- 
bahn. 

Cronberger  Eisenbahn. 

Halherstadt-Blankenburger  Eisenbahn. 
Stendal-Tangermünder  Eisenbahn. 
Braunschweigische  Landes-Eisenbahn. 
Neuhaldensieber  Eisenbahn. 

W erra-Eisenbahn. 

Dahme-Ukroer  Eisenbahn. 
Zschipkau-Finsterwalder  Eisenbahn. 
Eisenberg-Crossener  Eisenbahn. 

Ilmenau  - Giossbreitenbacher  Eisen- 

Hohenebra-Ebelebener  Eisenbahn. 
Arnstadt-Ichtershausener  Eisenbahn, 
Weimar  - Berka  - Blankenhainer  Eisen- 
bahn. 

Watha-Ruhlaer  Eisenbahn. 
Mecklenburgische  Friedrich  1 ranz- 
Eisenbabn. 

Lübeck-Büchener  Eisenbahn. 
Deutsch-Nordischer  Lloyd. 
Schleswig-Holsteinische  Marschbahn. 
Gnoien-Teterower  Eisenbahn. 
Güstrow-Plauer  Eisenbahn. 
Wismar-Rostocker  Eisenoahn. 

Wismar  Karower  Eisenbahn. 

Prignitzer  Eisenbahn. 
Wittenberge-Perleberger  Eisenbahn 
Breslau-  W arschauer  Eisen  bahn. 
Marienbuig-Mlawkaer  Eisenbahn. 
Aitdamm-Oolberger  Eisenbahn. 
Königliche  Militär-Eisenbahn. 

Berlin,  den  6.  Dezember  1889.  (2985MG) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  übrigen  Königl. 
Preussischen  Eisenbahudirektionen. 

Elbe  - Umschlagsverkehr  mit  Oester- 
reich. (Einführung  der  Nach- 
träge VI  und  Vli.)  Mit  1.  Januar  1890 
treten  folgende  Nachträge  ^ 

Nachtrag  VI  zu  den  Tanten  Oester- 
reich » Laube  und  Dresden  = Elbkai  vom 

1/3.  1888  und  Oesterreich  »Aussig  «Lan- 
dungsplatz vom  15/4.  1888.  Ferner  Nach- 
trag V 11  zum  Tarif  Oesterreich  = Schon- 
nriesen- Umschlag  vom  1/9.  1888. 

Diese  Nachträge  enthalt^  Aenderun- 
gen  und  Ergänzungen  der  TariftabeUen, 
lowie  Wiedereinführung  der  im  ReMa- 
mationswege  gültigen  Frachtsätze  der 
Haupttarite  und  Nachträge  tur  die  Dauer 
des  Jahres  1890.  • j 

Exemplare  dieser  Nachträge  sind  bei 
den  betheiligten  Eisenbahnverwaltungen, 
sowie  bei  der  Unterzeichneten  General- 
direktion erhältlich. 

Wien,  den  10.  Dezember  1889.  (2986) 

K.  K.  priv.  Oesterr.  Nord  westbahn, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Elbeumschlag  mit  Ungarn.  (Lin- 

führung  neuer  N achträge.)  Mit 

1.  Januar  1890  tritt  der  Nachtrag XI  zum 
Tarife  vom  1.  September  1885  Ungarn* 
Laube  und  der  Nachtrag  X zum  Tante 
vom  1.  September  1888  Ungarn-Dresden« 
Elbkai  in  Kraft. 

Dieselben  enthalten  neue  Ausnahine- 
tarife  für  Getreide  etc.,  sowie  die 
Wiedereinführung  der  mit  Ende  dieses 


II 


Jahres  ausser  Gültigkeit  tretenden  Aus- 
nahmetaril'e  im  Reklamationswege. 

Exemplare  dieser  Nachträge  sind  bei 
den  betheiligten  Bahnverwaltungen,  so- 
wie bei  der  Unterzeichneten  General- 
direktion erhältlich. 

Wien,  den  10.  Dezember  1889.  (2987) 

K.  K.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn, 
namens  der  betheiligten  Bahnen. 

Mit  1.  Januar  1890  tritt  der  Nachtrag  I 
zum  Tarife  für  den  inländischen  Braun- 
kohlenverkohr  via  Bodenbach  vom  1.  Ok- 
tober 1889  in  Kraft,  welcher  in  der 
Hauptsache  direkte  Frachtsätze  für  die 
Stationen  der  Lokalbahn  Reichenberg- 
Gablonz  enthält. 

Exemplare  dieses  Tarifnachtrages  I 
sind  durch  die  gefertigte  Direktion  zu 
beziehen. 

Teplitz,  am  12.  Dezember  1889.  (2988) 

Die  Direktion 

der  K.  K.  priv.  Aussig  - Teplitzer  Eisen- 
bahngesellschaft, 

im  Namen  der  betheiligten  Verwaltungen. 

K.  K.  Oesterreichische  Staatsbahnen. 
Direkter  Tarif  zwischen  den  Lokal- 
bahnen Prossnitz  - Triebitz  etc.  und 
Olmütz-Celechowitz.  Mit  1.  Januar  1890 
gelangt  für  den  Eil-  und  Frachtgüter- 
verkehr  zwischen  Stationen  der  vom 
Staate  betriebenen  Lokalbahn  Prossnitz- 
Triebitz  (mit  Abzweigung  von  Kosteletz 
nach  Celechowitz  und  von  Körnitz  nach 
Gross  = Opatowitz)  und  der  vom  Staate 
betriebenen  Lokalbahn  Olmütz-Celecho- 
witz ein  direkter  Tarif  Theil  II  zur  Ein- 
führung. 

Wien,  den  7.  Dezember  1889.  (2989) 

Die  Generaldirektion. 

Priv.  Oesterr.  - üng.  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft.  Lokal-Gütertarif.  Ami.  Ja- 
nuar 1890  tritt  ein  neu  umgearbeiteter 
Lokaltarif  Theil  II  Heft  4 für  den  Eil- 
und Frachtgüter-Transport  im  Verkehre 
der  gesellschaftlichen  Binnenstalionen 
unter  einander,  sowie  mit  den  Stationen 
der  Lokalbahn  Svolinoves  - Smecna  in 
Kraft  und  wird  der  gleichnamige  Tarif 
vom  1.  Januar  1884  sammt  allen  dazu 
gehörigen  Nachträgen  aufgehoben.  Der 
neue  Tarif  erliegt  in  den  gesellschaft- 
lichen Stationen  zur  Einsicht  und  kann 
hei  dem  Direktorium  in  Wien  I.  Pesta- 
lozzigasse  8 bezogen  werden.  (RM2990) 
Elbe-Umschlagsverkehr.  (Einfüh- 
rung des  Nachtrages  I zum 
Eibeumschlagstarife  mit  Ru- 
mänien.! Mit  1.  Januar  1890  tritt  der 
Nachtrag  I zum  Tarife  Rumänien-Laube 
vom  1.  Januar  1888  in  Kraft. 

Dieser  Nachtrag  enthält  Aenderüngen 
und  Ergänzungen  der  Tarifvorschriften 
und  der  Frachtsätze  bezw.  der  Ausnahme- 
tarife, welche  im  Kartirungs-  und  Rück- 
vergütnngswege  Anwendung  finden, 
sowie  die  Wiedereinführung  der  mit 
Ende  d.  J.  ausser  Gültigkeit  tretenden 
Ausnahmetarife  im  Rückvergütungswege. 
Wien,  den  10.  Dezember  1889.  (2991) 

K.  K.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn, 
namens  der  betheiligten  Bahnen. 

K.  K.  priv.  Kaiser  Ferdinands -Nord- 
bahn. Galizisch-Wiener  Gemeinschafts- 
verkehr. Mit  1.  Januar  1890  tritt  zum  Ta- 
rife für  den  obgenannten  Verkehr  ein 
Nachtrag  I in  Kraft,  enthaltend: 

1.  Aenderüngen  in  der  Bezeichnung  der 
Verbandsverwaltungen, 

2.  Aenderung  der  speziellen  Tarifbestim- 
mungen, 

3.  Einführung  direkter  Frachtsätze  für 
Güter  des  Spezialtarifes  3. 


4.  Aenderung  von  Frachtsätzen  des  Spe- 
zialtarifes 2. 

5.  Aufnahme  der  Station  Wola  Luzanska 
in  den  Ausnahmetarif  XIII, 

6.  Druckfehlerberichtigung. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  können 

bei  den  betheiligten  Verwaltungen  be- 
zogen werden. 

Wien,  am  9.  Dezember  1889.  (2992) 


in  Frankfurt  a/M.  bei  den  Herren  M. 

A.  von  Rothschild  et  Söhne, 

„ Teplitz  bei  der  Hauptkasse  der 
K.  K.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn- 
Gesellschafr, 

Teplitz,  am  10.  Dezember  1889.  (2994) 

Der  Verwaltungsrath, 
(Nachdruck  wird  in  keinem  Falle 
honorirt.) 


6.  Personen-  nnd  Gepäokverkebr. 

Die  Haltestellen  Geest-Gottberg  und 
Varbitz  und  die  Haltepunkte  Reinstedt 
und  Trebitz  werden  vom  1.  Januar 
1890  ab  auch  für  den  Gepäckverkehr 
nach  und  von  denjenigen  Stationen,  für 
welche  eine  direkte  Personenabfertigung 
besteht,  eröffnet  werden.  (2993) 

Magdeburg,  den  10-  Dezember  1889- 
Königliche  Eisenhahndirektion. 


7.  Eisenbakn-Effektenverkehr. 

K.  K.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisen- 
bahngesellschaft, Der  am  31.  Dezember 
1889  fällige  Zinsenkoupon  Nr.  19  unserer 
Prioritätsanleihe  vom  Jahre  1880  wird 
und  zwar : 

jener  der  Schuldverschreibungen 
lit.  A.  pr.  1500  ,M  D.  R.  W.  mit 
30  Jl  der  D.  R.  W.  und 
jener  der  Schuldverschreibungen 
lit.  B.  pr.  300  JL  D.  R.  W.  mit  6 Jl 
der  D.  R.  W. 

vom  2.  Januar  1890  an  bei  nachstehenden 
Zahlstellen  eingelöst : 
in  Wien  bei  den  Herren  Johann  Lie- 
bieg  et  Co., 

„ Prag  bei  Herrn  Moritz  Zdekauer, 

,,  Berlin  bei  der  Direktion  der  Dis- 
kontogesellschaft und 
hei  Herrn  S.  Bleichröder, 

„ Dresden  bei  der  Dresdner  Bank  und 
bei  der  Filiale  der  Allgemeinen 
Deutschen  Kreditanstalt, 

„ Leipzig  bei  der  Allgemeinen  Deut- 
schen Kreditanstalt, 


8.  Verdiogongeii. 

Umbau  von  Bahnhof  Bremen.  In 
öffentlicher  Verdingung  soll  vergeben 
werden : 

Lieferung  und  Aufstellung  von  560  m 
Eisengittereinfriedigung  des  Güterbahn- 
hofs am  Breitenwege. 

Termin : Freitag,  den  20.  Dezem- 
ber 1889. , Vormittags  9 Uhr 
im  Baubüreau  für  den  Bahnhofsumbau, 
wo  Bedingungen  mit  Zeichnung  für  1 JL 
kostenfrei  zu  haben  sind. 

Zuschlagsfrist  8 Taae. 

Bremen,  den  11.  Dezember  1889.  (2995) 
Königliches  Eisenbahnbetriebsamt. 


II.  NicMaintl.  Bekanntmactiimgen. 

Wer  I heizbaren  Badestuhl  hat,  kann  täglich 
warm  baden.  Besctireibungen  gratis. 

L.  Weyl,  Fabrik,  Berlin,  Mauerstr.  II. 


Feinsten  Cognac 

(der  Köln.  Exp.-Comp.)  als  vorzüglich 
allgemein  anerkannt,  versendet  in 

Probekistchen 

enthaltend  3 Fl.  (ä  ®/,o  Lt.)  für  10  JjL 
franco  Nachnahme 

das  Versand-Geschäft  der 

Hagenbeckaehen  Apotlieke 

in  Papenburg. 


Carl  Schenck,  Eisengiesserei  nnd  Waagenfabrik,  Darmstadt, 

giSaoflca 

jtkr  Art  nnb  feröBr 
fnr  Ciftnbal)nfn, 

„ :$aBbel  un^  atiimnrit, 
Berg,  nnb  fjnttenmeftn, 
ieandn)ttt^fd)aft 
na#  ben  bewS^rtefien  ©tftemeii. 


Schenck’s  Registrirapparat 

|T»us.Enndj9hn._zno^__  I taggen  He. .r.  j 

-4“  s-TefTiiT  \ 

p-^.^|putum  , 


jttm  IKttfbrurfctt  be§  ®t> 
ottf  IBillctc. 
©crcitä  1300  Stiiil  ttt 
Sctrlcb. 

tBvdffiecie  etatid  »nti  ftanco. 


Theodor  Glarfeld 

in 

Iserlohn 

empfiehlt; 


Stählerne  Schraubenschlüssel  mit  verstellbarer  Maulweite,  D.  R.  P,  32747,  anerkannt 
die  besten  von  allen  bis  jetzt  in  den  Handel  gebrachten  Schraubenschlüsseln. 
In  sehr  vielen  Eisenbahn- Werkstätten  in  Gebrauch, 


Verlegt  und  heransgegeben  von  dem  Verein  Dentcoher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Bedaoteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  W.  (Bedaotionsburean:  Landgrafenstrasse  16).  — Expedition  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen,  Berlin  SW,  Bahnhofstr.  3.  — Druck  von  II.  C.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Beuthstrasse  8. 
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N^98. 


MITTWOCHS  und  SONNAßENDS 


leutsclier  Eisenbalin-Yerwaltungen, 


Organ  des  Vereins. 

d KwanKig^stei*  S alir g^ang^. 


Berlin,  den  18.  Dezember  1889. 


Der  zeitgemässe  Ausbau  des  ge- 
sammten  Lehrlingswesens 
für  Industrie  u.  Gewerbe. 
(Schluss.) 

Schutzbedürfniss  der  Strassenb. 
gegenüber  d.  neuesten  Ent- 
würfe eines  Strafgesetzes 
für  Oesterreich. 

Aus  dem  Deutschen  Reich: 
Lande  s-Eisenbahnrath. 
Preussens  Eisenbahnpolitik  ge- 
genüber den  Nachbarstaaten. 
Verstaatlichung  der  Mecklen- 
burgischen Eisenbahnen. 
Schleswig-Holstein.  Marschbahn. 
Detmold-Sandebeck  und  Lage- 
Hameln. 


Eisenb.  in  Elsass-Lothringen. 

Preussische  Staatsbahnen:  Er- 
öffnungen usw. 

Zschipkau-Finsterwalder  E.-G. 

Freie  Eisenbahnfahrt  beurlaub- 
ter Militärmannschaften. 

Mecklenburgische  Südbahnges. 

Vergleich  des  Berliner  u.  Ham- 
burger Wasserverkehrs. 

Der  Schiffsverkehr  in  den  Deut- 
schen Hafenplätzen. 

Aus  Sachsen: 

Neue  Eisenbahnlinien  in  Sachsen 
u.  Dresdn.  Babnhofsumbauten. 

Aus  der  Schweiz: 

Fusion  der  Jura-Bern-Luzernb. 
u.  der  Westbahn. 


Gotthardbahn. 

Erstellung  eines  Gebäudes  für 
die  Eidgenössische  Anstalt  zur 
Prüfung  von  Baumaterialien 
in  Zürich. 

Landquart-Davos. 

Aus  Frankreich: 

Landesangehörigkeit  der  Eisen- 
bahnbeamten. 

Ein  neuer  Bahnhof  in  Paris. 

Kanalbrücke  zwischen  Frank- 
reich und  England. 

Stärke  von  Zügen  auf  starken 
Gefällstrecken  im  Kriegsfälle. 

Aus  Russland: 

Neue  Eisenbahnen. 

Ausfuhrtarif  für  Getreide. 


Internation.  Vertrag  von  Bern. 
Transkaspische  Eisenbahn. 
Warschau- Wiener  Eisenbahn. 
Ein  neuer  Kanal. 
Reichsgerichts-Erkenntnisse : 
Eikenntniss  vom  17/9.  1889. 
Amtliche  Bekanntmachungen 

1.  Berichtigungen. 

2.  Verkehrsstörungen  und  Ver- 
kehrswiederaufnahme. 

3.  Güterverkehr. 

4.  Personen-  u.  Gepäckverkehr, 

5.  Generalversammlungen. 

6.  Verdingungen. 

7.  Verkauf  von  Altmaterialien. 
Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 


Der  Ausbau  des  gesammten  Lehrllngswesens  für  Industrie  und  Gewerbe. 

Von  R Garbe.  Königlicher  Eisenbahn-Maschineninspektor,  . _ 

Mitglied  des  Kaiserlichen  Patentamts  und  der  Kommission  für  das  technische  Unterrichts  wesen  in  Preus  e . 


(Schluss 

Zue)  Die  sogenannte  Gewerbelehre,  der  praktische 
und  wichtigere  Theil  der  SchuW  und  AusbiWu^  des^^^^ 
Werbelehrlings  ist  ebenso  wie  die  Weiterbildung  im  Volksschul- 
wissen als  fum  öffentlichen  Unterricht  gehörig  zu  betrachten 

und  wie  solcher  in  gewissem  Grade  der  Aufsicht 


und  wie  solcher  in  gewissem  waae  uer  Auimcuu  uu«  ^ 
Schutze  des  Staates  zu  unterwerfen,  damit  auch  der  besser  ge- 
stellte Theil  des  Volkes  sich  dem  Handwerke  wieder  zuwende, 
dasselbe  veredle  und  andere  Berufszweige  entlaste. 

Die  verhältnissmässig  kurze  Spanne  Zeit  zwischen  dem 
Umsturz  der  Handwerksbollwerke  durch  die  Gewerbefreiheit 
und  der  Umkehr  zur  Errichtung  zeitgemäss  ausgebauter 
Innungen  hat  in  Verbindung  mit  der  inzwischen  schneller  und 
schneller  erfolgten  Aufsaugung  des  Handwerks  durch  ^e  Gross- 
betriebe vollkommen  ausgereicht,  um  vielerorts  das  Verständ- 
niss  für  das  Bedürfniss  einer  sachgemässen  „Lehre  und  die 
Reste  der  Meister  zu  beseitigen,  welche  zur  sachgemassen  Aus- 
bildnng  von  Lehrlingen  geeignet  erscheinen.  Nur  ganz  allmählich 
kann  sich  aus  den  neuen  Innungen  heraus  der  Aufbau  eines 
Lehrlingswesens  gestalten,  das  einen  solchen  Namen  wirklich 
verdient.  Inzwischen  werden  aber  die  Verhältnisse  der  Gevmrbe 
erlernenden  Jugend  immer  haltloser,  deshalb  ist  schnelle  Milte 
nöthig  und  solche  bietet  nur  die  unter  c dargelegte  Verpflich- 
tung. Der  Grossbetrieb  muss  angehalten  werden  den  Mundert- 
tausenden,  die  er  im  Alter  von  14-18  Jahren  beschäftigt,  die 
nach  den  jeweiligen  Verhältnissen  noch  mögliche  fachlmhe 
Ausbildung  angedeihen  zu  lassen  und  ihrer  Jugend  den  Malt 
und  Schutz  zu  |ewähreu,  den  eine  gute  Aufsicht, 
der  Schulbesuch  und  eine  gewisse  erziehliche  Behandlung  im 
Alter  von  14-18  Jahren  zu  bielen  vermag.  Freilich  wird  hie 
und  da  der  Grossbetrieb  die  Bedürfnissfrage  verneinen,  die  des 


is  Nr.  97.) 

Kapitals  nämlich,  welches  nur  die  Auputzung  ^er  ha^arbeiten- 
den  Klassen  betreibt;  ganz  anders  lautet  aber  das  Bedürfniss 
der  Arbeitlernenden  selbst,  welche  ganz  allgemein 
erwerb  (nicht  nur  auf  dem  von  der  betreffenden  Fabrik  be 
achrittenen  Wege)  selbständig  gemacht  werden  sollen,  gleich- 
zeitig aber  auch  zu  Staatsbürgern  heranwachsen  und  dadurch 
ihre  Bedürfnisse  zu  staatlichen  Beaürtnissen  machen,. 
neuzeitliche  Gesetzgebung  dm  vollgültige  Mitwmkung  jedes 
einzelnen  Staatsbürgers  in  öffentlichen  C 

schon  viel  erreicht,  wenn  jeder  Arbeitgeber  allen  von  ih“  be- 
schäftigten jugendlichen  Personen  neben  ausreichendem  Schul- 
besuch ein  Mindestmaass  von  fachlicher  Schulung  und 
lehrung  gewährleistet,  ausserdem  aber  emen  5 

Bruchtheil  handwerksmässig  ausbildet.  Gleiches  ^®®bt,  ^ 
gleiche  Pflicht  für  alle  wird  ungleicher  P®^®®tung  im  InW^^ 
steuern,  im  Wettbewerb  mit  dem  Auslande  wird  der  Mehraut 
wand  gute  Früchte  tragen  durch  Bildung  eines  groM 
Stammt  tüchtiger  Arbeiter,  deren  besserer  Wille,  bohere  Ein- 
sicht und  grössere  Anhänglichkeit  an  den  Arbeitgeber  sich 
bald  -kapitalisiren  wird.  Ueberdies  muss  das  AusW 
so  manchen  anderen  Dingen,  auch  bienn  der  p®®®‘^-®J"“S 
Deutschen  Reiches  folgen,  will  es  nicht  schutzlos  den  verheeren 
den  Wirkungen  des  Stromes  ausgesetzt 

schwellend  hier  und  da  jetzt  schon  die  geregelten  Bahnen  des 
ihm  angewiesenen  Bettes  verlassen  drohL  ^ 

Zu  d)  Die  Forderung  einer  Prüfung  der  S®balheiintnisse 
und  fachlichen  Fertigkeiten  unter 

der  Ausbildungszeit  für  alle  ist  eine  nothwendige  Folge  der 
Anschauung,  dass  der  Staat  die  Schule  und  die  Pvabtische 
I „Lehre“  von  14— 18  jährigen  zu  beaufsichtigep  hat,  Die  söge 
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nannten  Gesellenstücke  oder  Arbeiten  schriftlicher  oder  zeich- 
nerischer Natur,  welche  vor  der  Prüfungskommission  zur  An- 
erkennung der  Eigenschaft  als  freien  Fabrikarbeiter  erster  oder 
zweiter  Klasse,  zum  freien  Gewerbe-  oder  Handelsgehilfen  ge- 
dient haben,  sind  alljährlich  bei  passender  Gelegenheit  (Ge- 
denktag oder  dergl.)  öffentlich  auszustellen  und  gehen  dann  in 
den  Besitz  des  jungen  Gewerbetreibenden  über.  Ausstellungen 
dieser  Art  lassen  einen  einheitlichen  Maassstab  für  alle  Arbeiter 
zu  und  vermeiden  so  den  Hauptfehler  der  bisher  veranstalteten 
Lehrlingsausstellnngen. 

Die  Ausstellung  der  Lehrlings -Prüfungsstücke  würde 
sich  so  nicht  mehr  als  mangelhafter  Ersatz  für  die  fehlende 
Lehrlingsprüfung,  sondern  als  der  Schlussstein  des  Lehrlings- 
wesens darstellen  und  Lehrlinge  wie  Lehrmeister  zu  befriedigen, 
die  Allgemeinheit  aber  zum  Interesse  für  das  Handwerk  an- 
zuregen geeignet  sein.  Diese  Ausführungen  werden  erkennen 

„dass  nicht  eine  Vergewaltigung  der  Freiheit  aller  Gewerbe- 
treibenden, sondern  lediglich  eine  heilsame  Zusammen- 
fassung und  entsprechende  Leitung  der  gewerblichen  Kräfte 
und  staatlichen  Mittel  für  eine  richtigere  Erziehung  der 
gewerWichen  Jugend  zum  Segen  des  einzelnen  und  der, 
Allgemeinheit  erstrebt  wird,  die  einen  gewissen  Zwang  für 
die  Jugend  nur  erheischt,  um  die  eigentlichen  Gewerbe- 
treibenden tüchtiger,  zufriedener  und  thatsächlich  freier  zu 
machen  wie  bisher.“ 

An  diese  Auslassung  knüpft  der  Verfasser  noch  ein  Schluss- 
wort an,  in  welchem  er  sich  an  die  Regierungen,  Volksver- 
treter, Gemeindebehörden  und  städtischen  Körperschaften, 
Arbeitgeber  und  Innungen,  Lehrer,  Gewerbevereine  und  die 
gute  Presse  aller  Parteirichtungen  um  Unterstützung  dieser 
guten  Sache  wendet.  . 

Das  Schlusswort  beginnt  mit  dem  Gedanken;  „Vieles  ist 
in  der  Lehrlingsfrage  geleistet,  ungleich  mehr  aber  noch  zu 
thun,  um  ein  Ganzes  im  Lehrlingswesen  endlich  zu  schaffen“; 
es  schliesst  ab  mit  dem  Satze;  „Vom  18.  Lebensjahre  erst  mag 
der  reifere  Mensch  allen  geschäftlichen  und  anderen  Anforde- 
rungen zur  gefälligen  Verfügung  stehen.  Bis  dahin  muss  die 
Jugend  ein  heiliger  Schatz  der  Nation  und  unerreichbar  für 
jegliche  Sonderbestrebungen  sein,  welche  ausserhalb  des  allge- 
meinen und  fachlichen  Erziehungsgebietes  liegen. 

In  diesem  Sinne  allein  ist  diese  Arbeit  geschrieben  und 
aufzufassen,  in  diesem  Sinne  mag  sie  hinausgehen,  niemanden 
kränken,  dem  ein  Spiegel  vorgehalten  werden  musste,  die 
Geister  Vieler  aber  anregen  und  die  Herzen  Aller  öffnen  für 
eine  grosse,  die  edlen  Gesetze  der  Gegenwart  zu  ergänzen  ge- 
eignete Sache.“ 

Der  Verfasser  hat  sich,  soweit  es  an  ihm  war,  angelegen 
sein  lassen,  das  Urtheil  angesehener  Mäilner,  hoher  Staats- 
beamter und  namhafter  Privatleute,  gelehrter  Forscher  und 
grosser  Industrieller  sowie  angesehener  Körperschaften  über 
seine  Schritt  herauszufordern.  Meistentheils  hatte  er  die  grosse 
Genugthuung,  dass  seinem  Streben  volle  und  ungetheilte  An- 
erkennung zu  theil  wurde,  sowohl  aus  dem  Kreise  unseres 
engeren  Vaterlandes,  als  auch  aus  dem  anderer  Deutschen 
Staaten.  Wurde  auch  hier  und  da  — namentlich  von  staats- 
männischer  Seite  — die  Zeit  noch  nicht  für  gekommen  er- 
achtet, das  ganze  grosse  Gebäude  alsbald  zu  errichten,  so 
wurde  doch  stets  die  Berechtigung  der  gestellten  Forderungen 
rückhaltlos  zugegeben. 

Auch  in  der  Fachpresse  und  selbst  vereinzelt  in  der  Tages- 
presse ist  das  Werk  beurtheilt  worden,  mit  vielem  Wohlwollen 
und  warmer  Begeisterung  auf  der  einen  Seite,  mit  mangelndem 
Verständniss  für  die  grossen  Gedanken  des  Verfassers  auf  der 
andern.  Zu  Auslassungen  der  letztgenannten  Art  gehört  nament- 
lich eine  Besprechung  in  der  Juninummer  der  „Zeitschrift  für 
gewerblichen  Unterricht“,  Organ  des  Verbandes  Deutscher  Ge- 
werbeschulmänner (Hannover).  Es  ist  hier  nicht  der  Ort,  die 
dort  von  einem  Schulmanne  beliebte  abfällige  Kritik  des  In- 
haltes der  Schrift  zu  widerlegen,  es  genügt  darauf  hinzuweisen, 


Das  Schutzbedürfniss  der  Strassenbabnen 
Strafgesetzes  f 

Den  beiden  Häusern  des  Oesterreichischen  Reichsrathes 
liegt  der  Entwurf  für  ein  Strafgesetz  zur  Berathung  und  Be- 
schlussnahme  vor,  über  welchen  am  29.  November  1889  die 
Ausschussberathung  des  Abgeordnetenhauses  beendet  ist,  so  dass 
etwaige  Bedenken  und  Mängel  bald  zur  Sprache  gebracht  wer- 
den müssen,  um  nicht  verspätet  zu  kommen.  Zwischen  seinem 
ersten  Einbringen  im  Jahre  1874  und  dem  jetzigen  liegen  15  Jahre, 
^e  auf  manchen  Gebieten  des  wirthschaftlichen  Lebens  nicht 
fruchtlos  geblieben  sind,  sondern  zu  einem  gewaltigen  Um- 
schwung der  Verhältnisse,  Meinungen  und  Erfahrungen  geführt, 
ipp-wie  neup  Schutzbedürfnisse  geschaffen  haben.  Hierher  ist  das 


dass  Garbe  die  Leistungen  der  Gewerbeschulmänner  voll  aner- 
kennt, dadurch  unterstützt,  dass  er  ihnen  ein  homogeneres 
Material  überweisen  will.  Andererseits  sind  aber  die  Be- 
strebungen zur  Hebung  des  Lehrlingswesens  nicht  ein  Privileg 
des  Standes  des  Gewerbeschullehrers,  so  hoch  dessen  Verdienste 
auch  zu  veranschlagen  sind,  und  so  wenig  seine  Mithilfe  ent- 
behrt werden  kann;  es  gehört  vielmehr  zu  dem  grössten  Ver- 
dienste des  Verfassers,  diese  Frage  in  solcher  Form  vor  das 
Forum  der  Oeffentlichkeit  gebracht  zu  haben,  dass  jedem  Ge- 
bildeten die  Pflicht  zur  Mitwirkung  erhellt  und  das  Studium 
der  Mittel  zur  Erfüllung  dieser  Pflicht  wenn  nicht  erst  er- 
möglicht, so  doch  mindestens  erheblich  erleichtert  wird.  Voll- 
ständige Erfüllung  flndet  das  Erstrebte  aber  nur  durch  reichs- 
gesetzliche Regelung.  Besonderen  Anklang  haben  des  Ver- 
fassers Bestrebungen  in  dem  in  Berlin  tagenden  Verein  zur 
Beförderung  des  Gewerbefleisses  gefunden,  einer  Körperschaft, 
deren  Bedeutung  aus  der  Mitgliedschaft  hoher  und  höchster 
Staatsbeamten,  sowie  der  namhaftesten  ausführenden  und  be- 
rathenden  Ingenieure  unserer  Zeit  hervorgeht.  In  diesem  Vereine 
hielt  Herr  Garbe  im  Mai  dieses  Jahres  einen  fesselnden  Vor- 
trag über  seine  Schrift,  in  welchem  allerdings  bei  weitem  nicht 
mit  der  erwünschten  Breite  alles  dessen  Erwähnung  gethan 
werden  konnte,  was  in  anderen  Staaten  und  unter  vollen  Ver- 
hältnissen zur  Erfüllung  seiner  Forderungen  bereits  geschieht. 
Die  Anwesenden,  welche  sich  zuvor  nicht  mit  dem  Stoff  befasst 
hatten,  gewannen  daher  den  Eindruck  — und  dieser  Eindruck 
wird  bei  99  Hundertsteln  der  Leser  des  zweiten  Theiles  des 
Garbe’schen  Buches  vorhanden  sein,  so  lange  sie  den  ersten 
Theil,  die  Materialsammlung,  nicht  gelesen  haben  — „es  ist 
wunderschön,  was  der  Herr  Vortragende  vorschlägt,  aber  der 
Verfasser  fasst  die  Schwierigkeiten  der  Durchführung  seines 
Planes  und  insbesondere  den  Kostenpunkt  zu  optimistisch  auf.“ 
Dieser  'Ansicht  gab  im  Anschluss  an  den  Vortrag  ein 
Zuhörer  Ausdruck  unter  Hinweis  auf  die  Kosten  der  Schulen 
(persönliche  und  sächliche),  sowie  der  Zeit,  welche  den  Lehren- 
den und  den  Lernenden  genommen  werde,  worauf  der  Vor- 
tragende darlegte,  wie  es  sich  unter  Benutzung  der  Volksschul- 
räume und  Lehrkräfte  im  Durchschnitt  nur  etwa  um  den  16. 
Theil  derjenigen  Stunden  handle,  die  dem  Volksschulunter- 
richt gewidmet  werden,  sowie  dass  gewisse  Dinge  bei  aller 
Langsamkeit  des  Vorgehens  ohne  gesetzliche  Grundlage  und 
einem  erziehlichen  Zwang  überhaupt  nicht  vorwärts  gehen 
könnten,  weshalb  alle  Gewerbefreunde  zunächst  für  die 
Schaffung  einer  solchen  Grundlage  und  eines  Anfanges  über- 
haupt erst  zu  erwärmen  seien. 

Die  Verhandlungen  schlossen  mit  dem  Vorschläge,  die  für 
den  Verein  so  wichtige  Angelegenheit  dem  technischen  Aus- 
schüsse zur  Besprechung  zu  überweisen,  worauf  der  Vorsitzende, 
ein  Unterstaatssekretär  im  Königlich  Preussischen  Handels- 
ministerium, feststellte,  dass  die  Frage  eine  der  wichtigsten 
sei,  welche  das  Gewerbewesen  bewegt.  Die  Ausführungen  des 
Verfassers  seien  um  so  beweiskräftiger,  als  sie  nicht  Aus- 
führu^en  eines  Theoretikers,  sondern  eines  Mannes  seien,  der 
seine  Vorschläge  auf  praktische  Erfahrungen  stützt!  — 

Weiten  Kreisen  der  Gewerbefreunde  ist  durch  das  Buch 
Anregung  und  Gelegenheit  zum  Eingreifen  und  zuin  Zusammen- 
fassen der  Kräfte  für  die  Lösung  einer  grossen  nationalen  Auf- 
gabe gegeben ; hoffen  wir,  dass  diese  Bestrebungen  allerseits 
die  freundliche  Beachtung  und  Mitwirkung  finden,  die  das 
wohlverstandene  Interesse  unseres  grossen  Vaterlandes  erheischt. 
Die  Zeit,  in  der  die  geistigen  Bedürfnisse  des  Volkes  sehr 
gering  und  leicht  zu  befriedigen  waren,  als  noch  die  Mahnung 
von  Wirkung  war; 

„Geniesse,  was  Dir  Gott  beschieden. 

Entbehre  gern,  was  Du  nicht  hast. 

Ein  jeder  Stand  hat  seinen  Frieden, 

Ein  jeder  Stand  hat  seine  Last,“ 
die  Zeit  ist  längst  vorbei;  sorgen  wir  alle,  jeder  an  seinem 
Theil,  dass  sie  bald  wiederkehre! 


gegenüber  dem  neuesten  Entwürfe  eines 
ir  Oesterreich. 

Strassenbahnwesen,  seine  Entfaltung,  seine  Erforschung  nach 
den  verschiedensten  Richtungen,  das  Aufsuchen  und  die  Dar- 
stellung des  Gefahrengesetzes,  von  dem  es  beherrscht  wird,  end- 
lich s^e  unverkennbare  Bedeutung  für  das  heutige  Verkehrs- 
und Wirthschaftsleben  zu  rechnen.  Mit  Recht  darf  also  gefragt 
werden,  ob  es  in  dem  vorliegenden  Entwürfe  gebührende  Beach- 
tung und  sachgemässe  Behandlung  erfahren  hat.  Die  Antwort 
darauf  gestaltet  sich  dahin; 

1.  Der  Ausdruck  Strassenbahnen  wird  im  Gesetze 
vermisst;  dagegen  finden  sich  §§  258,  324,  341,  342,  343,  348 
Eisenbahnen,  sowie  §§  482,  483  Bahnen  gebraucht.  Ob 
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letztere  beiden  Bezeichnungen  den  nämlichen  Begriff  treffen 
sollen,  ob  unter  Eisenbahnen  stets  genau  ein 
Einric\itung  gemeint  ist,  erscheint  nicht  zweifellos.  Zwar  lasst 
derUmstefdf  dass  § 341  und  § 482  übereinstimmend  als  Merk- 
mal des  zutreffenden  Begrifies  anführen,  die  Triebkr^^^^ 

Lokomotiven  oder  andere  mechanische  Motoren  bilden,  daraut 
Schliessen,  der  nämliche  Begriff  wohne  beiden  ® inn^. 

ATidftrerseita  snricht  der  Umstand,  dass  in  den  §§  342  343  aui 
5 341  und  in  Sm  § 482  auf  ^483  ausdrücklich  Bezug  genommen 
fst  für  die  Annahme,  dass  in  den  §§  258,  324,  348,  wo  eine  der- 
arte  Bezugnahme  fehlt,  der  Begriff  Eisenbahnen  weitOT  ge- 
tost sei,  und  sich  auch  auf  Beförderungsbetriebe  mittelst  thieri- 
scher  Kkft  ausdehne.  Danach  würden  die  Strafbestimmungen 
der  341—343,  482,  483  sich  auf  Strassenhahnbetriebe  erstrecken, 
Sd  mechanische  Triebkraft  Verwendung  ß^det,  dagegen  aus- 
Sschlossen  sein,  sobald  Pferdetriebkraft  gebraucht  wird,  wäh- 
rend die  weiteren  Bestimmungen,  unbekümmert  um  die  Ar*  der 
Triebkraft,  den  Strassenbahnen  thmls  zu  gute  kommen,  theils 
verhängnissvoll  werden  könnten.  Die  diesbezüglichen  Schl^^^ 
folgerungen  brauchen  indess  nicht  einmal  in  der  des 

Gesetzgeners  zu  liegen,  der  möglicherweise  an  Befoiderungs- 
betriebe  auf  Schienenwegen  mittelst  thierischer  Kraft  überhaupt 
nicht  gedacht  hat.  Wie  dies  auch  immer  sein  “^^g,  so  erscheint 
hei  der  heut  erkannten  Bedeutung  des  Strassenbahnwesens^ 
welches  überwiegend  auf  thierischer  J>^i®bkraft  beruht,  jeden- 
falls fehlerhaft,  sowohl  für  den  nämlichen  Begriff  zwei  Bezeich- 
nungen (Eisenbahnen,  Bahnen),  wie  auch  dieselbe  Bezeichnung 
für  zwei  Begriffe  (Beförderungsbetriebe  auf  Schienenwegen  Woss 
mit  mechanischer,  oder  mit  beiderlei  Triebkraft)  zu  geben.  Hier 
wird  also,  um  künftigen  Streitfragen  vorzubeugen,  von  den  ge- 
setzgebenden Körperschaften  Abhilfe  zu  schatten  sein. 

® 2.  Das  Schutzbedürfniss  der  Fahrgäste  gegen  Gefährdung 
ihres  Lebens  und  ihrer  Gesundheit  gelegentlich  der  Falirt  be- 
schränkt sich  nicht  auf  die  Beförderungsbetriebe  mitt^^^^^^ 

motiven  oder  anderen  mechamschen  Motoren,  son^rn  erstr^^^ 

sich  darüber  hinaus  auf  die  Pferdebahnbetriebe.  Die  zu  seiner 

Befriedigung  bestimmten  Entwurfs-§§  341— 343  bedrohen  dagegen 
blos  das^ vorsätzliche  oder  fahrlässige  I ng e fa h r se tzen  dei 
Betriebe  mittelst  mechanischer  Triebkraft,  einerseits  durch  B^ 
Schädigung  von  Anlagen,  Beförderungsmitteln  oder  sonstigein 
Zubehör,  bezw.  durch  falsche  Zeichen  oder  Signale  oder  auf 
fndere  Weise,  andererseits  durch  Nichterfüllung  von  Obheg^^^ 
heiten  der  Betriebsmannschaft,  so  dass 

nisse  gegen  Pferdebetriebe  verübt  straffrei  bleiben  wurden.  Da 
mit  entspricht  der  Entwurf  zwar  dem 

sehen  Rechtssprechung*)  in  Auslegung  der  zutreffenden  Str-G.-B.- 
§§  315,  316,  setzt  sich  indess  über  die  zifferaassig  nachgewmsene  ) 
Erfahrung  hinweg,  dass  ein  gleiches  Verhalten 
bahnbetriebe  verhält nissmässig  ebenso  z^lreiche 
Opfer  an  Leben  und  Gesundheit  fordert.  Dies 
Zustände.  Wenigstens  ist  unerfindlich,  warum  Leben  und  Ge- 
sundheit minderwerthig  sein  und  der  Bosheit  oder 
Dritter  straffrei  überlassen  werden  können,  wenn  ß®Y^jf®^ 
der  Ortsveränderung  ein  Beförderungsmittel  “i**®^®* 
statt  eines  solchen  mittelst  mechanisier  Triebkraft  benutzt 
wird.  Deshalb  darf  das  Streichen  der  Worte  in  § 341-  «welc^r 
durch  Lokomotiven  oder  andere  mechanische 

erhofft  und  verlangt  werden,  damit  Leben  und  Gesundheit  nicht 
länger  fremdem  Uebermuthe  preisgegeben 


länger  fremdem  Uebermutlie  preisgegepen  sei,  zumal  au^^in 
Oesterreich*)  das  Pferdebahnwesen  stetig  zunimmt  ^d  immer 
weitere  Abnehmerkreise  für  seine  B®i®tn“gen  gewinnt 

3 Während  gesetzgeberisch  ein  Schutz  der  korperiicnen 
Sicherheit  gegen  eigene  Fahrlässigkeiten  bei  Benutzung  von 
Bahnbetrieben  für  zweckmässig  befunden 

A83  die  Zuwiderhandlung  gegen  dahin  abzielende  Verordnungen 
fder  Erinnei“  der  Bi.nidiensteten  mit  Str^e 

bedroht  wird,  beschrä^t  sich  dies 

Lokomotiven  oder  anderen  mechanischen  Motoren  und  bleibt 
bei  Pferdebetrieb  versagt.  Hier  ist  ®^“  ^“f®f 
gewählten  Triebkraft  noch  weniger  am  Platze.  Be^  das  Ab 
springen  und  Zusteigen  im  Pahren,  beson^rs  ^i  Vordertheil 
des  Wagens*),  setzt  den  Thäter  überall  gleich  der  Berate  des 
Ueberfahrenwerdens  und  dem  Verluste  von  Leben  ^er  Glied- 
mlassen  aus.  Weniger  die  Triebkraft,  als  die  SchneBigkeit  der 
Kgung  wirkt  fül  den  Ausgang  der  That  verhängnissvoll 
mit  Dazu  tritt,  dass  im  Pferdebahnbetriebe,  auf  die  -^rmeint- 
liche  Mindergefahr  derarter  Waghalsigkeiten  gestützt,  Zuwider- 

*)  Entsch.  d.  R.-G.  i.  Strafs.  XI.  205,  371,  XII.  33,  XVI. 
431  • Goltdammer:  Archiv  XXIII,  308.  tt« 

’ *1  K Hilse:  Haftpflicht  § 2,  S.  11,  § 43,  S.  178  ff.;  Un- 
fallsgefö]^en-Gesetz  § 27,  S.  109,  § 29,  S.  123,  § 98,  S.  322. 

^ 3)  Im  Jahre  1887  verwendeten  unter  22  Strassenbahnunför- 
nehmem  blos  7,  theils  ausschliesslich,  theils  m gemischtem  Be- 
triebe 89  Maschinen;  dagegen  waren  5459  Pferde  in  Gebrauch. 
’*)  Dasselbe  hatte  unter 

den  Tod  106,  schwere  Verletzung  1 129,  leichte  Verletzung  2740 
Mal  nach  K.  Hilse:  Unfallsgefahren-Gesetz  § 38  S.  169. 


handlungen  gegen  sicherheitsbehördliche  Maassnahmen,  weit 
zahlreicher  vorlommen*),  als  in  Beförderangsbetneben  mit 
mechanischen  Kräften.  Unmittelbar  vor  imhenden  Pferdebahn- 
wagen werden  ungeachtet  abgegebener  Warnungssignale  die 
im  Strassenkörper  liegenden  Schienenwege  weit  öfter  gekreuzt, 
als  ein  Ueberschreiten  der  Bahnübergänge  vor  anbrausendeo 
Lokomotiven  erfolgt.  Mithin  ist  gerade  bei  diesen  Straf- 

bestimmungen der  Ausschluss  d®*”  .-^“wendbarkeit  auf  Pferde- 
bahnbetriebe unverständlich,  fehlerhaft  und  unhaltbar,  so  dass 
auf  Wegfall  des  Unterscheidungsmerkmales  „welche  mit  Loko- 
motiven oder  anderen  mechanischen  Motoren  betrieben  werden 

hinzuwirken  sein  wird.  „ . . • „ « ^ 

4.  Zweckmässig  und  zur  Erreichung  einer  grösseren  Be- 
triebssicherheit geeignet  ist  das  Verbot  in  § 

Steher  von  Eisenbahnunternehmungen  wegen 
Betriebssicherheit,  rechtskräftig  verurtheilte  Bahnbedienstete 
während  der  ausgesprochenen  Ünfähigkeitsdauer  weifen  *u  be- 
schäftigen oder  anzustellen.  Scheinbar  richtet  sich  diese  Be- 
stimmung auch  gegen  Pferdebahnverwaltungen,  wenigstens 
jede  Bezugnahme  auf  Umstände  ^®klf.^®^®ke  animhmen  ^ 
könnten,  dass  der  gesetzgeberische  Wille  ihre  B^chränkung 
auf  Betriebsunternehmungen  mit  mechanischer  Kraft  beab- 
sichtigt strafbaren  Sachbeschädigungen  wird  § 324 

als  eine  schwerere  Abart  das  gänzliche  oder  th®il weise  Z^^^^ 
stören  einer  Eisenbahn  erwähnt.  Scheinbar  ist  kier  jeder 
Schienenweg,  unbekümmert  um  die  Triebkraft,  mit  welcher  die 
Beförderung  darauf  geschieht,  gemeint,  ind^  wenigstens 
nichts  auf  efne  hier  beabsichtigte  diesbezügliche  Unterscheidung 

hinweist.  Der  g«  eji  die  Wegn^me 

ihm  gehörigen  Beförderungsgutes  nothig._ 

nähme  auf  der  Eisenbahn  oder  dem  gisenbahnhote  mittelst 
Abschneidens  oder  Ablösens  der  Befestipngs-  oder  Verwah- 
rungsmittel, oder  durch  Anwendung  nachgemachter  oder  ent- 
wendeter Schlüssel,  oder  a®d®rf 

bestimmter  Werkzeuge  ausgetuhrt  wird,  verfallt  der  inäter 
der  Strafe  des  § 258.  Ob  hier  jeder  Schienenweg  oder  nur  der 
auf  besonderem  abgeschlossenen  B^nkörper  ruhende  gemeint, 
die  Strafbestimmung  also  auch  im  Bereiche  der  Strassenbahnen 
platzgreift,  ist  ausdrücklich  weder  ausgesprochen  noch  ausge- 
Ichlofsen  und  damit  Sache  der  Auslegung.  Iod®|s  ^®klt  J®der 
Vernunftsgrund,  warum  , B'®*®®?®?®'®^  /®>^  Strassenba^^^^ 
Fahrgäste  minder  schutzberechtigt  als  dies  der  Vollbahn-Fahr 
gäste  zu  sein  braucht.  , j,, 

^ Völlig  unerwähnt  ist  der  Fall  geblieben,  ob  und  in 
welchem  Umfange  sich  Fahrgäste  strafbar  machen,  welche  die 
von  einem  vorher  ausgestiegenen  Mitfahrgaste  versehentheh 
zurückgelassenen  Gegenstände  an  und  mit  si^_  nehmen,  wo- 
durch dem  rechtmässigen  Eigenthümer  deren 
erschwert  oder  wohl  gar  vereitelt  wird.  Die  Deutsche  Rechts 
sprechung  hält  in  derarten  Fällen  den  Thatbestand  des  Dieb- 
sLhls,  nicht  aber  diesen  der  Fundunterschlagung  für  geboten. 
Entsprechend  wird  der  Entwurf  § 264,  welcher  die  Fundunter- 
schlagung behandelt,  unanwendbar  und  Diebstahl  gegen  §§267, 

de,  tarifmdseigen  Pahrgeldee  h>, 

der  Betriebsunternehmer  ein  wesentliches  Intwesse.  Er  bedarf 
Schutz  gegen  die  auf  gänzliche  oder  theilweise  Entziehung 
des  Fahrgeldes  gerichteten  Handlungen  der  Pahrgaste,  nicht 
blos  durch  Gewäliren  eines  Klagerechtes,  ®®*}der“  auch  durch 
etwaige  Bestraiüng  der  Thäter.  In  Deutschland  können  der- 
arte  f-ermögenssclädigungen  der  Betriebsunternehmer  m^^^^ 
unter  den>  Begriff  des  Betruges  gegen  Str.-G.-B.  § 263  gebracht 
werden,  weil  überwiegend  eine  Irrthumserregung  *^4®^Ferson 
n.ai.iAa.'haV.nTio'  Vifttraiiton  Beamtsu  nachweisbar  sein 


werden,  weil  überwiegena  eine 

des  mit  der  Gelderhebung  betrauten  Beamten  “•a'®bweisbar  sein 
wird  Die  Fassung  des  Entwurfs  § 275  lässt  zweifelhaft,  ob 
nicht  vielleicht  de? Irrthum  und  der  Vermögensschaden,  w^^^^ 
hier  gleichfalls  zum  Thatbestande  des  Betruges  gehören,  m 
der  nfmlichen  Person  zusammentreff^_  müssen.  ®°]®^|! 

nothwendig  so  würde  § 275  seinen  Dienst  versagen  und  die 
beJegte  Handlung  straffrei  bleiben.  Dann 
Erweiterung  des  § 492  aut  die  St^ssenbahnbetriebe  »oza 
ftreben,  welcher  die  Entnahme  von  Verzehrungsgegenstanden 
Tder  das  Erschleichen  des  Beherbergtwerdens  d«r®b  Ver- 
schweigen des  Umstandes  bestraft,  dass  er  zur  schuldigen 

werde,  auch  in  Oesterreich 
Pferdebahnkutscher  und  Bahnmaschinisten 
8 229  Abs.  2 § 238  Abs.  2 § 240  den  schwereren  Straffolgen  bei 
fahrlässigen  Tödtungen  und  Körperverletzungen  unterliegen, 
weil  sie^  beruf sge^^  zu  einem^  erhöhten  Aufmersamkeits- 


3)  Sie  machten  in  den  Jahren  1882-1888  in  Berlin  durch- 
schnittlich 87  21  % aller  Fahrgast-  und  74,80  % der  gesammten 
Pferdebahnunfölle,  ausserhalb  77.92  % b®zw.  44,^  % °ach 
K.  Hilse:  Unfallsgefahren-Gesetz  § 26  S.  96  und  § 23  o.  89 
und  § 30  S.  126. 
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grade  verpflichtet  sind,  als  sonst  üblich.  Demgemäss  werden 
sie  ohne  Strafantrag  des  Verletzten  der  Strafverfolgung  ver- 
fallen. 

9.  Die  Mitfahrgäste  verletzender  Unfug  oder  Lärm  in 
Strassenhahnwagen  ist  nach  Deutscher  Rechtssprechung  als 
grober  Unfug  strafbar.  Entwurfsparagraph  404  Nr.  2 verlangt 
zu  dessen  That bestände  jedoch  die  Verübung  „an  öffentlichen 
Orten.“  Ob  die  für  den  allgemeinen  Gebrauch  bestimmten 
Strassenhahnwagen  unter  diesen  Begriff  zu  bringen,  oder  nicht 
vielleicht  als  „abgeschlossene  zum  öffentlichen  Dienst  bestimmte 
Räume“  im  Sinne  §§  142,  143  aufzufassen  sind,  ist  Sache  der 
richterlichen  Auslegung.  Ersterenfalls  versagt  zwar  der  Unfugs- 
paragraph 404  Nr.  2 seinen  Dienst,  liegt  dagegen  die  Möglich- 
keit vor,  denjenigen,  welcher  gegen  die  Aufforderung  des 
Schaffners  in  einem  Bahnwagen  unbefugt  verbleibt,  wegen 
Hausrechtsverletzung  zu  bestrafen;  anderenfalls  trifft  das  Um- 
gekehrte zu. 

10.  Dass  die  Begleitmannschaft  der  Strassenhahnwagen 
vielfach  ungebührliche  Behandlung  seitens  der  Fahrgäste  erfährt 
und  eines  gewissen  Schutzes  dagegen  benöthigt  ist,  findet  in 
Deutschland  selbst  bei  Strafgerichtshöfen  Anerkennung.  Gleich- 
wohl werden  sie  nicht  selten  in  Anklagen  wegen  Schlägereien 
verwickelt,  an  welchen  sie  lediglich  in  der  Absicht  der  Frie- 
densstiftung theilnahmen.  In  derartigen  Fällen  sichert  den 
Oesterreichischen  Schaffnern  § 236  Nr.  2 Straffreiheit. 

11.  Wofern  § 483  uuanwendbar  auf  Beförderungsbetriebe 
mittelst  Pferdekraft  bleibt,  wird  mindestens  in  § 477  Nr.  8 der 
„Schienenwege  im  Strassenkörper“  Erwähnung  zu  geschehen 
haben.  Derselbe  bedroht  nämlich  Zuwiderhandlungen  gegen 
behördliche  Anordnungen,  welche  bezüglich  des  Verkehrs  aus 
Rücksicht  der  körperlichen  Sicherheit  erlassen  wurden.  Ein 
solcher  Schutz  ist  jedoch  das  Mindeste,  was  die  Fahrgäste  und 
Unternehmer  von  Pferdebahnen  seitens  der  Gesetzgebung  ver- 
langen dürfen. 


Aus  dem  Deutschen  Reich. 

Landes-Eisenbahnrath. 

Der  Landes-Eisenbahnrath  hat  sich  in  seiner  am  13.  d.  Mts. 
abgehaltenen  — dritten  diesjährigen  — Sitzung  hauptsächlich 
mit  einer  Begutachtung  der  zahlreichen  Anträge  von  allge- 
meinerem Interesse  beschäftigt,  welche  zu  den  allgemeinen 
Tarilvorschriften  und  der  Güterklassifikation  des  Deutschen 
Eisenbahn-Gütertarifs  gestellt,  von  der  ständigen  Tarif kom- 
mission  der  Deutschen  Eisenbahnen  vorberathen  sind,  und  über 
welche  die  in  der  nächsten  Woche  hicrselbst  zusammentre- 
tende Generalkonferenz  der  Deutschen  Eisenbahnen  Beschluss 
zu  fassen  haben  wird.  In  der  überwiegenden  Mehrzahl  der 
Fälle  stimmte  der  Landes-Eisenbahnrath  den  Beschlüssen  der 
ständigen  Tarif kommission  zu.  Insbesondere  erklärte  er  sich 
auch  einverstanden  mit  einer,  nach  langen  und  gründlichen 
Vorberathungen  ausgearbeiteten  Vorlage,  betreffend  eine  grund- 
sätzlich wichtige  Aenderung  der  allgemeinen  Tarifvorschriften 
dahin,  dass  besondere  Bestimmungen  für  die  Frachtberechnung 
von  Leichtgütern  in  dieselben  aufgenommen  werden.  Diese 
grundsätzliche  Aenderung  bedingt  auch  die  Aenderung  zahl- 
reicher Einzelheiten,  betreffend  insbesondere  die  Klassifikation 
der  Güter,  gegen  welche  der  Landes-Eisenbahnrath  wesentliche 
Bedenken  nicht  erhob. 

Der  Landes-Eisenbahnrath  befürwortete  ausserdem  einen 
Äusnahmetarif  für  Cedernholz  von  Bremen  und  Hamburg 
nach  Hanau,  während  er  sich  gegen  die  Ausdehnung  des  für 
überseeische  Eisenerze  im  Verkehr  von  Stettin  und  Swine- 
münde nach  Oberschlesischen  Hüttenstationen  bestehenden  Aus- 
nahmetarifs auf  Zinkerze  aussprach,  da  zur  Zeit  ein  allge- 
meines Bedürfniss  für  einen  solchen  nicht  vorliege. 

Ein  während  der  Verhandlung  von  einigen  Mitgliedern 
gestellter  Antrag,  den  von  der  Eisenbahnverwaltung  zufolge 
fhrer  früheren  Mittheilung  vom  September  d.  J.  für  verschie- 
dene minderwerthige  Rohstoffe  geplanten  und  für  landwirth- 
schaftliche  Artikel  dieser  Art  am  1.  Januar  k.  J.  in  Geltung 
tretenden,  für  die  Artikel  der  Montanindustrie,  insbesondere 
Kohlen,  aber  unter  voller  Zustimmung  des  Landes-Eisenbahn- 
raths  angesichts  der  gegenwärtigen  wirthschaftlichen  Lage 
einstweilen  noch  zurückgestellten  Ausnahmetarif  schon  jetzt 
für  Braunkohlen,  Torf  und  Brennholz  einzuführen,  begegnete 
mehrfachem  Widerspruch  und  wurde  nach  sachlicher  Erörte- 
rung geschäftsordnungsmässig  dem  Ausschuss  zur  weiteren 
Vorberathung  überwiesen. 

Die  dem  Landes-Eisenbahnrath  in  Gemässheit  besonderer 
gesetzlicher  Bestimmung  auch  in  diesem  Jahre  vorgelegte,  dem 
Entwurf  des  Staatshaushalts-Etats  für  1890/91  beizufügende 
Uebeisicht  über  die  auf  den  Preussisohen  Staatsbahnen  beate- 


12.  Die  stetig  zunehmende  Unsitte  und  Waghalsigkeit*), 
mit  Kindern  auf  dem  Arme  oder  an  der  Hand  rollende  Wagen 
zu  besteigen  oder  zu  verlassen , oder  kurz  vor  solchen  die 
Geleise  zu  kreuzen,  geniesst  in  Deutschland  Straffreiheit. 
Höchstens  ist  bei  eingetretener  Tödtung  des  in  Mitleidenschaft 
gezogenen  Kindes  eine  Strafverfolgung  möglich,  aber  schon  bei 
Körperverletzung  ausgeschlossen,  indem  Strafantrag  hier  nöthig 
ist,  dessen  Stellung  wegen  der  verwandtschaftlichen  Beziehun- 
gen zwischen  Thäter  und  Verletzten  zu  unterbleiben  pflegt. 
In  Oesterreich  wird  es  nach  Entwurfsparagraph  229  bei  ein- 
getretenem Tode  gleichfalls  zur  Bestrafung  kommen,  während 
bei  Körperverletzung  auch  hier  der  erforderliche  Antrag  ge- 
mäss §§  238,  240  meist  ausbleiben  dürfte.  Fraglich  bleibt,  ob 
vielleicht  der  Entwurfsparagraph  353  gegen  solche  Unsitte  er- 
folgreich anzuwenden  sein  wird,  welcher  gegen  die  „durch  was 
immer  für  eine  andere  Handlung  - vorsätzlich  verursachte  ge- 
meine Gefahr  für  Menschenleben“  gerichtet  ist ; solches  hängt 
vielmehr  davon  ab,  ob  angenommen  werden  darf,  dass  der 

feforderte  Vorsatz  nur  die  Herbeiführung  der  Gefahr  und  nicht 
arüber  hinaus  diese  des  gefährlichen  Erfolges  im  Auge  gehabt 
zu  haben  brauche  bezw.  haben  müsse. 

13.  Die  Auffassung  der  Deutschen  Rechtssprechung  in 
Auslegung  des  Strafgesetzbuch  § 221,  wonach  ein  Obhutver- 
hältniss  zwischen  Pferdebahnschaffhern  und  Fahrgästen  an- 
genommen und  eine  Preisgebung  der  letzteren  durch  erstere 
für  denkbar  gehalten  wird,  dürfte  schwerlich  bei  Oe.ster- 
reichischen  Gerichtshöfen  gegenüber  Entwurfsparagraph  228  zu 
erwarten  sein.  Zwar  ist  die  Preisgebung  fast  wörtlich 
der  Deutschrechtlichen  nachgebüdet,  dagegen  stellt  anderer- 
seits unbedenklich  Obhut  im  Sinne  § 228  den  Gattungsbegriff 
her,  dessen  Abarten  die  geistliche  (§  185  Nr.  1),  dienstliche 
(§  185  Nr.  2)  und  rechtmässige  (§§  242  und  243)  Obhut  bilden, 
sodass  von  einer  solchen  der  Schaffner  über  die  Fahrgäste  hier 
keine  Rede  sein  kann.  Dr.  Karl  H i 1 s e. 


®)  K.  Hilse:  Unfallsgefahren-Gesetz  § 98  S.  319,  323. 


henden  Normaltransportgebühren  für  Personen  und  Güter  gab 
zu  Bemerkungen  keinen  Anlass.  („R.-Anz.“) 

Preussens  Eisenbahnpolitik  gegenüber  den  Nachbarstaaten. 

Der  „Berliner  Actionär“  schreibt:  „Der  Preussischen 
Staat  sregierung  ist  wiederholt  die  Absicht  zugeschrieben 
worden , Eisenbahnen  in  den  Nachbarländern  zu  erwerben. 
Man  ist  infolge  dessen  bei  den  neuerlichen  Verhandlungen  in 
Mecklenburg  auch  auf  diese  angeblichen  Absichten  Preussens 
zu  sprechen  gekommen.  Wie  wir  erfahren,  äusserte  darauf  der 
Mecklenburgische  Staatsminister  Herr  von  Bülow,  Excellenz : 
„Vor  Eintritt  in  die  Verstaatlichungsverhandlungen  habe  von 
seiner  Seite  eine  Besprechung  mit  aem  Preussischen  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  Herrn  v.  Maybach  atattgefunden, 
um  über  die  Intentionen  des  Preussischen  Staates  eine  nähere 
Orientirung  zu  erlangen,  und  habe  der  Herr  Minister  v.  Maybach 
dabei  seine  Uebereinstimmung  mit  der  Ansicht  ausgesprochen, 
dass  jeder  der  Bundesstaaten  thunlichst  die  Leitung  seiner 
Verkehrswege  selbst  in  die  Hand  zu  nehmen  habe,  da  die 
Staatsverwaltung  die  eigenen  Verkehrsbedürfnisse  am  besten 
zu  beurtheilen  und  zu  befiiedigen  in  der  Lage  sei.  Deshalb 
widerstrebe  es  ihm  auch,  sich  in  die  Verkehrsgebiete  anderer 
Staatsverwaltungen  einzumischen,  und  er  thue  dies  am  wenig- 
sten dann,  wenn  er  glaube,  dass  dies  in  dem  betreffenden  Staate 
nicht  gern  gesehen  werde  und  für  den  letzteren  inopportun  sei' 
Von  diesem  Gesichtspunkte  aus  habe  er  auch  ein  ihm  bereits 
früher  gemachtes  Angebot  zur  Erwerbung  einer  Mecklen- 
burgischen Bahn  abgelehnt.“ 

Verstaatlichung  der  Mecklenburgischen  Eisenbahnen. 

Der  Mecklenburgische  Landtag  hat  die  Verstaatlichung 
der  Eisenbahnen  in  Uebereinstimmung  mit  dem  Vorschläge  des 
mit  derVoiprüfüng  dieser  Angelegenheit  beauftragten  Ausschusses 
mit  113  gegen  61  Stimmen  abgelehnt. 

Aus  dem  die  Ablehnung  empfehlenden  Berichte  des  Aus- 
schusses theilt  die  „Mecklenbg.  Zeitung“  noch  folgende  Einzel- 
heiten mit,  für  welche  wir  dem  genannten  Blatte  die  Verant- 
wortlichkeit überlassen: 

„Nach  den  Erklärungen  der  Preussischen  Regierung  stände 
ein  Eingreifen  derselben  in  die  Mecklenburgischen  Verkehrs- 
verhältnisse nicht  zu  erwarten,  sofern  die  Preussische  Regie- 
rung die  Ueberzeugung  habe,  dass  dies  von  der  Grossherzog- 
lichen  Regierung  nioht  gern  gesehen  werde.  Demgemäss  hätten 
bei  der  Verstaatlichung  der  Mecklenburgischen  Eisenbahnen 
lediglich  interne  Gesichtspunkte  zur  Geltung  zu  kommen.  Da 
nun  durch  den  Ankauf  der  Bahnen  die  Landesschulden  bt'trächt- 
lich  anwachsen  würden  und  die  Gefahr  nicht  von  der  Hand  zu 
weisen  wäre,  dass  weder  Eisenbahnüberschüsse  zu  deren  all- 
mählicher Abbtirdung  regelmässig  verwendet  werden  könnten, 
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noch  auch  die  sichere  Verzinsung  des  Anlagekapitals  sich  e^ 
möglichen  lassen  werde  ohne  einen  schliesslichen  Rückgriff  aui 

die  Steuerzahler,  so  sei  der  Ankauf  schon, aus  f i n a nzi eil  en 

Gründen  abzulehnen.  Denn  nach  Ansicht  der  Mehrheit  des 
Ausschusses  dürfe  an  die  Uebernahme  des  Staatsbetriebes  für 
die  Eisenbahnen  nur  dann  überall  gedacht  werden,  wenn  unbe- 
dingt gesichert  wäre,  dass  die  für  den  Erwerb  der  Bahnen  er- 
forderlichen Kapitalsummen  aus  dein  Betriebe  selbst  einem  regel- 
mässigen Abtrage  mit  mindestens  der  für  den  Ankauf  zu 

LasteS  des  Landes  aufgenommenen  Kapital^huld  entgegenge- 
führt werden  könnten.  Dafür  sei  in  keiner  Weise  eine  Gewähr 
zu  gewinnen,  die  schon  vorliegenden  Berechnungen  lassen,  das 
Geglntheil  erkennen  und  es  führe  dies  zu  der  nothwendigen 
Folgerung  der  Ablehnung.  Bestärkt  wurde  dieser  Entschluss 
durch  die  Erwägungen,  dass  der  durch  d«' Verstaatlichung  er- 
forderlich werdende  grosse  und  umfassende  amtliche  Verwal- 
waltungsapparat  in  manche  Verhältnisse  des  Landes  in  einer 
nicht  fördernden  Weise  eingreifen  wurde.  Auch  bleibe  es  frag- 
lich, ob  nicht  Beschwerden  des  Publikums  künftig  weniger  leicht 
würden  Abhilfe  finden  gegenüber  einer  Grossherzoglichen  Ver- 
waltung, als  bei  Anrufung  des  Oberaufsichtsrechts  gegen  die 
Privatbahnen.  Ferner  habe  die  jetzt  stattfindende  Konkurrenz 
auch  ihre  guten  Seiten  im  Handelsverkehr,  indem  sie  die  einzel- 
nen Verwaltungen  williger  mache , den  ihnen  vorgetrag^en 
Wünschen  Gehör  zu  schenken.  Bei  Anerkenntniss  gewisser  Vor- 
züge des  Staatsbahnsystems  müssten  diese  doch  zurucktreten 
gegenüber  den  unabwendbaren  finanziellen  und  sonstigen  Ge- 
fahren, welche  aus  dem  Staatsbetrieb  der  Eisenbahnen  hervor- 
gehen würden  und  welche  zu  übernehmen  kein  Grund  vorliege, 
da  unter  den  bestehenden  Verhältnisseu  der  Handel  und  das 
Gewerbe  nicht  mehr  gelitten  hätten,  als  in  anderen  Staatsgebie- 
ten, und  nicht  hinter  denselben  zurückgeblieben  wären.  — 

Die  Regierung  will  übrigens  den  Ständen  die  Verstaat- 
lichung der  Eisenbahnen  in  veränderter  Fassung  nochmals  zu- 
gehen lassen.  Die  amtlichen  „Mecklenburg.  Nachricht.'  melden; 
„Die  Eisenbahnvorlage  wird  in  veränderter  Form  dem  Landtag 
noch  einmal  zugeben,  bezw.  schon  zugegange^u  sein  und  man 
darf  annehmen,  dass  das  begleitende  Allerhöchste  Reskript  den 
Ständen  Mittheilung  über  den  Eindruck  bringen  wird,  den  die  Be- 
handlung dir  Vorlage  erweckt  hat.  Gewiss  ist  die  Mehrheit  gegen 
die  Vorlage  eine  recht  erhebliche  gewesen.  Immerhin  war  sie  nicht 
so  gross,  dass  alle  Hoffnung  aufgegeben  werden  müsste,  die  m 
allÄ  Deutschen  Staaten  bewährte  Wohlfahrtseinrichtung  eines 
wohlgeordneten  Staatsbabnwesens  auch  in  Mecklenburg  verwirk- 
licht zu  sehen.  Die  Präzedenzfälle  fehlen  keineswegs,  dass  er- 
neute Abstimmung  ein  verändertes  Resultat  ergeben  haben,  und 
es  sind  ja  noch  zahlreiche  Stimmen  verband^,  die  am  ersten 
Entscheidungstage  sich  ferngehalten  haben.“  Welche  Aenderung 
die  Form  der  Eisenbahnvorlage  erhalten  soll,  ist  daraus  nicht 
ersichtlich. 

Schleswig-Holsteinische  Marschbahn. 

Auf  den  6.  Januar  n.J.  ist  eine  Generalversammlung  be- 
rufen, welche  über  den  Verkauf  der  Bahn  an  den  Staat  Beschluss 
fassen  soll. 

Detmold-Sandebeck  und  Lage-Hameln. 

Der  Lippc-Detmoldsche  Landtag  hat,  dem „H.  K.“  zufolge» 
die  Eisenbahnvorlage,  durch  welche  die  Geldmittel  ram  Bau 
der  Eisenbahnen  von  Detmold  nach  Sandebeck  als  Vollbahn 
und  von  Lage  nach  Hameln  als  Sekundärbahn  bewilligt  werden, 
■wenn  von  den  Interessenten  eine  Summe  von  400000  M yicner- 
gestellt  würde,  in  zweiter  Lesung  genehmigt. 

Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 

Am  16.  d.  Mts.  ist  die  6,58^  km  lan^  Zweigbahn 

’ g ei  1 e r dem  öffentlichen  Verkehre  über- 


Buchsweiier-Ingweiler  dem  onentiicnen  v erüeuns  uuct- 
geben  worden.  Dieselbe  ist  eine  Seitenlinie  der  Bahptrecke 
Steinburg-Schweighausen,  zweigt  von  der  Station  Bimhsweiler 
ab  und  dient  als  Bahn  untergeordneter  Bedeutung  dem  Pe^onen- 
und  Güterverkehre  ; sie  ist  normalspurig  und  wird  mit  Dampt- 
kraft  betrieben.  Stationen:  ••  i i?;! 

1.  Obersulzbach,  Haltepunkt  für  Personen-,  Gepäck-  und  Eil- 
gutverkehr,  3,94  km  von  Buchsweiler. 

2.  Ingweiler,  (End-)  Station  für  unbeschränkten  x ersonen-  und 

Güterverkehr.  , , . . tt 

Die  Strecke  ist  der  Betriebsdirektion  Strassburg  11 
unterstellt. 

Preussische  Staatsbahiien. 

Betriebseröffnungen. 

Direktionsbezirk  Erfurt.  Am  15.  d.  Mts.,  ist  die 
16,7  km  lange  Bahnstrecke  Ballstädt  -He  r b s 1 e b e n mit 
den  Haltestellen  Burgtonna,  Gräfeutonna,  Döllstädt  und  Herbs- 
leben dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben  und  zwar  die  sammt- 
lichen  Haltestellen  für  den  Personen-  und  Gepäckverkehr,  sowie 


für  die  Abfertigung  von  Eil-  und  Fraclitgütern,  Lmchen  und 
lebenden  Thieren  eröffnet  worden.  Die  Haltestelle  Herbsleben 
ist  ausserdem  für  den  Privatdepeschen-Verkehr,  sowie  für  die 
Abfertigung  von  Fahrzeugen  eingerichtet,  auch  dürfen  daselbst 
Sprengstoffe  zur  Annahme  und  Auslieferung  gelangen. 

Die  neue  Bahnstrecke  hat  Anschluss  an  Station  Ballstadt 
der  Bahnlinie  Gotha-Leinefelde  und  ist  vom  Tage  der  Betriebs- 
eröffnung ab  dem  Betriebsamt  zu  Cassel  unterstellt  und  der 

Bauinspektion  zu  Gotha  zugetheilt.  . 

Direktionsbezirk  Köln  (linksrheinisch) 
Betriebsamt  Aachen.  Am  21.  d.  Mts.,  wird  dm  9,23  km  lange 
neu  erbaute  Strecke  S t o 1 b 0 r g (.Hammer)  - Wa  1 h e 1 m mit 
der  Zwischenstation  Breinig  (Haltestelle  für  Personen-  und 
Güterverkehr)  dem  Betriebe  übergeben.  In  Walheim  schliesst 
die  Strecke  an  die  Linie  Rothe  Erde-Mpntjoie-St.  Vith  an. 
Die  Entfernungen  betragen  zwischen  Stolbe^  (Hammer)  und 
Breinig  5,16  km  und  zwischen  Breinig  und  Walheim  4,07  km. 

Eröffnung  usw.  von  Stationen  und  Haltestellen, 

Direktionsbezirk  Bromberg.  Am  1.  d.  Mts.  ist 
der  an  der  Strecke  Tilsit-Memel  gelegene  Personen-H^tepunkt 
JonKugeleit  und  der  an  der  Strecke  Insterburg-Tilsit  ge- 
legene Personen-Haltepunkt  A r g e n 1 n g k e n für  den  Stuck- 
gutverkehr  (Eil-  und  Frachtgut)  eröffnet  worden,  letzterer  jedoch 
mit  der  Maassgabe,  dass  Stückgutsendungen  von  Argeningken 
nur  in  Frachtüberweisung,  nach  Argeningken  nur  frankirt  zur 
Beförderung  gelangen  dürfen,  und  Nachnahmebelastung  in 
beiden  Richtungen  ausgeschlossen  ist.  „„„ 

Direktionsbezirk  Magdeburg.  Die  bisher  nur 
den  Personenverkehr  ohne  Gepäckabfertigung  eingerich- 
teten Haltestellen  Geest-Gottberg  und  Varbitz  und  die  Halt^ 
punkte  Reinstedt  und  Trebitz  werden  vom  1.  Januar  1890  ab 
auch  für  den  Gepäckverkehr  nach  und  von  denjenigen 
Stationen,  für  welche  eine  direkte  Personenabfertigung  besteht, 
eröffnet. 

Zschipkau  - Finsterwalder  Eisenbahngesellschaft. 

In  der  am  9.  Dezember  abgehaltenen  Generalversammlung, 
in  welcher  23  Aktionäre  mit  962  Stimmen  erschienen  waren, 
wurde  die  vorbehaltlose  Zustimmung  dara,  das  gesammte 
Unternehmen  jeder  Zeit  auf  Verlangen  der  Staatsregierung 
gegen  Ersatz  der  von  der  Gesellschaft  aus  eigenen  Mitteln  auf- 
iewendeten  nothwendigen  nützlichen  Anlageko^en  an  den 
Staat  abzutreten,  mit  grosser  Mehrheit  abgelehnt.  Der  Antrag 
des  Aufsichtsraths,  unter  den  von  ihm  gemachten  Vorbehalten 
der  Abtretung  zuzustimmen,  fand  bei  713  bejahenden  und  249 
verneinenden  Stimmen  nicht  ganz  die  erforderliche  Mehrheit 
von  des  vertretenen  Aktienkapitals. 

Freie  Eisenbahnfahrt  beurlaubter  Militärmannschaften. 

Der  Abg.  Dr.  H a a r m a n n hat  mit  Unterstützung  seiner 
(nationalliberalen)  Parteigenossen  I^eiß^stage  zuin  Etat  für 
die  Verwaltung  des  Reichsheeres,  Kapitel  34,  Titel  I,  gtleise- 
kosten  und  Tagegelder“,  den  Antrag  eingebracht:  Der  Reicüs- 
tag  wolle  beschliessen:  die  verbündeten  Regierungen  z«  er- 
suchen, die  Position  im  nächsten  Etat  angemessen  zu  erhöhen, 
um  den  Mannschaften  des  stehenden  Heeres  im  Fall  der  Ur- 
laubsertheilung  alljährlich  für  eine  Reise  in  die  Heimath  freie 
Fahrt  auf  den  Deutschen  Eisenbahnen  zu  gewähren. 

Mecklenburgische  Südbahn-Gesellschaft. 

Der  Vorstand  der  Gesellschaft  erklärt,  fass  eine  Dividende 
aus  Gesellschaftsmitteln  für  die  Aktien  auf  das  Jahr  1889  nicht 
auf  kommen  wird;  es  sind  aber  die  Prioritätsaktien  noch  für 
dieses  Jahr  von  den  Emissions-Bankhausern  mit  4 ^ 
wenn  die  Dividendenscheine  binnen  3 Monaten  nach  der  ordent 
liehen  Generalversammlung  übergeben  werden,  wahrend  die 
Litt.  A.- Aktien  mit  3 % bis  zum  1.  Januar  1900  garantirt  sind. 


Vergleich  des  Berliner  und  Hamburger  Wasserverkehrs, 
Dem  „Export“  entnehmen  wir  die  folgenden  Angaben; 
Die  Zahl  der  1888  in  Berlin  angekommenen  beladenen  bcüitte 

zu'  Berg  22  466  Schiffe  mit  2 663  000  t Gütern, 
zu  XJO  s 3 000  t Flossholz, 

„Thal  13  635  „ „ 1 667  000  t Gütern, 

” 7 000  t Flossholz, 

im  ganzen  36 101  Schiffe  mit  4 240  OOÖ  t Güter. 

In  diesen  Ziffern  ist  der  nur  geringe  Durchgangsverkehr 
nicht  eingerechnet.  In  den  Jahren  1873,  1874  und  1876  b- 
zifferten  sich  die  jährlich  angekommenen  beladenen  brhme 
durchschnittlich  auf  36868  mit  2 p 000  t Gütern,  worunter 
64  000  t Flossholz.  Der  Güterverkehr  hat  somit  um  60  % zu-, 
die  Zahl  der  Schiffe  dagegen  um  767  abgenommen.  Dagegen 
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mttssen  die  in  Dienst  gestellten  Schiffe  1888  grösser  gewesen 
sein,  denn  es  entfielen  auf  je  ein  Schiff  1873/75  75  t,  1888  da- 
gegen 117  t.  Von  den  in  Berlin  zu  Wasser  zugeführten  Gütern 
entfielen  71,6  % auf  Steine,  9,3  % auf  Brennmaterial,  8,9  % auf 
Nahrungsmittel,  6,1  % auf  Holz  und  4,1  % auf  Kaufmannsgüter. 

Vergleicht  man  den  Wasserverkehr  Berlins  mit  dem  von 
Hamburg,  so  übertrifft  der  erstere  den  letzteren  um  ein  Be- 
deutendes, soweit  man  zunächst  die  Fluss-Schifffahrt  in 
Betracht  zieht.  Es  kamen  1888  in  Hamburg  an:  9142  beladene 
Fahrzeuge  mit  einer  Tragfähigkeit  von  1735  851  t,  von  welchen 
in  Hamburg  aber  nur  15  792  t ausgeladen  wurden.  Im  See - 
Schiffsverkehr  kamen  im  gleichen  Jahre  6 517  beladene 
Seeschiffe  mit  4 050  479  t Register  an.  Nimmt  man  an,  dass 
die  Zahl  der  Registertonnen  der  Seeschiffe  mit  der  Zahl  der 
angekommenen  Gütertonnen  übereinstimmt,  was  nicht  der  Fall 
ist,  so  ist  die  Gesammtziffer  der  zu  Wasser  angekommenen  und 
ausgeladenen  Gütertonnen  in  Berlin  immer  noch  um  173  729  t 
grösser  als  in  Hamburg  (4240000  — [4050479  -j-  15792]). 

Selbstverständlich  ist  der  Werth  der  in  Hamburg  aus- 
geladenen Güter  erheblich  höher  als  in  Berlin.  Immerhin  aber 
lassen  die  Berliner  Ziffern  erkennen,  von  welch  hervorragender 
Bedeutung  der  Wasserverkehr  ist,  und  es  dürfte  — selbst  an 
den  Amerikanischen  Seen  nicht  — kaum  eine  Binnenstadt  geben, 
welche  grössere  Zahlen  als  Berlin  aufzuweisen  vermöchte.  Bei 
dem  zunehmenden  starken  Wachsthum  der  Berliner  Bevölkerung 
und  der  infolge  dessen  sich  ergebenden  Nothwendigkeit,  ins- 
besondere die  Zufuhr  von  Nahrungsmitteln  zu  beschleunigen, 
dürften  grössere  Tran^ortunternehmungen  mit  Dampfern  ent- 
schieden Aussicht  auf  Erfolg  versprechen.  Ebenso  verlangt  die 
zunehmende  Zufuhr  der  anderen  Güter  die  fortgesetzte  Ver- 
besserung und  Ausdehnung  der  Häfen,  Ladeplätze,  Löschvor- 
richtungen üsw.  — eine  Thätigkeit,  für  welche  zur  Zeit,  bei 
aller  Anerkennung  des  Geleisteten,  noch  viel  zu  schaffen  übrig 
bleibt. 

Der  Schiffsverkehr  in  den  Deutschen  Hafenplätzen 
stellte  sich  im  Jahre  1888  auf  120  312  zu  Handelszwecken  ange- 
kommene und  abgegangene  Schiffe  mit  23  234  030  Reg.-Tonnen 
gegenüber  119  737  Schiffen  mit  21501953  Reg.-Tonnen  im  Vor- 
jahre. Es  ergibt  dies  gegen  das  Vorjahr  eine  Zunahme  des 
Schiffsverkehrs  um  575  Schiffe  und  1 732  077  Reg.-Tonnen.  Der 
Verkehr  der  Segelschiffe  hat  der  Zahl  nach  um  1 385  Schiffe  ab- 
genommen, dem  Tonnengehalt  nach  jedoch  sich  um  50  019  Reg.- 
Tonnen  vergrössert.  Der  Dampferverkehr  hat  sowohl  der  Zahl 
wie  auch  dem  Tonnengehalt  nach  zugenommen,  und  zwar  um 
1 960  Schiffe  mit  1 682  058  Reg.-Tonnen.  In  Bezug  auf  die  drei 
Hauptverkehrsrichtungen  ergibt  die  Vergleichung  folgendes 
Ergebniss: 

1.  Im  Verkehr  der  Deutschen  Häfen  unter  sich  ver- 
ringerte sich  die  Zahl  der  Schiffe  um  326,  dagegen  vermehrte 
sich  der  Tonnengehalt  derselben  um  163  993  Reg.-Tonnen, 

2.  im  Verkehr  mit  ausserdeutschen  Europäischen  Häfen 
vermehrte  sich  die  Zahl  der  Schiffe  um  894,  der  Tonnengehalt 
derselben  um  1 373  007  Reg.-Tonnen, 

3.  im  Verkehr  mit  aussereuropäi sehen  Häfen  (einschl.  der 
Deutschen  Schutzgebiete)  vermehrte  sich  die  Zahl  der  Schiffe 
um  7,  der  Tonnengehalt  derselben  um  195077  Reg.-Tonnen. 

Von  der  Gesammtzahl  der  ein-  und  ausgegangenen  Schiffe 
waren  59%  Segelschiffe  und  41%  Dampfschiffe,  und  von  je  100 
Reg.-Tonnen  der  verkehrenden  Schiffe  kommen  auf  Segelschiffe 
20,6%,  auf  Dampfschiffe  79,4%.  Der  Flagge  nach  waren  unter 
den  sämmtlichen  Schiffen  70,6%  Deutsche  und  29,4%  freinde;  in 
Bezug  auf  den  Tonnengehalt  stellt  sich  das  Verhältniss  der 
Deutschen  Schiffe  zu  denen  fremder  Nationalität  wie  49,9  : 50,1. 
Den  bei  weitem  bedeutendsten  Seeverkehr  unter  den  Deutschen 
Häfen  hat  sowohl  der  Zahl  wie  auch  dem  Raumgehalt  der  ein- 
und  ausgegangenen  Schiffe  nach  Hamburg,  demnächst  folgen 
nach  der  Gesammtzahl  der  verkehrenden  Schiffe  die  Häfen: 
Kiel,  Stettin.  Norderney  (fast  nur  Watten-  und  Fährverkehr), 
Lübeck,  Danzig  und  Königsberg;  nach  dem  Raumgehalt  sämmt- 
licher  verkehrenden  Schifte  dagegen:  Bremerhafen,  Stettin,  Dan- 
zig, Lübeck,  Kiel  und  Königsberg.  Die  Gesammtzahl  der  von 
Deutschen  Schiffen  gemachten  Seereisen  betrug  im  Jahre  1888: 
65  504  und  der  entsprechende  Tonnengehalt  22  262621  Reg.- 
Tonnen;  dies  ergibt  im  Vergleich  mit  den  im  Vorjahre  nachge- 
wiesenen Reisen  eine  Abnahme  in  der  Zahl  der  Seereisen  um 
1047,  dagegen  eine  Vergrösserung  des  Gesammtraumgehalts 
der  betreffenden  Schiffe  um  1960  055  Reg.-Tonnen.  Werden  die 
im  Ballast  oder  leer  gefahrenen  Schiffe  (zusammen  12  412)  ausser 
Betracht  gelassen  und  nur  die  beladenen  berücksichtigt,  so  be- 
lief sich  im  Jahre  1888  die  Zahl  der  Reisen  Deutscher  Schiffe 
zwischen  Deutschen  Häfen  auf  26751  mit  1534424  Reg.-Tonnen 
Raumgehalt  (27788  Reisen  und  1 537 119  Reg.-Tonnen  im  Vor- 
jahre), vom  Auslande  nach  Deutschen  Häfen  auf  8222  mit 
3681330  Reg.-Tonnen  (8439  und  3 554414  Reg.-Tonnen  im  Vor- 
jahre), von  Deutschen  Häfen  nach  dem  Auslande  auf  6930  mit 
3163874  Reg.-Tonnen  (7  315  Reisen  und  3 077  872  Reg.-Tonnen 
im  Vorjahre)  und  zwischen  ausserdeutschen  Häfen  auf  11 189 


mit  11112947  Reg.-Tonnen  (10460  und  9 652721  Reg.-Tonnen  im 
Vorjahre). 


Aus  Sachsen. 

Neue  Eisenbahnlinien  in  Sachsen  und  Dresdner  Bahnhofs- 
umbauten. 

Der  gegenwärtig  einberufene  Sächsische  Landtag  wird 
sich  (wie  bereits  in  Nr.  96  S.  953  d.  Ztg.  kurz  mitgetheilt  wurde) 
über  zahlreiche  hochwichtige,  das  Sächsische  Eisenbahnwesen 
betreffende  Fragen  schlüssig  zu  machen  haben.  In  das  Stadium 
der  Vorberathung.  sind  zunächst  die  Vorschläge  der  Regierung 
über  6 neue  Eisenbahnlinien  getreten. 

Es  kommen  in  Frage: 

1.  Die  5,2  km  lange  normalspurige  Linie  Gera=Pforten- 
Wolfsgefärth,  welche  den  auf  dieser  Strecke  bis  jetzt  fehlenden 
Zusammenschluss  des  Sächsischen  Eisenbahnnetzes  durch  eine 
Sächsische  Eisenbahnlinie  bewirken  soll.  Die  Kosten  sind  auf 
1 166  000  M.  veranschlagt. 

2.  Die  10,39  km  lange  normalspurige  Sekundärbahnlinie 
von  Falkenstoin  nach  Muldenberg,  durch  welche  eine  Ver- 
bindung der  Eisenbahnlinien  Zwickau-Falkenstein-Oelsnitz  und 
Aue-Adorf  hergestellt  wird.  Die  Kosten  sind  auf  18222  000  JL 
veranschlagt. 

3.  Die  12,5  km  lange  schmalspurige  Linie  Taubenheim- 
Oppach-Dürrhennersdorf.  Die  Kosten  sind  aut  1 277  000  M.  ver- 
anschlagt. 

4.  Die  9,1  km  lange,  schmalspurige  Linie  Hohenfichte- 
Eppendorf,  welche  von  der  Flöhathalbahn  abzweigt.  Die  Kosten 
sind  auf  960  000  JL  veranschlagt. 

5.  Die  11,60  km  lange,  schmalspurige  Linie  Oschatz- 
Strehla.  Die  Kosten  sind  auf  950  000  Jl  veranschl^t. 

6.  Die  24,22  km  lange  schmalspurige  Linie  Wolkenstein- 
Jöhstadt,  welche  an  die  Zschopau  thalbahn  anschliesst.  Die 
Kosten  sind  auf  2 624  900  Jl.  veranschlagt. 

Ausserdem  hofft  die  Regierung,  falls  die  Vorarbeiten  recht- 
zeitig fertiggestellt  werden  können,  dem  gegenwärtig  einbe- 
rufenen  Landtage  noch  3 andere  Projekte  vorzulegen,  nämiieh 
ein  Projekt  für  die  Linie  Saupersdorf-Wilzschhaus,  ferner  ein 
solches  für  die  Linie  Waldheim-Rochlitz  und  endlich  ein 
generelles  Projekt  einer  Eisenbahnverbindung  für  Bernstadt. 
Die  Thatsacbe,’  dass  trotz  des  schon  so  engmaschigen  Eisen- 
bahnnetzes. welches  Sachsen  besitzt,  immer  noch  zahlreiche, 
den  wirklichen  Bedürfnissen  angepasste  Projekte  auftauchen, 
''  beweist,  wie  intensiv  in  Sachsen  Handel  und  Gewerbe  betrieben 
wird  und  wie  die  Industrie,  obgleich  sie  scheinbar  schon  alle 
vorhandenen  Hilfsmittel  in  Anspruch  genommen  hat,  immer 
wieder  neue  Wege  findet,  um  sich  weiter  auszubreiten.  Wir 
behalten  uns  vor,  über  das  Schicksal  der  erwähnten,  den  Ständen 
vorgelegten  Projekte  seiner  Zeit  Mittheilung  zu  machen. 

Ebenso  werden  wir  die  nunmehr  offenbar  der  Lösung  ent- 
gegengehende Frage  über  die  Dresdener  Bahnhofsumbauten 
im  Auge  behalten.  Bis  jetzt  haben  wir  hierüber  nur  folgendes  in 
Erfahrung  gebracht:  Die  Pläne  für  die  Umgestaltung  und 
Erweiterung  der  dortigen  Bahnhöfe  sind  fertiggestellt.  Diesen 
Arbeiten  liegt  das  Bestreben  zu  Grunde,  an  die  bisherigen 
Verkehrs-  und  Erwerbsverhältnisse  Dresdens  rechts  und  links 
der  Elbe  anzuschliessen,  jedoch  das  Vorhandene  zu  verbessern 
und  zu  erweitern,  aber  nicht  das  Vorhandene  zu  missachten  und 

feringschätzig  wegzuwerfen  in  der  leicht  trügerischen  Meinung, 
ass  das  Nene  immer  das  Bessere  sei.  Aus  diesem  Grundge- 
danken heraus  wird  der  Böhmische  Bahnhof  in  Dresden= Altstadt 
zum  Haupt-Personenbahnhofe  Dresdens  in  dem  Sinne  erweitert 
und  umgestaltet,  dass  daselbst  die  Hauptzüge  aller  Linien  be- 
ginnen, bezw.  endigen  und  durchlaufen.  Dabei  werden  die  dem 
Verkehr  nach  Böhmen  dienenden  Gleise  und  Betriebsanlagen 
so  hoch  gelegt,  dass  vom  Bahnhofe  bis  nach  dem  Vororte 
Strehlen  alle  vorhandenen  und  geplanten  Strassen  in  ihrer 
jetzigen  Höhenlage  unter  der  Bahn  liegen.  Hierdurch  werden 
die  vorhandenen  wenigen,  aber  sowohl  für  den  Betrieb  wie  für 
das  PuWikum  in  hohem  Grade  lästigen  Niveauübergänge 
beseitigt  und  andererseits  zahlreiche  neue,  bis  jetzt  von  der 
Bahn  unterbrochene  Verkehrswege  eröffnet.  Neben  dem  Haupt- 
bahnhofe, am  Bismarckplatz,  werden  für  den  Vororts  verkehr, 
für  die  Sonntags-Extrazüge  usw.  der  Böhmischen  Linie  be- 
sondere Anlagen  geschaffen.  Der  gesammte  Rangir-  und  Post- 
verkehr wird  aus  dem  Hauptbahnhofe,  bezw.  von  den  Perrons 
weg  in  den  jetzigen  Güterbahnhof  verwiesen.  In  sehr  glück- 
licher Weise  ist  die  schwierige  Frage  der  Hochlegung  der  Geleise 
usw.  innerhalb  des  Bahnhofes  gelöst,  indem  6 Geleisgruppen 
in  jetziger  Lage  verbleiben  und  nur  3 hoch  gelegt  werden. 
Dies  bietet  einen  vorzüglichen  Ueberblick  des  ganzen  und  ver- 
mindert dia  lästigen  Treppenanlagen  und  Tunnelgänge  im 
Bahnhofe  auf  das  geringste  und  unentbehrliche  Maass.  Es  werden 
nun  Warte-  und  Restaurationsräume  an  passender  Stelle  neu- 
gebaut, die  nöthigen  grossen  Kartenverkaufs-  und  Gepäckräume 
in  den  vorhandenen  Gebäuden  beschafft.  Die  bestehenden 
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Hauptgebäude  werden  erhalten,  jedoch  zweckmässig  umgestaii^^^^ 
und  ^alle  Vergrösserungen  in  der  Hauptsache  innerhalb  der 
(JrLzen  des  vorhandenen  Grundbesitzes  ausgefiihrt  _ werden. 
Das  Ganze  macht  einen  völlig  neuen  und  höchst  günstigen  Ein- 
druck und  erzeugt  das  Gefühl,  dass,  mit  den  verhaltnissmassig 
Srfngsten  Kosten  auf  lange  Zeit  in  zweckmassiger  und  an- 
fprecfender  Weise  den  Bedürfnissen  des  Publikums  und  des 
Bahnbetriebes  volle  Genüge  geleistet  wird  Der  Friedrich- 
städterBahnhof  behält  seinen  örtlichen  Guterbahnhof 
und  eine  Personenverkehrsstelle  für  den  Vorortsverkehr  sein« 
Linie  wird  aber  im  übrigen  nach  grossen  Vorbildern  zu  einem 
Güter-  und  Rangirbahnhof  ersten  Ranges  vergrössert  und  aus- 
eebaut  An  der^W  e 1 1 i n e r s t r a s s e wird  hinter  der  Gas- 
anstalt eine  für  die  längsten  Personenzüge  zureichende  Personen- 
verkehrs-Station mit  bedeckten  Perrons  und  allem  sonstigen 
Zubehör  neu  angelegt.  Sie  bietet,  da  alle  Ilauptzuge  a^ 
von  und  nach  dem  Hauptbahnhofe  lauf^,  den  grossen  Vortheil, 
dSs  man  von  da  ohne  Ümsteigen  jede  Reise  antreten  und  be- 
endigen kann.  Eine  gleich  neue  und  grosse  Per- 
son e n - V e r ke  h r s s t a ti  o n wird  in  Neustadt  a°  der 
Antonstrassein  sehr  günstiger  Lage  hoch  hergestellt,  in 
welcher  die  jetzigen  Leipziger  und  S^lesischen  Bahnhote  in 
ILhr  zweckmässiger  und  bequemer  Weise  vereinigt  werden. 
Auch  dort  erhält  der  Festtags-  und  Extrazugsverkehr  nach  den 
Vororten  besondere  Betriebsanlagen.  Der  Güterzugsverkehr 
wird  durchgehende  auf  besondere,  ausserhalb  der  Personen- 
verkehrsstationen gelegte  Gleise  verwiesen,  und  es  “acht  sich 
zu  diesem  Zwecke  der  Bau  einer  neuen,  nur  der  Eisenbahn 
dienenden  Elbbrücke  nöthig.  Auch  in  Neustadt  werden  die 
Bahnanlagen  hochgelegt.  Gleichzeitig  wird  eine  Verbesserung 
der  dortigen  Bebauungspläne  angestrebt.  Es 
weiterhin  dasjenige  gewährt,  was  in  Dresden  der  Handels-  ^i^d 
Kaufmannsständ,  sowie  die  Elbschifffahrt  schon  längst  ersteeben, 
nämlich  grosse  Hafen-  und  Elbverkehrsanlagen  nebst  Markte 
hallen  in  guter  Lage  und  zweckmässiger  Verbindung  mit  dem 
Eilgutverkehre  der  Bahnen.  So  darf  Dresden  sein^er  weiteren 
gedeihlichen  Entwickelung  mit  guten  Hoffnungen  entgegensehen. 


Landquart-Davos.  ^ -xr  ^ 

Die  Schmalspurbahn  Landquart-Davos  hat  im  ersten  Monat 
ihres  Betriebes,  9.  Ms  31.  Oktober,  29  371  Frcs.  eingenommen.  Die 
Ausgaben  beliefen  sich  auf  12402  Frcs.,  so  dass  sich  also  ein 
Ueberschuss  der  Einnahmen  von  16  969  Frcs.  ergiebt. 


Aus  Prankreicti. 

Landesangehörigkeit  der  Eisenbahnbeamten. 

Dem  Abgeordnetenhause  ist  in  seiner  Sitzung  vom  23.  No- 
vember d.  J.  von  M a X i m e L 6 c o m t e und  Genossen  ein  Gesetz; 
entwurf  vorgelegt,  dessen  einziger  Artikel  lautet:  Binnen  zwei 
Monaten  nach  Veröffentlichung  dieses  Gesetzes  müssen  die  Be- 
amten der  Eisenbahngesellschaften  ausnahmslos  der  Französi- 
schen Nationalität  angehören. 

Ein  neuer  Bahnhof  in  Paris. 

Die  Westbahngesellschaft  beabsichtigt  dem  Vernehmen 
nach,  an  der  Esplanade  des  Invalidenhqtels  in  Fans  einen 

neuen  grossen  Endbahnhof  der  gegenwärtig  am  Marsfelde  enden 

den  Linie  von  Moulineaux  auszuführen.  Die  verlängerte 
Linie  soll  durchweg  im  Einschnitt  unter  Vermeidung  von 
Strassenübergängen  in  Schienenhöhe  und  gleichzeitig  unter  Be- 
seitigung bereits  bestehender  angelegt  werden.  Zwi^henstatio- 
nen  sind  an  der  Almabrücke,  am  Marsfelde,  an  der  Brücke  von 
Grenelle,  an  der  Mirabeaubrücke  und  an  der  Leblancstrasse  in 
Aussicht  genommen.  Der  Invalidenbahnhof 
Linien  von  Moulineaux  und  Versailles  mit  dein  Bahnhof  Saint- 
Lazare,  durch  die  Anschlüsse  von  Courbevoie  mit  der  Argenteuil- 
und  Nordbahn,  mit  der  Linie  Argenteuü-Mantes  und  mit  allen 
Strecken  der  Normandie,  durch  den  Anschluss  von  Grenelle  mit 
riiii'f.olhQ.Vm  nr\(\  mit  dem  Bahnnof  Mo 


Aus  der  Schweiz. 

Fusion  der  Jura-Bern-Luzernbahn  und  der  Westbahn. 

Das  Berner  Volk  hat  am  8.  Dezember  mit  38  366  gegen 
4020  Stimmen  dem  Fusionsvertrage  zugestimmt.  Es  bedarf 
nunmehr  nur  noch  der  Zustimmung  des  Bundesrathes  und  der 
Bundesversammlung,  um  das  schöne  Werk  der  Einlmit  des 
WestschweizerischenEisenbahnwesens  zu  vollenden.  Der  Bunde.s- 
rath  hat  bereits  seine  Anträge  an  die  Bundesversammlung  fest- 
gestellt;  dieselben  sind  nach  der  Art,  dass  ^®^^ 
mehr  im  Wege  steht.  Der  Rückkauf  kann  nach  den  vom 
Bundesrath  festgestellten  Konzessionsbedingungen  frühestens 
den  1 Mai  1903  und  von  da  an  jederzeit  stattfinden ; entschliesst 
sich  aber  der  Bund  zum  Baue  der  Linie  von  ®^®S  bis  zur 
südlichen  Grenze,  so  kann  der  Ruckkai^  auch  1903  nach 
einjähriger  Kündigung  geschehen.  — Dem  Bundesrath  steht 
das  Recit  zu,  4 Mitglfedfr  in  den  der  tusio- 

nirten  Gesellschaft  zu  ernennen.  Die  Gesellschaft  hat  für 
sämmtliche  Linien  formell  und  materiell  einheitliche  Tarife 
festzustellen. 

Gotthardbahn. 

Eine  neuestens  gefällte  Entscheidung  des  l^ndesgerichtes 
ermächtigt  die  Gotthardbahn,  entgegen  dem  BescMusse  des 
Bundesrathes  vom  28.  Juni  d.  J.,  die  Verzinsung  der  Baukosten 
für  Herstellung  des  zweiten  Geleises  während  der  Bauzeit  dem 
Baukonto  zu  belasten.  Der  Bundesrath  war  ^J®^  f®' 

wesen,  dass  die  Gotthardbahn  Bauzinsen  “»cb  ^®“ 
Rechnungsgesetze  nur  während  des  Baues  der  Bahn,  “®bt  aber 
während  der  nachträglichen  Herstellung  ®]?®®  Pfbnbestand- 
Sles  verrechnen  dürfe.  Dem  gegenüber  fuhrt  das  Bundes- 
gericht aus,  dass  der  Bau  des  zweiten  (^leises  von  der  B^- 
behörde  in  Baufristen,  Bauaufsicht,  Kautionspflicht  usw., 
durchaL  wie  der  Bau  einer  Bahn  und  nicht  wie  ein  Ergänzungs- 
bau behandelt  worden  ist.  Die  Herstellung  des  zweiten  Geleises 
sei  daher  derjenigen  einer  neuen  Lime  g^®i°bzustellen,  auch  in 
Verrechnung  von  Bauzinsen,  wie  ja  solche  ??^®if®P®?  batten 
verrechnet  werden  können,  wenn  das  zweite  Geleise  dem 
ursprünglichen  Plane  gemäss  von  Anfang  an  ausgefuhrt  und 
nicht  verschoben  worden  wäre. 

Erstellung  eines  Gebäudes  für  die  Eidgenössische  Anstalt  zur 
Prüfung  von  Baumaterialien  m Zürich. 

Die  Bundesversammlung  hat  für  den  Neubau  und  die 
innere  Einrichtung  eines  Gebäudes  zur  Prüfung  von  Bau- 
materialien die  Summe  von  Fr.  249000  bewilligt. 


btrecken  der  JNorinauaiö,  uurou  ueu.  i. 

der  kleinen  Gürtelbahn  und  mit  dem  Bahnhof  Montpaaiia,oo«  x.. 
Verbindung  stehen,  somit  also  im  Interesse  sowohl  des  ± ern- 
verkehrs  als  auch  des  Vorortverkehrs  eine  erwünschte  Ver- 
besserung sein. 

Kanalbrücke  zwischen  Frankreich  und  England. 

Dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  soll  am  3.  Dezem- 
ber das  Gesuch  einer  Englischen  Gesellschaft  um  Ertheilung 
der  Konzession  zum  Bau  einer  Brücke  über  den  Kanal  zugegan- 
gen sein. 

Stärke  von  Zügen  auf  starken  Gefällstrecken  im  Kriegsfälle. 

Mit  Rücksicht  auf  gewisse  militärische  Vorschriften  im 
Falle  einer  Mobilisirung  haben  aut  der  Linie  Grenobie- 
Brianoon  kürzlich  besondere  Versuche  stattgetunden,  um  zu 
ermittelm  inwieweit  schwer  belastete  Züge  auf  den  starken  Ge- 
fällstrecken dieser  Linie  rasch  zum  Anhalten  und  wieder  in  Be- 
wegung zu  bringen  sind,  um  demgemäss  die  Starke  der  betreffen- 
den Z&e  für  Truppen  und  für  sonstige  Knegsbedurfmsse  in 
Aussicht  zu  nehmen.  Die  Versuche  sind  mit  einem  aus 
3 Lokomotiven  und  50,  im  ganzen  450  t schwer^  ^ 
hohen  Wagen  und  2 Salonwagen  bestehenden  Zuge  ange- 
stellt. Die  Ergebnisse  dieser  Versuche 

geben  haben,  auf  eine  Aenderung  der  ^e’^^rbeiten  für  Km 
transporte  auf  der  in  Rede  stehenden  Strecke  Bedacht  zu 
nehmen. 


Aus  Russland. 

Neue  Eisenbahnen. 

In  dem  Verkehrsministerium  werden  gegenwptig  zahl- 
reiche Entwürfe  für  neue  Bahnen  bearbeitet  Im  nächsten  Jahre 
sollen  dem  Vernehmen  nach  folgende  Bahnen  in  Angriff  ge- 
nommen werden:  1.  eine  Nebenlinie  der  Jekaterinoslawer  Bahn 
von  der  Station  Dollin  bis  OJess^2.  Jeletz-Krawatorsk,  3.^^ 
S-alsk  nach  Tomilow;  4.  von  Wladikawkas  nach  P^Mrowsk 
(260  Werst  Länge);  5.  vonZmierynka  na^  Nowosieloe  (Gouver- 
Sent  Podolien);  6.  die  Bahn  Zaricm-Tichqrjetz,  welche  die 
Wolea  mit  dem  niemals  zufrierenden  Neurassischen  Hafen  ver- 
binden wird.  Bei  dem  Bau  der  Bahnen  wird  die  angegebene 
Lihenfolge  beobachtet.  Es  sind  , ferner  die  Bahnen  Losow- 
Pensa,  Rschew-Pskow  und  die  Sibirische  Bahn  in  Aussicht 
genommen. 

Ausfuhrtarif  für  Getreide. 

Der  Ausfuhrtarif  für  Getreide  soll 
Tarifaussohusses  um  10  % ermässigt  werden,  falls  der  Beweis 
erbracht  wird . dass  die  betreffenden  Erzeugnisse  ausgefuhrt 
sind.  Diese  10  % Ermässigung  soll 

ausgeführte  Mehl  beziehen,  welches  in  den  Haten|tadten  ge 
mahlen  ist,  wobei  die  Ermässigung  von  d®mjenigen  FracMsatze 
gewährt  wird,  welcher  für  das  im  Hafenort  zu  Mehl  bezw.  Grütze 
1 verarbeitete  Getreide  der  Bahn  gezahlt  wurde. 
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Internationaler  Vertrag  von  Bern. 

Wie  die  „Nowoje  Wremja“  berichtet,  beabsichtigt  der 
Minister  der  Verkehrsanstalten  dem  auf  der  Konferenz  in  Bern 
1886  vereinbarten  internationalen  Vertrage,  betreffend  Eisenbahn- 
transporte, beizutreten  und  denselben  für  die  ßussischen  Eisen- 
bahnen als  verbindlich  zu  erklären.  Ausgenommen  sollen  sein: 
die  Finnländische,  Zarskoje- Selo,  Ural-,  Jarosslaw- Wologda-, 
Transkaukasische,  Transkaspische,  Baskuntschaksche,  Nowgo- 
rodsche,  der  2.  Theil  der  Baltischen,  Borowitschij-,  Objansk- 
und  Donez-Eisenbahn. 

Transkaspische  Eisenbahn. 

Die  Betriebseinnahmen  des  laufenden  Jahres  der  Trans- 
kaspischen Bahn  sollen  über  Erwarten  günstig  sein.  Die  Roh- 
einnahmen der  ersten  10  Monate  werden  auf  2193237  R.,  die 
Betriebsausgaben  auf  2418317  R.  angegeben.  Man  rechnet 
darauf,  dass  schon  das  nächste  Jahr  einen  Ueberschuss  bringen 
wird. 

Warschau-Wiener  Eisenbahn. 

Der  Finanzminister  soll  zwar  geneigt  sein,  die  Warschau- 
Wiener  Bahn  für  den  Staatj  zu  erwerben,  aber  nicht  auf  der 
Grundlage  der  „fiktiven  Rente“  der  letzten  Jahre.  Falls  die 
Generalversammlung  nicht  den  Wünschen  der  Regierung  ent- 
sprechen sollte,  wird  eine  Ermässigung  der  Tarifsätze  auf  der 
Iwangoiod-Dombrowaer-Bahn  in  Aussicht  gestellt. 

Zu  den  Verhältnissen  der  Warschau- Wiener  Eisenbahn  im 
Auslandsverkehr  bemerkt  die  „Magd.  Ztg.“,  dass  die  Aussichten 
der  Bahn  nicht  nur  durch  den  Wettbewerb  der  Iwangorod-Dom- 
browaer  Eisenbahn,  sondern  auch  durch  das  Bestreben  des  Finanz - 
ministers,  die  Einfuhr,  namentlich  aus  Deutschland,  zu  er- 
schweren, beeinträchtigt  werden.  Für  keine  andere  Russische 
Eisenbahn  sind  die  Einfuhrfrachten  von  so  grosser  Bedeutung 
wie  für  die  Warschau  -Wiener.  Von  den  33  Millionen  Pud 
Gütern,  welche  in  den  ersten  9 Monaten  dieses  Jahres  im  di- 
rekten Verkehr  mit  dem  Auslande  von  den  sämmtlichen  Russi- 
schen Eisenbahnen  zur  Einfuhr  übernommen  wurden , sind 
11,3  Millionen  Pud  über  Sosnowice  (Warschau-Wiener  Eisen- 
bahn) und  2 Millionen  Pud  über  Graniza  (ebenfalls  Warschau- 
Wiener  Eisenbahn)  eingegangen.  Ein  erheblicher  Theil  der  Ein- 
fuhr über  die  beiden  genannten  Grenzstationen  entfällt  auf  den 
Kohlenverkehr.  In  aer  Zeit  vom  1.  Januar  bis  Ende  Novem- 
ber d.  J.  hat  die  Einfuhr  von  Steinkohlen  über  Sosnowice  7,1 
Millionen  Pud  und  über  Graniza  0,2  Millionen  Pud,  die  Einfuhr 
von  Koks  über  Sosnowice  3,8  und  über  Graniza  1,8  Millionen 
Pud  betragen.  Von  den  Gegenständen  der  Russischen  Ausfuhr 
nimmt  bekanntlich  das  Getreide  den  Löwenantheil  in  Anspruch. 
Es  sind  nun  aber  in  der  Zeit  vom  1.  Januar  bis  Ende  November 
d.  J.  über  Sosnowice  im  ganzen  nur  3424  000  Pud  Getreide  aus- 
geführt. Dass  dieser  Betrag  verhältnissmässig  gering  ist,  erhellt 
wenn  man  beachtet,  dass  gleichzeitig  z.  B.  über  Odessa  91  MilL, 
über  Libau  33  Millionen  und  über  Grajewo  trotz  der  diesjährigen 
Verminderung  immer  noch  13,8  Millionen  Pud  verfrachtet  sind. 
Uebrigens  scheinen  die  neuen  Getreideausfuhrtarife  gerade  die 
Richtung  über  Sosnowice  zu  begünstigen.  Während  die  Russische 
Getreideausfuhr  im  allgemeinen  im  laufenden  Jahre  stark  zu- 
rückgegangen ist  (die  Listen  der  wichtigsten  Zollämter  weisen 
für  die  Zeit  vom  1.  Januar  bis  Ende  November  eine  Ausfuhr  von 
3B3  Millionen  Pud  Getreide  nach  gegen  434,5  Millionen  im  glei- 
chen Abschnitte  des  Vorjahres,  und  von  der  Abnahme  entfällt 
der  grösste  Theil  auf  die  letzten  Monate),  hat  sich  die  Ausfuhr 
über  Sosnowice  erheblich  vergröasert.  Es  ergibt  sich  das  aus 
den  nachstehenden  Zahlen:  In  der  Zeit  vom  1.  Januar  bis  zum 
6.  Oktober  d.  J.  waren  über  Sosnowice  2130000  Pud  Getreide 
ausgegangen  gegen  1668000  Pud  in  der  gleichen  Zeit  des  Vor- 
jahres. Nach  dem  jüngsten  Ausweise  hat  sich  der  Betrag  bis 
zum  1.  Dezember  d.  J.  aut  3 424  000  Pud  erhöht  gegen  vorjährige 
2 064000  Pud.  Die  Ausfuhr  über  Sosnowice  hat  sich  also  beson- 
ders seit  dem  Inkrafttreten  der  neuen  Getreidetarife  gehoben. 
Da  nun  die  diesjährige  Ernte  gerade  in  den  von  der  Warschau- 
Wiener  Eisenbahn  durchschnittenen  Gegenden  ungünstig  aus- 
gefallen ist,  so  kann  die  durch  die  obigen  Zahlen  bezeugte  Zu- 
nahme der  Ausfuhr  wohl  nur  aus  einer  günstigeren  Gestaltung 
der  Tarife  für  die  aus  dem  Hinterlande  kommenden  Getreide- 
frachten herzuleiten  sein. 

Ein  neuer  Kanal. 

In  dem  Verkehrsministerium  soll  ein  Entwurf  für  einen 
Kanal  zwischen  demWeissen  Meere  und  dem  See 
0 n e g a , durch  welche  eine  Wasserverbindung  mit  den  übrigen 
Strömen  des  Reiches  hergestellt  würde,  ausgearbeitet  sein.  Der 
Kanal  soll  250  km  lang  werden,  wovon  130  km  bereits  vor- 
handene, 10  Fuss  tiefe  Wasserwege  sind.  Das  Werk  soll 
7,5  Millionen  Rubel  und  mit  Hinzurechnung  der  Ausgaben  für 
einen  Hafen  am  Weissen  Meere  (am  Ausflusse  des  Wyg)  und 
der  Vertiefung  des  Flusses  Swir  (zwischen  dem  Onega-  und 
Ladogasee)  zusammen  10  Millionen  Rubel  kosten. 


Beicb  sgericlits-Erkenntmsse. 

Zurückweisung  eines  Widerspruchs  einer  Pferdebahn  - Gesell- 
schaft gegen  die  Konzessionirung  einer  mit  der  Pferdebahn 
konknrrirenden  elektrischen  Hochbahn. 

Durch  Verträge  vom  Jahre  1872  ertheilten  die  Stadt- 
gemeinden Barmen  und  Elberfeld  der  Societe  anonyme  des 
tramways  zu  Brüssel  die  Konzession  zur  Anlage  und  zum  Be- 
triebe einer  Pferdeeisenbahn  unter  der  Bestimmung,  dass,  so 
lange  Unternehmerin  die  Konzession  besitze,  einem  andern  die 
Erlaubniss  zur  Anlage  einer  Pferdeeisenbahn  zur  Personen- 
beförderung zwischen  den  beiden  Städten  nicht  ertheilt  werden 
dürfe.  Am  4.  April  1888  zeigten  sie  der  Gesellschaft  an,_  die 
Firma  Siemens  & Halske  zu  Berlin  habe  ihnen  das  Anerbieten 
zum  Bau  und  Betriebe  einer  dem  Lokalverkehre  dienenden 
elektrischen  Hochbahn  für  gemeinschaftliche  Rechnung  gemacht, 
welche,  von  dem  zoologischen  Garten  zu  Elberfeld  beginnend, 
durch  die  beiden  Städte  hindurch  dem  Wasserlaufe  der  Wupper 
folgen  und  vorläufig  am  Bahnhofe  Barmen=Rittershausen  endigen 
sollte.  Gleichzeitig  ersuchten  sie  um  Aeusserung,  ob  die  Gesell- 
schaft gegen  das  Unternehmen  Einwendung  zu  machen  beab; 
sichtige.  Nachd(-m  die  Gesellschaft  durch  Schreiben  vom  14.  Mai 
1888  unter  Bezugnahme  auf  die  Konzessionsverträge  wider  die 
Anlage  Widerspruch  erhoben  hatte,  klagten  die  beiden  Stadt- 
geir.  einden  bei  dem  Landgerichte  zu  Elberfeld  mit  dem  Anträge, 
festzustellen,  dass  Beklagte  nicht  berechtigt  sei,  auf  Grund  der 
bestehenden  Konzessionsverträge  dem  Bau  und  Betriebe  einer 
dem  Lokalverkehr  dienenden,  durch  Elberfeld  und  Barmen  hin- 
durch dem  Wasserlaufe  der  Wupper  folgenden  elektrischen 
Hochbahn  durch  die  Klägerinnen  allein  oder  in  Gemeinschaft 
mit  andern  Personen,  oder  der  Gestattung  des  Baues  und  des 
Betriebes  einer  solchen  Bahn  an  dritte  Personen  zu  wider- 
sprechen, dass  Beklagte  auch  nicht  berechtigt  sei,  wegen  des 
Baues  und  Betriebes  oder  der  Gestattung  des  Baues  und 
Betriebes  einer  solchen  elektrischen  Bahn  irgend  .welchen  An- 
spruch, namentlich  auf  Aufhebung  der  Konzessions  vertrage  oder 
auf  Schadensersatz  gegen  die  Klägerinnen  zu  erheben. 

Beklagte  beantragte  Abweisung  der  Klage. 

Durch  Urtheil  vom  12.  November  1888  erkannte 
das  Landgericht  nach  dem  Klageanträge,  indem  es  in  die 
Bezeichnung  der  anzulegenden  Bahn  die  Worte  einschaltete 
„über  dem  Flussbette  der  Wupper  herlaufenden  elektrischen 
Hochbahn“. 

Beklagte  erhob  Berufung. 

Durch  Urtheil  des  Oberlandesgerichts  zu 
Köln  vom  6.  April  1889  wurde  die  Berufung  zurückgewiesen. 

Die  Gründe  lauten: 

Nach  den  Bedingungen  der  Konzessionsverträge  sei  der 
Beklagten  nur  die  Befügniss  eingeväumt,  das  Strassenterrain 
zur  Anlage  und  zum  Betriebe  einer  Pferdebahn  für  Personen- 
beförderung zwischen  Barmen  und  Elberfeld  zu  benutzen,  dem- 
entsprechend seien  die  Strassen  und  Plätze,  auf  welchen  die 
Anlage  und  der  Betrieb  stattfinden  sollte,  im  einzelnen  ange- 
geben. Das  Charakteristische  der  der  Beklagten  gestatteten 
Bahnanlage  und  des  Betriebes  bestehe  demnach  darin,  dass  Be- 
klagte berechtigt  sei,  das  in  den  Konzessionsverträgen  bezeich- 
nete  oder  ihr  später  angewiesene  Strassenterrain  zu  dem  er- 
wähnten Zwecke  zu  benutzen.  Die  in  § 19  der  Verträge  ent- 
haltene Bestimmung,  nach  welcher  während  der  Dauer  der  Kon- 
zession keinem  andern  die  Erlaubniss  zur  Anlage  einer  Pferde- 
I'  eisenbahn  zur  Personenbeförderung  zwischen  Barmen  und  Elber- 
feld ertheilt  werden  dürfe,  könne  daher  nur  darauf  bezogen 
werden,  dass  den  Klägerinnen  nicht  das  Recht  zustehen  solle, 
einem  andern  die  Benutzung  des  Strassenterrains  zu  einem 
gleichen  Zwecke  zu  gestatten.  Da  diese  Bestimmung  ausdrück- 
lich nur  die  Konzessionirung  einer  anderen  Pferdebahn  aus- 
schliesse,  könne  daraus  nicht  gefolgert  werden,  dass  dieselbe 
auch  dann  Anwendung  zu  finden  habe,  wenn  cs  sich  nicht  um 
Benutzung  des  Strassenterrains  handeln,  die  Bahn  vielmehr 
über  dem  Flussbette  der  Wupper  als  elektrische  Hochbahn  an- 
gelegt werden  solle,  also  bezüglich  des  Betriebes  sowie  der  Be- 
schaffenheit und  Eigenthumsverhältnisse  des  Terrains,  über 
welchem  der  Betrieb  beabsichtigt  werde,  von  einer  Pferde-  und 
Strassenbahn  durchaus  verschieden  sei.  Insbesondere  sei  der 
Ausführung  der  Beklagten  nicht  beizutreten,  dass  ihr  durch  den 
§ 19  die  Personenbeförderung  zwischen  den  beiden  Städten  aus- 
schliesslich zugesichert  werde,  und  demnach  die  Konzessionirung 
der  elektrischen  Hochbahn  ein  ihr  verliehenes  Monopol  durch 
Schaffung  einer  nachtheiligen  Konkurrenz  verletze,  denn  von 
der  Zusicherung  eines  solchen  ausschliesslichen  Rechtes  oder 
Monopols  sei  in  den  Verträgen  nichts  enthalten.  Zudem  lape 
es  sich  billiger  Weise  bezweifeln,  ob,  wenn  sich  die  Parteien 
bei  Abschluss  der  Verträge  der  Möglichkeit  der  Ausführung 
einer  solchen  elektrischen  Hochbahn,  wie  sie  jetzt  beabsichtigt 
sei,  bewusst  gewesen  wären,  die  Klägerinnen  sich  herbeigelassen 
haben  würden,  auf  die  Ausführung  einer  solchen  Bahn  zu  ver- 
zichten. Ebensowenig  könne  sich  Beklagte  zur  Begründung  des 
behaupteten  Einsprucmsrechtes  auf  den  Schlusssatz  des  § 16  der 
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Konzessionsverträge  berufen,  da  sieb  derselbe  nur  aut  die  Ein- 
richtung der  Pferdebahn  und  etvs^aige  Verbesserungen  derselben 
beziehe.  . . , , . t>  • i. 

Beklagte  legte  Revision  ein,  welche  aber  vom  Reichs- 
gericht zurückgewiesen  wurde. 

Entscheidungsgründe. 

Die  erhobenen  Angriffe  waren  nicht  für  begründet  zu 

erachten.^_^  Unrecht  bestreitet  die  Revision  zunächst  die  Zu- 
lässigkeit der  Feststellungsklage,  weil  für  die  klagenden  Städte 
nur  ein  wirthschaftliches,  nicht  auch  das  durch  § 231  der  Oivil- 
prozessordnung  vorausgesetzte  rechtliche  Interesse  an  der  als- 
baldigen Feststellung  bestanden  habe.  Die  Klage  ist  üervor- 
gerufen  durch  die  auf  Anfrage  der  Klägerinnen  von  der  Be- 
klagten abgegebene  schriitliche  Erklärung,  dass  sie  wider  die 
Konzessionirung  einer  elektrischen  Hochbahn  Einspruch  erhebe, 
weil  ihr  durch  die  Konzessionsverträge  das  Monopol  für  die 
Personenbeförderung  zwischen  den  beiden  Städten  verliehen 
worden  sei,  und  dass  sie  sich  das  Recht  auf  Aufhebung  dieser 
Verträge  und  auf  Schadloshaltung  Vorbehalte.  Falls  durch  das 
zwischen  den  Parteien  bestehende  Vertragsverhältniss  die  An- 
lage der  beabsichtigten  Bahn  ausgeschlossen  war,  müssen  die 
Städte  auf  deren  Ausführung  verzichten,  wenn  sie  die  Folgen 
des  Vertragsbruches  vermeiden  wollten.  Durch  diese  konkrete 
rechtliche  Beziehung  der  Parteien  zu  einander  erlangte  das 
wirthschaftliche  Interesse  der  Städte  den  Charakter  eines  die 
Klage  rechtfertigenden  rechtlichen  Interesses,  vermöge  dessen 
sie  die  Feststellung  begehren  konnten,  dass  ein  der  Bahnanlage 
entgegenstehendes  vertragliches  Rechtsverhältniss  nicht  bestehe. 

II.  Zur  Sache  rügt  die  Revision  unrichtige  Auslegung  des 
streitigen  Konzessionsvertrages  und  Verletzung  des  § 259  der 
Civilprozessordnung,  der  Artikel  1 134,  1135,  1 156  des  Bürger- 
lichen Gesetzbuchs,  sowie  der  Artikel  278  und  279  des  Handels- 
gesetzbuchs, weil  der  Berufungsrichter  lediglich  an  dem  Wort- 
laute der  Vertragsbestimmungen  hafte  und  die  Erforschung  der 
Absicht  der  Parteien  unterlasse.  Es  ist  der  Revision  zuzugeben, 
dass  es  sich  um  die  Auslegung  eines  zweiseitigen  lästigen  Ver- 
trages handelt,  daher  die  allgemeinen  gesetzlichen  Auslegungs- 
regeln zur  Anwendung  kommen.  Der  hiernach  bestehenden  ge- 
setzlichen Verpflichtung,  die  Absicht  der  Parteien  zu  erforschen, 
sind  sich  aber  die  Richter  beider  Instanzen  bewusst  gewesen. 
Obwohl  der  § 19  des  Vertrages  nur  die  Konzessionirung  einer 
Pferdeeisenbahn  ausschliesst,  gelangt  das  Landgericht  zu  der 
Annahme,  dass  auch  die  durch  andere  Kräfte  .betriebene  Per- 
sonenbeförderung auf  einer  Strasseneisenbahn  nicht  gestattet 
werden  dürfe.  Ebenso  untersucht  der  Berufungsrichter  die  Ab- 
sicht der  Parteien,  indem  er  es  für  unwahrscheinlich  erklärt, 
dass  die  Städte  zu  Gunsten  der  Beklagten  auf  die  Anlage  einer 
elektrischen  Hochbahn  verzichtet  haben  würden,  wenn  sich  die 
Parteien  bei  dem  Abschlüsse  der  Verträge  der  Möglich^it  einer 
solchen  Anlage  bewusst  gewe.sen  wären.  Er  legt  die  Vertrags- 
bestimxniing  nach  dem  ganzen  Inhalte  der  Bedii^ungen  der 
Konzessionsertheilung  dahin  aus,  dass  die  Städte  die  in  ihrem 
Eigenthum  stehenden  öffentlichen  Strassen  und  Plätze  der  Be- 
klagten  behufs  Anlage  einer  Pferdeeisenbahn  überwiesen  und 
•sich  des  Rechtes  begeben  haben,  das  in  dp  Verträgen  im  ein- 
zelnen  bezeichneteodersp^p  zu  überweisende_Strayspn^rrain 


zu  dem  gleichen  Zwecke  zu  benutzen  oder  dessen  Benutzung 
einem  andern  zu  gestatten,  so  lange  die  Konzession  bestehe. 
Hieraus  wird  der  Schluss  gezogen,  dass  das  Verbot  keine  An- 
wendung finde,  wenn  es  sich  nicht  um  eine  Benutzung  des 
Strassenterrains  handle,  die  neue  Bahn  vielmehr  nicht  nur  be- 
züglich des  Betriebes  sondern  auch  bezüglich  der  Beschaffenheit 
und  der  Eigenthumsverhältnisse  des  Bahnterrains  von  einer 
Pferde-  und  Strasseneisenbahn  wesentlich  verschieden  sei  Diese 
Auslegung  enthält  keinen  Rechtsirrthum  und  entzieht  sich  nach 
§ 524  der  Civilprozessordnung  der  Nachprüfung  in  der  Revisions- 
instanz, sie  genügt  aber  auch  zur  Aufrechterhaltung  der  Ent- 
scheidung, und  es  bedarf  daher  nicht  des  Eingehens  auf  die 
wider  die  Gründe  des  landgerichtlichen  Urtheils  erhobenen 
Angriffe.  j-  t tt 

Die  Revision  führt  unter  Hinweisung  aut  die  dem  Ver- 
käufer und  Verpächter  gesetzlich  obliegende  Gewährleistungs- 
pflicht ferner  aus,  es  widerstreite  den  Grundsätzen  von  Treu  und 
Glauben,  wenn  die  klagenden  Städte  eine  Anlage  machten, 
durch  welche  der  andere  Kontrahent  in  dem  Genüsse  und  der 
wirthschaftlichen  Ausnutzung  des  gegen  Entgelt  zugesicherten 
Rechtes  gehindert  werde.  Auch  dieser  Angriff  kann  nicht  als 
berechtigt  anerkannt  werden,  nachdem  die  Parteien  vertrags- 
mässig  die  Grenzen  bestimmt  haben,  innerhalb  welchen  den 
Städten  die  Anlage  oder  Konzessionirung  eines  Konkurrenz- 
unternehmens untersagt  sein  solle.  In  dieser  Beziehung  wird 
von  dem  ersten  Richter  darauf  hingewiesen,  dass  bereits  zur 
Zeit  der  Konzessionsertheilung  die  staatliche  Dampfeisenbahn 
bestand,  welche  die  Personenbeförderung  zwischen  den  beidp 
Städten  vermittelte,  und  dass  unter  Umständen  auch  ohne  Mit- 
wirkung der  Städte  unter  ausschliesslicher  Benutzung  von 
Privatgrundstücken  ein  Konkurrenzunternehmen  zu  Stande 
kommen  konnte.  Nach  der  Vertragsauslegung  des  Berufungs- 
urtheils  haben  die  beiden  Städte  keineswegs  ein  Monopol  für  die 
Personenbeförderung  bewilligt,  sondern  sich  nur  des  Rechtes  be- 
geben, auf  ihren  Strassen  und  Plätzen  die  Anlage  einer  Strassen- 
bahn  zu  gestatten  oder  selbst  auszuführen.l 

III.  Die  Revision  rügt  endlich  die  Fassung  des  Urtheils- 
tenors,  welche  der  Beklagten  das  Recht  aberkennt,  wegen  des 
Baues  und  Betriebes  oder  der  Gestattung  des  Baues  oder  Be- 
triebes der  anzulegenden  elektrischen  Hochbahn  einen  Anspruch 
auf  Aufhebung  der  Konzessionsverträge  oder  auf  Schadenersatz 
gegen  die  Klägerin  zu  erheben.  Allerdings  ist  der  verfügende 
Theil  zu  weit  gefasst  und  könnte  seinem  Wortlaute  nach  auch 
die  Geltendmachung  derjenigen  Ansprüche  ausschliessen,  welche 
der  Beklagten  aus  den  bei  dem  Bau  und  Betriebe  der  neuen 
Bahn  etwa  begangenen  Rechtsverletzungen  erwachsen  würden. 
Die  dem  Klageanträge  entsprechende  Fassung  ist  aber  m den 
Instanzen  nicht  bemängelt  worden  und  kann  nach  der  voraus- 
gehenden Feststellung  des  Vertragsinhaltes,  sowie  nach  den 
Gründen  zu  Missverständnissen  keinen  Anlass  geben.  Die  Er- 
hebung einer  neuen  Klage  auf  Vertragsauflösung  .oder  Schaden- 
ersatz wird  nur  insoweit  ausgeschlossen,  als  sie  smh  auf  die  Be- 
hauptung gründet,  dass  den  Städten  der  Bau  und  Betrieb  einer 
elektrischen  Hochbahn  überhaupt  vertragsmässig  untersagt  sei. 

(Urtheil  des  II.  Civilsenats  des  Reichsgerichts  vom  17.  Sep- 
tember 1889  in  der  Sache  der  Städte  Barmen  und  Elberfeld  w. 
Soci 6t6  anonyme  des  tramways  de  Barmen-Elberfeld.) 


I.  Amtliche  Bekanntmachungen 

l.  Berichtigungen.  " " ^ ^ 

Rheinisch  - Westfälisch  - Südwestdent- 
scher  Verband.  In  den  Tarifen  für  den 
Güterverkehr  mit  Stationen  der  Eisen- 


hiermit  zur  allgemeinen  Kenntniss  ge- 
bracht. 

Wien,  am  12.  Dezember  1889. 

Die  Generaldirektion. 


-n  Elsass-Lothringen  vom  1.  No- 
vember  1889  ist  die  Entfernung  für  Perl- 
Ueckingen  von  90  auf  30  km,  für  Samg- 
Metz  von  20  auf  240  km  und  für 
Borbeck-Bühl  im  Eisass  von  53  auf  533  km 
berichtigt  worden. 

Köln,  den  12.  Dezember  1889.  (2996) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

2.  Terkehrsstörungen  u.  Verkehrs- 
Wiederaufnahme. 

K.  K.  priv.  Südbahngesellschaft.  In- 
folge Schneeverwehung  musste  in  der 
Strecke  Wien-Wr.  Neustadt  und  Meidling- 
Pottendorf  vom  2.  Dezember  1.  J.  an  der 
Gesammtverkehr  eingestellt  werden. 

Derselbe  wurde  am  9.  d.  Mts.  im  vollen 
Umfange  wieder  aufgenommen. 

Auf  Grund  des  § 14,  al.  3 und  4 des 

Vereins-Wagenübereinkommens  wird  dies 


3.  Oüterverkehr. 

Die  zwischen  Münden  und  Kragenhof 
gelegene  Haltestelle  Speele,  welche  bis 
jetzt  nur  für  den  Personenverkehr  ein- 
gerichtet war,  wird  am  16.  d.  Mts.  auch 
für  den  Güterverkehr  mit  der  Maassgabe  er- 
öffnet, dass  bis  zur  Einführung  direkter 
Tarifsätze  für  die  Haltestelle  Speele  für 
Sendungen  aus  nördlicher  Richtung  die 
Tarifsätze  der  Haltestelle  Kragenhof,  für 
Sendungen  aus  südlicher  Richtung  die- 
jenigen der  Station  Münden  in  Anwen- 
dung gebracht  werden. 

Das  Nähere  ist  bei  den  betreffenden 
Güterabfertigungsstellen  zu  erfahren. 

Hannover,  den  14.  Dezember  1889.  (2998) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Mit  {Wirksamkeit  vom  1.  Januar  !^90 
scheiden  die  Stationen  Crailsheim,  Ell- 
richshausen und  Ulm  aus  dem  Getreide- 


verkehr Donau-Bayern  aus  und  gelten 
die  hierfür  im  A.  T.  1 vom  15.  August 
1885  enthaltenen  Frachtsätze  unverän- 
dert für  Sendungen  nach  den  bezüg- 
lichen Stationen  derK.Württembergischen 
Staatseisenbahnen. 

München,  den  11.  DezemOer  1889.  (2999) 
Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

Rheinisch  - Westfälisch  - Belgischer 
(Rheinisch-Köln-Minden-  und  Bergisch- 
Märkisch  - Belgischer)  Güter  - Verkehr. 
Am  1.  Januar  1890  tritt  in  den  vorbe- 
zei ebneten  Güter  - Verkehren  ein  Aus- 
nahmetarif für  die  Beförderung  von 
Eisenerz , abgeröstetem  Schwefelkies, 
Kupfererzabbränden,  Hammer-,  Luppen-, 
Puddelofen-,  Schweissofen-,  Walzen-  und 
Konverterschlacken  in  Sendungen  von 
10,  100  und  200  t oder  bei  Zahlung 
der  Fracht  für  diese  Gewichtsmengen 
zwischen  Nieuport  transit,  Station  der 
Belgischen  Staatsbahn,  einerseits  und 
Rheinisch -Westfälischen  Stationen  an- 
dererseits in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Tarif- 
büreaus  der  Königlichen  Eisenbahn- 


directionen  zu  Köln  (rechts-  und  links- 
rheinische) und  zu  Elberfeld. 

Köln,  den  13.  Dezember  1889.  (3000) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Die  neuen  Sät/e  .sind  bei  den  Verband- 
verwaltungen zu  erfahren. 

Breslau,  den  14,  Dezember  1889.  (3005) 
Im  Aufträge  der  Verbandverwaltungen ; 
Köni^iche  Eisenbahndirektion. 


Rheinisch  - Westfälisch  - Belgischer 
(Bergisch-Märkisch-Belgischer  und  Ber- 
gisch-Märkisch-Grand  Central  Beige) 
Güter-Verkehr.  Am  1.  Januar  1890  tritt 
im  vorbezeichneten  Güter-Verkehr  ein 
Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von 
„Schwefelkies“  in  Sendungen  von  10, 
100  und  200  t oder  bei  Zahlung  der 
Fracht  für  diese  Gewichtsmengen 
zwischen  Grevenbrück  und  Schwelm, 
Stationen  des  Eisenbahn-Direktionsbe- 
zirks Elberfeld,  einerseits  und  gewissen 
Stationen  der  Belgischen  Staatsbahn  und 
der  Grossen  Belgischen  Centralbahn  an- 
dererseits in  Kraft.  Nähere  Auskunft 
ertheilen  die  betreffenden  Güterexpedi- 
tionen. 

Köln,  den  12.  Dezember  1889-  (3001) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Mit  dem  21.  Dezember  d.  J.  wird  die 
an  der  Neubaustrecke  Stolberg- 
Hammer-Walheim  des  Eisenbahn- 
Direktionsbezirks  Köln  (linksrhei- 
nisch) gelegene  Station  B r e i n i g für 
die  unbeschränkte  Güterabfertigung  in 
die  Staatsbahnverkehre  Köln  (links- 
rheinisch) -Altona,  -Berlin, 
-Breslau,  -Bromberg,  - Erfurt 
und  Thüringische  Privatbahnen, 
-Frankfurt  a.  M.,  -Hannover, 
Magdeburg  und  - Oldenburg  so- 
wie in  den  Güterverkehr  Köln  (links- 
rheinisch) -Obe  r.h  essen  aufge- 
nommen. 

Bis  zur  Herausgabe  bezüglicher  Tarif- 
nachträee  werden  der  Frachtberechnung 
die  Entfernungen  für  Stolberg-Hammer 
zuzüglich  6 km  zu  Grunde  gelegt. 

Köln,  den  18.  Dezember  1889.  (3002) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Bayerisch  - Sächsischer  G üterverkehr. 
Am  1.  Januar  d.  J.  kommen  für  Artikel 
des  Spezialtarifs  III.  bei  Aufgabe  von 
10  t für  den  Wagen  folgende  direkte 
Frachtsätze  zur  Einführung: 

Gauern-Haidhot 0,75  M. 

Gelobtland-Haidhof  ....  0,96  „ 
Oberdorf-Beutha- Haidhof  . 0,76  „ 
für  100  kg. 

Dresden,  am  14.  Dezember  1889.  (3003) 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 


Ostdeutsch  - Oesterreichischer  Ver- 
band, Theil  II,  Heft  1 und  2.  A.lle  mit 
beschränkter  Gültigkeitsdauer  bis  zum 
31.  Dezember  d.  J.  bestehenden  Aus- 
nahmetarife bleiben  bis  auf  weiteres, 
längstens  bis  zum  31.  Dezember  1890  in 
Kraft. 

Breslau,  den  16.  Dezember  1889.  (3004) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
für  die  Deutschen  Verbandsverwaltungen. 

Rumänisch-Norddeutscher  Eiseiihahn- 
verhand.  Am  31.  Januar  k.  J.  treten  die 
im  Theil  III,  Heit  1,  2 und  3 enthaltenen 
Frachtsätze,  ausgenommen  für  Getreide 
und  Kleie  etc,,  für  die  Rumänischen  Sta- 
tionen Botosani,  Dolhasca,  Jassy,  Le- 
verda=Dorohoi  (Leorda),  Pascani  und  Ve- 
resti  ausser  Kraft. 

Vom  1.  Februar  k.  J.  ab  gelangen  da- 
gegen anderweite  grösstentheils  erhöhte, 
theilweis  auch  ermässigte  Frachtsätze 
für  die  Stationen  Botosani,  Jassy  und 
Pascani  sowie  neue  direkte  Sätze  für 
Dorohoi  und  Falticeni  zur  Einführung. 


Oherschlesischer  Steinkohlenverkehr. 
Mit  dem  1.  Januar  k.  J.  tritt  zu  dem 
Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von 
Steinkohlen  etc.  von  Stationen  des  Ober- 
schlesiSchen  Grubenbezirks  nach  den 
Stationen  der  Kaiser  Ferdinands-  N ordbahn 
ein  Nachtrag  VII  in  Kraft.  Derselbe 
enthält  neue  Frachtsätze  für  die  Statio- 
nen Chrzanow,  Dittmannsdorf,  Lultsch, 
Stiebnig,  Zahlenitz  und  Zistersdorf  und 
theilweise  erhöhte  Frachtsätze  für  die 
Stationen  Dobrau , Ernsdorf,  Frank- 
stadt a.  R.,  Friedek=Mistek , Grodzietz, 
Krasna  und  Przikas»Osiczko.  Die  erhöh- 
ten Frachtsätze  kommen  erst  vom  16.  Fe- 
bruar 1890  ab  zur  Erhebung;  bis  dahin 
gelten  die  bezüglichen  bisherigen  Sätze. 
Druckabzüge  des  Nachtrags  sind  von  den 
Versandstationen  und  unserem  Verkehrs- 
büreau  unentgeltlich  zu  beziehen. 

Breslau,  den  16.  Dezember  1889.  (3006) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 
Galizisch  - Norddeutscher  Eisenbahn- 
verband, Heft  4.  Mit  dem  15.  Januar 
1890  wird  die  Station  Ernsdorf  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahü  in  den  Ausnahme- 
tarif für  Holz  des  Galizisch  - Norddeut- 
schen Verbandes  einbezogen.  Die  Höhe 
der  betreffenden  Frachtsätze  ist  auf  den 
betheiligten  Stationen  zu  erfahren. 
Breslau,  den  16.  Dezember  1889.  (3007) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbands  Verwaltungen. 
Mit  dem  1.  Januar  1890  gelangt  im 
diesseitigen  Lokalgüterverkehr  ein  neuer 
Ausoahmetarif  für  die  Beförderung  von 
Düngemitteln,  Erden,  Kartoffeln,  Rüben 
und  dergl.  in  Wagenladungen  von  je 
10000  kg  zur  Einführung.  Weitere  Aus- 
kunft' hierüber  ertheilt  unser  Tarif  büreau. 
Strassburg,  den  10.  Dezember  1889.  (3008) 
Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen.  _ 
Am  21.  Dezember  d.  J.  erscheint  zum 
Lokal-Kohlentarif  für  den  Bezirk  der 
Unterzeichneten  Direktion  vom  1.  Ja- 
nuar 1887  der  Nachtrag  XIII. 

Derselbe  enthält: 

I.  Frachtsätze  für  den  Verkehr  nach 
der  Station  Breinig. 

II.  Ermässigte  Frachtsätze  für  ver- 
schiedene Stationen. 

III.  Eröffnung  der  Rheinböller  Hütte  für 
den  Güterverkehr. 

IV.  Berichtigung 

und  ist  bei  den  diesseitigen  Güterver- 
waltungen  zu  haben. 

Köln,  den  18.  Dezember  1889.  (3009) 

Königliche  Eisenbahndirektion 

(linksrheinische). 

Magdeburg  - Sächsischer  Verbands- 
Güterverkehr.  Am  20.  Dezember  d.  J. 
treten  direkte  Frachtsätze  für  den  Ver- 
kehr mit  den  neu  eröffn eten  Stationen 
Gifhorn  Stadt,  Triangel,  Cun- 
rau,  Clötze  und  B e e t z e n d o r f des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks  Magdeburg 
in  Kraft,  über  deren  Höhe  die  betheiligten 
Güterexpeditionen  Auskunft  ertheilen. 
Dresden,  den  13.  Dezember  1889.  (3010) 
Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäfts  führende  Verwältung. 
Grossh.  Badische  Staatseisenbahnen. 
Zum  Heft  VI  b vom  1.  März  1888  des 
Belgisch  - Südwestdeutschen  Gütertarifs 
ist  der  Nachtrag  II,  gültig  vom  1.  Ja- 
nuar 1890  bezw,  — soweit  Fracht- 
erhöhungen eintreten  — vom  1.  Februar 
1890  ausgegeben  worden.  Derselbe  ent- 


hält u.  a.  direkte  Sätze  für  den  Verkehr 
zwischen  den  diesseitigen  Stationen 
Gerlachsheim,  Geroldshausen,  Gränsfeld, 
Kirchheim  b.  Würzburg,  Lauda,  Wittig- 
hausen  und  Zimmern  einerseits  und 
Belgischen  Stationen  andererseits,  sowie 
besondere  Eilgutsätze  für  den  Verkehr 
zwischen  Karlsruhe  Hauptbahnhof  und 
gewissen  Belgischen  Stationen. 

Nähere  Auskunft  ertheilt  unser,  Güter- 
tarifbüreau,  von  welchem  der  Nachtrag 
zum  Preise  von  25  4 für  das  Stück  be- 
zogen werden  kann. 

Karlsruhe,  den  13.  Dezember  1889.  (3011) 
Generaldirektion. 

W estdeutsch  - Oesterreichisch  - Ungari- 
scher Eisenbabnverband.  Verkehr  mit 
Ungarn.  Am  1.  Februar  1890  treten  die 
in  den  Heften  4 und  6 des  Gütertarifs 
für  oben  l>ezeichneten  Verband  enthalte- 
nen Frachtsätze  für  den  Verkehr  zwi- 
schen Station  Teschen  der  Kaschau- 
Oderberger  Eisenbahn  einerseits  und  den 
Stationen  Gera,  Leipzig  (Eilenb.  und 
Thür.  Bhf.),  Plagwitz»Lindenau,  Weida 
und  Zeitz  des  Direktionsbezirks  Erfurt 
andererseits  ohne  Ersatz  ausser  Kraft. 
Ueber  die  hierdurch  eintretenden  Tarif- 
erhöhungen ertheilt  das  hiesige  Verkehrs- 
büreau  auf  Verlangen  Auskunft. 

Magdeburg,  den  14.  Dezember  1889.  (3012) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  ye^^yaltnngen. 

Rheinisch  - Westfälisch  - Ungarischer 
Güterverkehr.  Am  20.  d.  Mts.  tritt  für 
die  Beförderung  von  Rinden  zwischen 
den  Stationen  S.-A.  Ujhely  der  Ungari- 
schen Nordostbahn  und  Malmedy  des 
Eisenbahn- Direktionsbezirks  Köln  (links- 
rhein.)  ein  ermässigter  Ausnahmefracht- 
satz von  4,01  di  für  100  kg  in  Kraft. 

Köln,  den  16.  Dezember  1889.  (3013) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Galizisch  - Polnischer  Verkehr.  Re- 
aktiviruhg  der  Frachtsätze 
nach  Granica  transit.  Die  in  den 
mit  1/13.  September  a/n  St.  1889  in  der 
Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
verwaltungen Nr.  60  vom  7/8.  1.  J.  auf- 
gehobenen Ausnah metarifen  für  den  Ga- 
lizisch - Polnischen  V erkehr  enthaltenen 
Frachtsätze  für: 

la)  Getreide,  Hülsenfrüchte,  Oelsaaten, 
Mahlprodukte  und 
I b)  Mehl-  und  Mahlprodukte 
werden  rücksichtlich  der  Relationen  für 
Granica  transit  bis  auf  weiteres 
reaktivirt. 

Wien,  den  10.  Dezember  1889.  (3014) 

Die  Generaldirektion 
der  K.  K.  priv.  Galiz.  Carl  Ludwigbahn, 
namens  der  betheiligten  Bahnen. 

K.  K.  priv.  Böhmische  Westbahn.  K.  K. 
Oesterr.  Staatsbahnen.  Mit  Gültigkeit 
vom  1.  Januar  1890  ab  tritt  zum  Tarife 
vom  15.  März  1885  für  den  direkten  Eil- 
und Fi'achtgütef verkehr  zwischen  Statio- 
nen der  K.  K.  priv.  Böhmischen  West- 
bahn einerseits  und  Stationen  der  K.  K. 
Oesterr.  Staatsbahnen  (Kaiser  Franz  Josef- 
bahn und  Rakonitz  - Protiviner  Staats- 
bahnen) andererseits  der  Nachtrag  VI.  in 
Wirksamkeit. 

Derselbe  enthält  theilweise  Abänderung 
von  Frachtsätzen  und  einen  neuen  Aus- 
nahmetarif für  Schlacken  von  Nürschan 
nach  Pribram. 

Exen^lare  hiervon  können  in  den  kom- 
merz.  Bureau  der  betheiligten  Verwal- 
tungen unentgeltlich  bezogen  werden. 

Prag,  am  13.  Dezember  1889.  (3015) 

Die  Betriebsdirektion 
der  K.  K.  priv.  Böhm.  Westbahn, 
im  Namen  der  betheiligten  Verwaltungen. 


i 


i^r.  vo  \iaov>j 

Galizisch  - Oesterreichisch  -Böhmischer 
Gemeinschaftsverkehr.  Mit  1.  Februar 
1890  treten  die  im  Tarit hefte  2 vom 
16.  September  1889  aut  den  Seiten  203,  206, 
222,  225,  249  und  262  für  die  Station  Pod- 
görzC'Bonarka,  beziehungsweiseP  odgorze« 
Plaszöw,  dann  auf  den  Seiten  207,  226 
und  253  für  sämmtliche  dort  angeführten 
Stationen  der  Kaiser  Ferdinands- Nord- 
bahn enthaltenen  Frachtsätze  des  _Spe- 
zialtarifes  3,  dann  der  Ausnahmetarife  I 
(für  Spiritus)  und  II  (für  Emballagen) 
ausser  Kraft  und  werden  vom  genannten 
Termine  an  durch  folgende  Frachtsätze 
ersetzt: 


Station  der  Carl  Ludwig- 
hahn und  Station  der  K.  K. 
Oesterr.  Staatsbahnen 
(Galizische  Linien): 
Podg6rze»Plaszöw  1 
Podgörze*Bonarka  / ' ' 
Stationen  der  Kaiser  Fer- 
dinands-Nordbahn : 
Bielitz  . . 

Dzieditz  . . 

Granica  . . 

Krakau  . . 
Kizeszowice 
Lodygowice 
Myslowitz 


2 72,1,  1 


Oswiecim 

Podgörze»Bonarka  . . . 37,2 

Saybusch=Zablocie  . . . 31,8  71.3  71,3 

Szczakowa 34,9  81,3  81,3 

Trzebinia 33,3  72,1  76,2 

Wien,  den  14.  Dezember  1889.  (3016) 

Die  Generaldirektion 
der  K.  K.  pnv.  Galiz.  Carl  Ludwigbahn. 


Direkter  Tarif  zwischen  den  Stationen 
der  K.  K.  Oesterreichischen  Staats- 
bahnen einerseits  und  den  Stationen  der 
Oesterr.  Nordwestbahn  andererseits. 
(Ei nführung  des  Nachtrages!.) 
Mit  1.  Januar  1890  tritt  der  Nachtrag  I 
zu  dem  vom  15.  Juli  1888  gültigen  Tarife 
für  den  direkten  Verkehr  zwischen  Sta- 
tionen der  K.  K.  Oesterreichischen  Staats- 
bahnen einerseits  und  Stationen  der 
Oesterreichischen  Nordwestbahn  und 
Süd  - Norddeutschen  Verbindungsbahn 
andererseits  in  Kraft. 

Dieser  Nachtrag  enthält: 

1.  ermässigte  Frachtsätze  für  den  Ver- 
kehr zwischen  der  Stationiglau  (Stadt) 
einerseits  und  Stationen  der  Oesterr. 
Nordwestbahn  und  Süd  - Norddeut- 
schen Verbindungsbahn  andererseits, 

2.  eine  Berichtigung  des  Haupttarifs. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  liegen  in 

den  gesellschaftlichen  Stationen  zur  Ein- 
sicht aut  und  können  bei  den  betheilig- 
ten Verwaltungen  zum  Preise  von  5 kr. 
bezogen  werden. 

Wien,  den  14.  Dezember  1889.  (3017) 

K.  K.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn. 


Nordwestböhmischer  Eisenbahnver- 
band. Einführung  neuer  Tarife.  Soweit 
nicht  nachstehend  ein  anderer  Termin 
angegeben  erscheint,  gelangen  die  nach- 
folgend bezeichneten  Tarife  mit  1.  Ja- 
nuar 1890  zur  Einführung,  und  zwar: 

1.  T heil  II  — Heft  B 
für  den  direkten  Transport  von  Eilgütern 
und  gewöhnlichen  Gütern  zwischen  Sta- 
tionen der  von  der  K.  K.  Generaldirek- 
tion der  Oesterr.  Staatsbahnen  verwal- 
teten K.  K.  priv.  Dux  - Boden- 


bacher Eisenbahn  und  K.  K.  priv. 
Prae-Duxer  Eisenbahn. 

2.  Theil  ll  - Heft  C 
für  den  direkten  Transport  von  Eilgütern 
und  gewöhnlichen  Gütern  zwischen  Sta- 
tionen der  K.  K.  priv.  Aussig-Te- 

Elitzer  Eisenbahn  einerseits  und 
tationen  der  von  der  K.  K.  General- 
direktion der  Oesterr.  Staatsbahnen  ver- 
walteten K.  K.  priv.  D u X - B o d e n - 
bacher  Eisenbahn  und  K.  K. p r i v. 
Prag-Duxer  Eisenbahn  anderer- 

Hierdurch  wird  der  Tarit  für  den 
gleichnamigen  Verkehr  vom  1.  Sep- 
tember 1885  sammt  Nachträgen,  so- 
weit derselbe  nicht  billigere  Frachtsätze 
enthält,  mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar 
1890  aufgehoben;  insoweit  aber  der  neue 
Tarif,  Theil  II  — Heft  C,  höhere 
Frachtsätze  enthält,  gelten  die  letz- 
teren erst  ab  1.  Februar  1890,  und 
es  bleiben  daher  die  bezüglichen  billige- 
ren Frachtsätze  des  Tarifes  vom  1.  Sep- 
tember 1885,  bezw.  der  hierzu  erschiene- 
nen Nachträge  noch  bis  31.  Januar  1890 
in  Kraft. 

3.  Theil  II  - Heft  D 
für  den  direkten  Transport  von  Eilgütern 
und  gewöhnlichen  Gütern  zwischen  Sta- 
tionen der  K.  K.  priv.  Böhmischen 
Westbahn,  einschliesslich  der  Sta- 
tionen Beraun  und  Pilsen  der  K.  K. 
Oesterr.  Staatsbahnen,  sowie  der  Station 
Prag  (Smichow)  (Buschtehrader  Eisen- 
bahn) transit  einerseits  und  Stationen 
der  K.  K.  priv.  Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn,  K.  K.  priv.  Böhmi- 
schen Nordbahn,  a.  priv.  Busch- 
tehrader Eisenbahn,  K.  K. 
Oesterreichischen  Staatsbahnen, 
sowie  der  von  der  K.  K.  Generaldirek- 
tion der  Oesterr.  Staatsbahnen  verwal- 
teten K.  K.  priv.  Dux  - Bode n- 
bacher  Eisenbahn  und  K.  K.  priv. 
Prag-Duxer  Eisenbahn,  K.  K. 
priv.  Oesterr.  Nordwestbahn 
(Strecke  Wschetat  Privor  bis  Tetschen) 
und  priv.  Oesterr.  - Ungar.  Staats- 
eis en  bahn  - G e s e 1 1 s c h a f t (Strecke 
Bubenc  bis  Bodenbaoh)  andererseits. 

Exemplare  dieser  Tarife  können  bei 
der  Generaldirektion  der  geschäftsfüh- 
renden Verwaltung  zu  den  festgesetzten 
Preisen  bezogen  werden. 

Prag,  am  12.  Dezember  1889.  (3018) 

A.  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Rumänisch-Galiz.-Danziger  Güterver- 
kehr via  Granica-Illowo.  Prolon- 
gation der  Frachtsätze  für 
Getreide  etc.  Der  in  dem  mittelst 
Publikation  in  der  Zeitung  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  Nr.  95 
vom  7.  Dezember  1889  aufgehobenen 
Tarife  für  den  rubrizirten  Verkehr  ent- 
haltene Ausnahmetarif  Nr.  2 für  den 
Transport  von  Getreide  etc.  bleibt  bis 
1/13.  März  a/n.  St.  1890  in  Kraft. 

Wien,  den  10.  Dezember  1889.  (3019) 

Die  Generaldirektion 
der  K.  K.  priv.  Galiz.  Carl  Ludwighahn, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Mit  1.  Januar  1890  tritt  der  Nachtrag 
II  zum  hierseitigen  Lokalgüter-Tarife 
vom  1.  März  1889  in  Kraft,  welcher  Er- 
gänzungen und  Aenderungen  des  Haupt- 
tarifes  enthält. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  II  sind 
durch  die  gefertigte  Direktion  zu  be- 
kommen. 

Teplitz,  am  12.  Dezember  1889.  (3020) 

Die  Direktion 

der  K.  K.  pnv.  Aussig-Teplitzer  Eisen- 
bahngesell  Schaft. 

K.  K.  priv.  Kaschau-Oderberger  Eisen 
bahn.  Einführung  eines  neuen 


Lokal-Gütertarife  8.  Mit  1.  J a- 
n u a r 1890  tritt  auf  den  Linien  der 
Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  ein  neuer 
Tarif  für  den  Eil-  und  Fracht- 
güte r-T  ransport  in  Kraft,  wodurch 
der  vom  1.  Mai  1883  gültige  Tarif  nebst 
den  hierzu  erschienenen  Nachträgen  I-VI 
aufgehoben  wird.  — Der  neue  Tarif  ent- 
hält ausser  den  bisherigen  Ausnahme- 
Tarifen  eine  Reihe  von  weiteren 
neuenAusnahme -Tarifen,  durch 
welche  für  eine  Anzahl  von  wichtigeren 
Transportartikeln  namhafte  Fracht- 
ermässigungen  aktivirt  werden. 

Exemplare  des  Tarifes  sind  durch  un- 
sere Tarifabtheilung  (Budapest, V. Maria- 
Valeriagasse  11)  um  den  Kostenpreis  von 
fl.  1,00  pro  Stück  zu  beziehen. 

Budapest,  am  8.  Dezember  1889.  (3021) 
(N.  w.  n.  h.) 

Priv.  Oeaterr.-Ung.  Staatseiaenbahn- 
Geaellachaft.  Lokalverkehr.  Am  1.  Januar 
1890  tritt  der  Nachtrag  I zum  Lokal- 
tarife Theil  II  Heft  1 a vom  10./7.  1889 
in  Kraft.  Dieser  Nachtrag  enthält  Aus- 
nahmetarife für  Wein  und  Most,  sowie 
für  gebrauchte  leere  Fässer ; für  Sand 
aller  Art;  für  frische  Milch  als  Eilgut, 
für  Rinderdünger  und  Asphalt  von  Ungar. 
Stationen  nach  Wien  und  für  Holz  des 
Spezial-Tarifes  2 und  Eisenbahnschwellen 
von  Ungar.  Stationen  nach  Wien  und 
Stadlau,  ferner  Tarif-Berichtigungen. 

Exemplare  werden  demnächst  _ beim 
Direktorium  in  Wien  I.,  Pestalozziga‘«se 
8 zu  beziehen  sein.  (RM3022) 


Priv.  Oesterr.-Üngar.  Staat»oisenba..u- 
Gesellschaft.  Am  1.  Januar  1890  treten 
in  Kraft: 

a)  ein  Ausnahmetarif  für  raffinirtes  Pe- 
troleum, Benzin  aus  Erdöl,  Blau-, 
Grün-  und  Maschinenöl  von  den 
Stationen  Elbeteinitz  tind  Pardubic 
nach  gesellschaftlichen  Oesterr.  Sta- 
tionen; 

b)  ein  Nachtrag  I zu  dem  ab  15./4.  1888 
gültigen  Ausnahmetarife  für  den  Pe- 
troleumverkehr ab  Elbeteinitz,  wo- 
durch die  auf  Seite  3 und  4 des  eben 
genannten  Tarifes  enthaltenen  Frach  t- 
sätze  ausser  Kraft  treten  ; 

c)  ein  Nachtrag  I zu  dem  ab  l./l.  1889 
gültigen  Ausnahmetarife  für  Holz  des 
Spezialtarifes  2,  Eisenbahnschwellen 
und  Brennholz  in  ganzen  Wagen- 
ladungen. 

Exemplare  sind  beim  Directorium  in 
Wien  I.  Pestalozzig.  8 erhältlich.  (RM3023) 


Oesterr.-Ungar.  Eiseubahnverband. 

Tarif-Nachträge.  Am  1.  Januar 

1890  treten  in  Kraft: 

a)  Nachtrag  II  zum  Tarif  Theil  IV 
Heft  1,  enthaltend  Frachtsätze  für 
den  Transport  von  Schafen  von 
Stationen  der  Ungar.  Staatsbahnen 
nach  Wien  (St.  E.  G.,  St.  Marx  und 
Elisabethbahnhof  trs.)  und  für  Bor- 
stenvieh von  Köbanya  nach  Wien, 
St.  Marx  und  Elisabethbahnhof  trs. 

b)  Nachtrag  VI  zu  Theil  II  Heft  4, 
enthaltend  Frachtsätze  für  den  Ver- 
kehr mit  den  Stationen  der  Lokal- 
bahnen Budapest-Lajosmizse,  Kisujs- 
zälläs  - D6vavanya  - Gyoma,  Ruma- 
Vrdnik  und  Bäcs  - Bodrogh  ; neue 
bezw.  abgeänderte  Frachtsätze  _ für 
Baumrinde,  neuer  Ausnahmetarif  16 
(Wien),  unter  Aufhebung  des  im 
Nachtrag  V enthaltenen  Ausnahine- 
tarifes  16 ; Einbeziehung  neuer  Statio- 
nen in  den  Ausnahmetarif  18  (Heu 
und  Stroh) ; Einbeziehung  der  Station 
Szasz-Regen  in  den  Ausnahmetarif 
23  (Mineralwasser);  neue  Ausnahme- 
tarife für  Rinderdünger,  Hohlglas, 
Gyps,  Säuren,  Asphalt  und  Hopfen: 
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Ergänzungen,  Berichtigungen  und 
Aufhebung  von  Frachtsätzen. 
Exemplare  sind  bei  den  Verhandsver- 
waltungen  erhältlich. 

Wien,  den  13.  Dezember  1889.  (2991) 

Priv.  Oesterr.-TJng.  Staatseisenbahn- 

Gesellschaft,  (RM3024) 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


4.  Personen-  und  Gepäckverkebr. 

K.  K.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn. 
K.  K.  priv.  Süd-Norddeutsche  Verbin- 
dungsbahn. Einführung  eines 
Nachtrages!  zu  den  Tarifta- 
bellen für  Tour-  und  Retour- 
billets  vom  1.  November  1888. 
Am  1.  Januar  1890  tritt  der  Nachtrag  I 
zu  den  Tariftabellen  für  die  Beförderung 
von  Personen  mit  Tour-  und  Retour- 
billets  im  direkten  Verkehre  zwischen 
Stationen  der  Oesterr.  Nordwestbahn  und 
Süd  - Norddeutschen  Verbindungsbahn 
einerseits  und  Stationen  der  Aussig- 
Teplitzer  Bahn,  Böhm.Kommerz.-Bahnen, 
Böhm.  Nordbahn,  Böhm.  Westbahn, 
Oesterr.  - Ungar.  Staatseisenbahn  - Gesell- 
schatt, Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  und 
Kuttenberger  Lokalbahn  andererseits  in 
Wirksamkeit. 

Derselbe  enthält: 

1.  Einführung  neuer  Tour-  und  Retour- 
billets. 

2.  Aufhebung  der  bestehenden  Tour- 
nnd  Retourbillets. 

3.  Berichtigungen  des  Haupttarifes. 

Wien,  den  14.  Dezember  1889.  (3025) 

Die  Centralverwaltung. 


5.  GeneralTersammlungeii. 

K.  K.  priv.  Mährische  Grenzbahn.  Die 
sechzehnte  ordentliche  General- 
versammlung der  Aktionäre  der 
K.  K.  priv.  Mährischen  Grenzbahn  findet 
am  28.  Dezember  1889  um  11  U h r 
Vormittags  in  Wien,  I.,  Teinlalt- 
strasse  6,  statt. 

Tagesordnung: 

1.  Bericht  des  Verwaltungsrathes. 

2.  Wahl  des  Revisionsausschusses. 

3.  Wahl  in  den  Verwaltungsrath. 

4.  Entlohnung  des  Verwaltungsrathes. 
Jene  Herren  Aktionäre , weiche  der 

Generalversammlung  beizuwohnen  be- 
absichtigen, wollen  ihre  Aktien  in  Ge- 
mässheit  des  § 34  der  Statuten  his  läng- 
stens 20.  Dezember  1889,  Mittags,  bei  der 
K.  K.  priv.  allg.  Oesterr.  Bodenkredit- 
Anstalt  hier  (I.,  Teinfaltstrasse  6)  depo- 
niren  und  die  Legitimationskarten  be- 
heben. 

Nach  § 31  der  Statuten  gehen  je  20 
Aktien  das  Recht  auf  Eine  Stimme. 

Diejenigen  Herren  Aktionäre,  welche 
sich  durch  andere  stimmfähige  Aktionäre 
vertreten  las.sen  wollen , belieben  zu 
diesem  Zwecke  die  auf  der  Rückseite 
der  Legitimationskarte  beigedruckteVoll- 
macht  entsprechend  auszufüllen. 

Wien,  am  9.  Dezember  1889.  (3026) 

Der  Verwaltungsrath. 


6.  Yerdingungen. 

Verding  von  Zinkchlorid.  Die  im 
Rechnungsjahre  1890/91  erforderlichen 
330  000  kg  Zinkchlorid  sollen  in  öffent- 
licher Ausschreibung  verdungen  werden. 


Bedingungen  nebst  dem  zum  Angebot 
zu  benutzenden  Formular  liegen  im  dies- 
seitigen Materialien  büreau  hier,  Knochen- 
hauer-Uferstrasse Nr.  1 zur  Einsicht  aus 
und  können  auch  von  demselben  gegen 
portofreie  Einsendung  von  60  bezogen 
werden. 

Die  Eröffnung  der  Angebote  im  vor- 
bezeichneten  Büreau  findet 

am  4.  Januar  1890,  Vormittags 
11  Uhr, 

statt. 

Der  Zuschlag  erfolgt  bis  zum  18.  Ja- 
nuar 1890. 

Magdeburg,  den  12.  Dezbr.  1889.  (3027) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Gr.  Oberhessiscbe  Eisenbahnen.  Die 
Lieferung  von  50  Radsätzen  aus  Martin - 
stahl  soll  vergeben  werden.  Angebote 
sind  bis  zum  27-  Dezember  dahier  ein- 
zureichen. Bedingungen  nebst  Zeich- 
nungen gegen  frankirte  Einsendung  von 
75  4 durch  unser  Sekretariat  zu  be- 
ziehen. 

Giessen,  den  14.  Dezember  1889.  (3028) 
Gr.  Direktion. 


K.  Württb.  Staatseisenbahnen.  Die 
Württb.  Eisenbahnverwaltung  hat  die 
Lieferung  von 

37  Personenwagen  III.  Klasse,  2achsig, 
und  von 

12  Gepäckwagen,  2achsig, 
zu  vergeben.  . 

Die  Lieferbedingungen  und  Zeichnun- 
gen liegen  bei  dem  technischen  Büreau 
zur  Einsicht  auf  und  werden  von  dem- 
selben auf  schriftliches  Ansuchen  gegen 
eine  Entschädigung  von  6 für  die  Per- 
sonenwagen und  von  5 ^ für  die  Gepäck- 
wagen abgegeben. 

Angebote  auf  Uebernahme  der  ganzen 
oder  theilweisen  Lieferung  wollen  bis 
Sonnabend,  den  28.  Dezember  1889, 
Mittags  12  Uhr, 
mit  der  Aufschrift: 

„Angebot  auf  Lieferung  von 

Personen  - (Gepäck-)Wagen“ 
versehen,  verschlossen  bei  dem  Sekretariat 
der  Generaldirektion  eingereicht  werden. 
Die  Eröffnung  der  Angebote  wird  am 
gleichen  Tage , Mittags  4 Uhr , statt- 

'stuttgart,  den  12.  Dezember  1889.  (3029) 
K.  Generaldirektion 
der  Staatseisenbahnen. 

Hofacker. 


7.  Verkauf  voa  Altmaterialien. 

Eisenbahn  - Direktionsbezirk  Berlin. 
Verkauf  von  Altmaterialien. 
Die  aut  den  Bahnhöfen  Berlin  (Görlitzer 
Bahnhof),  Königs  <=  Wusterhausen,  Lüb- 
benau, Cottbus,  Weisswasser,  Görlitz, 
Senftenberg  und  Ruhland  des  diesseitigen 
Amtsbezirkes  lagernden,  für  Eisenbahn- 
zwecke nicht  mehr  verwendbaren  Eisen- 
schienen, Herzstücke,  Weichen,  sowie 
altes  Schmiede-,  Schmelz-  und  Guss- 
eisen etc.  sollen  in  öffentlicher  Aus- 


schreibung verkauft  werden,  wozu  Termin 
auf  den 

3.  J a n u a r n.  J.,  V o r mi  1 1 a g s 11  Uhr, 
im  hiesigen  Verwaltungsgebäude  an- 
beraumt ist. 

Die  Verkaufsbedingungen  nebst  Zeich- 
nungen liegen  in  unserem  Betriebshüreau, 
sowie  in  den  Amtszimmern  der  aut 
obigen  Bahnhöfen  stationirten  Bahn- 
meister aus,  können  auch  gegen  porto- 
und  abtragsfreie  Einsendung  von  1 Ji. 
Schreibegebühr  von  hier  bezogen  werden. 

Angaben  sind  verschlossen  und  porto- 
frei mit  def  Aufschrift 
„Angebot  auf  Ankauf  von  Altmaterialien“ 
bis  zu  obigem  Termine  nach  hier  einzu- 
senden. 

Der  Zuschlag  erfolgt  binnen  3 Wochen. 

Cottbus,  den  lO.Dezember  1889.  (3030MG) 

Königliches  Eisenbahn-Betriebsamt. 


Ein  jüngerer  Ingenieur,  der  mehrere' 
Jahre  auf  dem  Konstruktionsbüreau  einer 
Waggonfabrik  thätig  gewesen,  und  be- 
reits Uebung  in  der  Anfertigung  von 
Materialauszügen  und  genauen  Gewichts - 
berechnungen  hat , wird  für  eine 
dauernde  Stellung  möglichst  sofort  ge- 
sucht. Offerten  mit  Lebenslauf,  Zeug- 
nissabschriften  und  Gehaltsansprüchen 
sub  J.  C.  5760  an  Rudolf  Messe  Berlin  S.W. 
erbeten. 


Für  das 

Lichtpausverfahren 

(schwarze  Striche  auf  weissem  Grunde 
oder  weisse  Striche  auf  blauem  Grunde) 
zur  'l'ervielf'filtisune  von  Zeicli« 
laungen  empfehle  vollständige  Appa- 
rate, präparirtes  Papier  etc. 

Auf  Wunsch  übernehmt  ich  die  Ver- 
vielfältigung von  Zeichnungen  im  eige- 
nen Atelier  zu  billigsten  Preisen  und  in 
kürzester  Zeit. 

Ferner  offerire  ichPausIeinwand,  Paus- 
papier, flüssige  chines.  Tusche  billigst 
und  in  bester  Qualität. 

Preislisten,  Proben  und  Gebrauchs- 
Anweisung  gratis  und  franco. 

Berlin  NW.  7. 

Mittel-Strasse  4.  Otto  Pllllipp. 


Feinsten  Cognac 

(der  Köln.  Exp.-Comp.)  als  vorzüglich 
allgemein  anerkannt,  versendet  in 

Probekistchen 

enthaltend  3 Fl.  (ä  V,*  Lt.)  für  10  M 
franco  Nachnahme 

das  Versand- Geschäft  der 

Hagenbecksclien  Apotheke 

in  Papenburg. 


Teuchner&Taenzer,  Waagenfabrik,  Chemnitz. 

Sneeialität:  Waage»  *»**  INoriMal-  und  Sehmalspurtoalinen  in  ganz 
^vorzüglieher  Constructlon  mit  bedeutenden  ^ erbewserungen. 

Feinste  Referenzen  vieler  Behörden  und  Industrieller. 


Verlebt  und  heraasgegeben  von  dem  Verein  Deutcoher  Eisenbahn -Verwaltungen.  ^ ^ 


NE  99. 


Deutselier 


^ 981  — 


Eisenbalm-Teiwaltuiigen. 


Organ  des  Vereins. 

Ä^e^BlUlIld*^vall»ig•stel•  «f  alirg-ang-. 


Berlin,  den  21.  Dezember  1889. 


Zur  Vermeidung  von  Unterbrechungen  in  der  Zusendung  ersuchen  wir  diejenigen  A>o”"®”ten,  welch^ 
durch  die ^ o s t oder  den  Buchhandel  beziehen,  das  Abonnement  auf  das  kommende  Vierteljahr  haldgefaUigst  erneuern 

zu  wollem_^  Ahonnementshedingungen  sind  aus  dem  Kopfe  der  Zeitung  zu  ersehen. 

Berlin  SW.,  den  21.  Dezember  1889. 

Expedition  der  Zeitung  t 


9 Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen  (Bahnhofstrasse  3). 


Der  Feiertage  wegen  erscheint  die  nächste  Nummer  erst  am  28.  d.  Mts. 


Die  Südamerikai).  Staaten  auf 
d.  Weltausstellung  in  Paris. 

Eisenbahnunglück  bei  Arn.agh. 

Eisenb.  i.  Grossh.  Baden.  Nach 
dem  Jahresbericht  für  1888. 

\T  ereins-M  itth  eilungen : 
Rundschreiben. 

Aus  Oesterreich-Ungarn ; 

Tarif-  u.  Kartellkonferenzen. 
Legung  des  zweiten  Geleises  auf 
d.  Galiz,  Carl  Ludwigb. 
Auflassung  d.  Kontrole  gesperr- 
ter Wechsel  u.  jener,  welche 
in  centrale  Weichenstellanla- 
gen einbezogen  sind. 


Drei  neue  Ungarische  Lokalb. 

Donau- Winterhafen  in  Wien. 

Ende  des  Zuckertarifkrieges. 

Dux  - Bodenbacher  und  Prag- 
Duxer  Eisenbahn. 

Bemängelung  einer  Staatsga- 
rantie-Abrechnung (Eechtsf.). 

Eisenbahnfragen  im  Wiener  Ge- 
meinderathe. 

Wien  als  Getreidemarkt. 

Agitation  gegen  einen  Eisen- 
bahnbau. 

Briiekenprobe  auf  d.  Südbahn. 

Ungar.  Tarife  f.  Kartoffeln. 

Vorschrift  f.  d.  Rückzahlung  ein- 
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gehobener  Mehrtrachten  auf 
den  Oesterr.-Ungar.  Bahnen. 
Börsenbericht. 

Aus  Nordamerika: 

Hochbahn  in  Jersey  City. 
Wagenbrand. 

Missbrauche  i.  Personenverkehr. 
Dampfheizung. 

Zugberaubungen  und  versuchte 
Entgleisung. 

Billethändler  (Scalper). 
Entscheid,  des  Oberverw.-Ger.: 
Entscheidung  vom  24/9.  89. 
Verschiedenes: 

Ueber  d.  Häufigkeit  des  Nebels, 


Preuss.  Eisenbahnbibliothek. 
Verkehr  auf  dem  Rhein  in  1888. 
Fernsprechwesen. 

Internation.  Fernsprechstatistik. 
D eutsch  eHamburg-  Calcu  ttal  inie . 
Amtliche  Bekaimtmachungen : 

1.  Eröffnung  von  Strecken. 

2.  Schliessung  von  Stationen. 

3.  Verkehrsstörungen  und  Ver- 
kehrswiederaufnahme. 

4.  Güterverkehr. 

5.  Eisenbahn-Effektenverkehr. 

6.  Verdingungen. 

7.  Verm.  Bekanntmachungen. 
Nichtamtl.  Bekaimtmachungen. 


Die  Südamerikanisclien  Staaten  auf  der  Weltausstellung  in  Paris. 


In  den  politischen  Tageszeitungen  wurde  neuerdings  mit 
Recht  wiederholt  darauf  hingewiesen,  dass  die  Weltausstellung 
in  Paris  möglicherweise  einen  nachtheiligen  Einfluss  auf  unsere 
Handelsbeziehungen  mit  Südamerika  ausüben  könnte.  Die 
Mehrzahl  der  Südamerikanischen  Staaten  hatte  in  Paris  eigene 
Ausstellungsgebäude  errichtet,  in  welchen  die  Erzeugnisse 
eines  jeden  Staates  vorgeführt  wurden.  Die  noth wendige  Folge 
war,  dass  die  reichen  Südamerikanischen  Grundbesitzer,  die 
kapitalkräftigen  Handelsherren  .die  Ausstellung  mit  Selbst- 
gefühl besucht  haben.  Bei  dem  gänzlichen  Fehlen  der  Deut- 
schen Industrie  muss  es  ganz  natürlich  erscheinen,  wenn  die 
Französischen  Fabrikanten  im  erhöhten  Maasse  zu  geschäft- 
lichen Beziehungen  mit  den  Südamerikanischen  Häusern  ge- 
langen. Es  wird  daher  in  den  nächsten  Jahren  die  Deutsche 
Industrie  einen  schweren  Kampf  haben,  das  schon  gewonnene 
Terrain  in  Südamerika  zu  behaupten,  geschweige  denn  zu 
erweitern. 

Um  was  es  sich  hierbei  handelt,  ist  am  besten  zu  erkennen, 
wenn  man  ^die  (Ausstellungen  der  Südamerikanischen  Staaten 


näher  betrachtet.  Die  von  Argentinien,  Venezuela,  Uruguay 
und  Bolivia  haben  nach  Lage  der  gegenwärtigen  Handels- 
beziehungen für  uns  besonderes  Interesse. 

Die  Republik  Argentinien  nimmt  in  Südamerika  vermöge 
der  Ausdehnung  ihres  Gebietes,  ihrer  geographischen  Lage, 
ihrer  Bodenerzeugnisse,  einen  ähnlichen  Rang  ein,  wie  die  Ver- 
einigten Staaten  in  Nordamerika.  Die  Französischen  Zeitungen 
benutzen  jede  Gelegenheit,  den  Argentiniern  vorzuführen,  dass 
ihr  Vaterland  im  kommenden  Jahrhundert  der  leitende  Staat 
Südamerikas  sein  wird.  Die  Französische  Presse  betont  die 
Verwandtschaft  der  Rasse,  die  Aehnlichkeit  der  Sprache 
zwischen  beiden  Völkern,  die  gemeinschaftlichen  Lebens- 
anschauungen, die  Sitten,  die  Gebräuche,  welche  es  mit  sich 
bringen,  dass  in  jedem  Jahre  mehrere  Tausend  aus  Frankreich 
nach  Argentinien  auswandern  und  ihrem  neuen  Vaterland  ihre 
Kräfte,  Geldmittel  und  ihr  Wissen  opfern.  Sie  nennen  Argen- 
tinien die  schönste  Französische  Kolonie,  ohne  dabei  zu  be- 
denken, dass  diese  Schmeichelei  von  den  auf  ihre  Selbständig- 
keit sehr  eitlen  Argentiniern  kaum  in  dem  Sinne  gewürdigt 
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werden  wird,  wie  sie  beabsichtigt  ist.  Die  hervorgekehrten 
nationalen  Beziehungen  bestehen  nur  in  der  Einbildung.  Es 
wäre  weit  eher  berechtigt,  wenn  Italien  Argentinien  als  seine 
Kolonie  bezeichnen  wollte;  denn  wenn  die  nunmehr  schon 
Jahrzehnte  dauernde  Einwanderung  aus  Italien  weiteren  Be- 
stand hat,  werden  in  wenigen  Jahren  drei  Viertel  aller  Be- 
wohner Argentiniens  Italienischer  Abstammung  sein. 

Die  Republik  Argentinien  hat  in  Paris  einen  kleinen  Aus- 
stellungspalast für  sich  geschaffen,  der  nicht  weniger  als  1 700 
Quadratmeter  Grundfläche  hat  und  der  von  einer  28  m hohen 
Kuppel  gekrönt  wird.  Das  Gebäude,  als  Krystallpalast  gebaut, 
ist  mit  allem  Luxus  ausgestattet  und  wird  die  Ausstellung  in- 
sofern überdauern,  als  es  nach  Buenos  Ayres  geschafft  werden 
soll,  um  dort  an  bevorzugter  Stelle  als  ständiger  Ausstellungs- 
palast zu  bleiben.  Der  Bau  hat  1 400000  Frcs.  gekostet,  gewiss 
eine  höchst  beachtenswerthe  Ausgabe  bei  dem  stetigen  Kredit- 
bedürfnisse des  Landes  und  bei  der  zur  Zeit  mehr  als  je 
schwankenden  Valuta. 

Die  Argentinische  Nationalregierung  hat  zunächst  die 
Entwickelung  des  Landes  veranschaulichen  wollen  und  damit 
zweifellos  einen  richtigen  Griff  gethan,  denn  dem  Europäischen 
Kapitalisten,  der  sein  Geld  für  Argentinische  Werthe  hergeben 
soll,  muss  es  möglichst  bequem  gemacht  werden,  sich  die  ge- 
wünschte Anschauung  über  den  Reichthum  Argentiniens  ver- 
schaffen zu  können. 

In  erster  Linie  verdankt  Argentinien  seine  Entwickelung 
der  stets  wachsenden  Einwanderung.  Die  Regierung  in  Buenos 
Ayres  ist  stetig  bemüht,  die  Einwanderung  zu  heben  und 
scheut  in  dieser  Beziehung  keine  Kosten.  Sie  gibt  für  Ein- 
wanderungszwecke alljährlich  Tk  Millionen  Francs  aus.  Diese 
weise  Politik  hat  auch  entsprechende  Früchte  getragen.  In 
kaum  25  Jahren  hat  sich  die  Bevölkerung  um  166  % vermehrt. 
Seitens  der  Argentinischen  Regierung  wird  die  gegenwärtige 
Bevölkerungszahl  des  Landes  auf  4‘/a  Millionen  Einwohner  an- 
gegeben, eine  Zahl,  welche  nicht  ganz  in  üebereinstimmung 
mit  dem  statistischen  Material  steht,  welches  in  Buenos  Ayres 
selbst  als  amtliches  gilt.  Mau  wird  die  Bewohnerzahl  zur  Zeit 
noch  nicht  über  4 Millionen  annehmen  dürfen. 

Die  Zahl  der  jährlichen  Einwanderer  ist  bis  auf  120000 
gewachsen,  und  wenn  man  unter  dieser  Zahl  nur  40000  arbeits- 
fähige Personen  annimmt,  was  jedenfalls  sehr  gering  gerechnet 
ist,  und  man  bewerthet  nur  die  Arbeitskraft  einer  jeden  zu 
1000,^,  so  wächst  bei  fortgesetzter  Einwanderung  der  National- 
wohlstand jährlich  um  40  Millionen  Mark;  ein  Beweis,  dass  die 
zur  Förderung  der  Einwanderung  von  der  Regierung  aufgewen- 
deten Mittel  sehr  gewinnbringend  angelegt  sind. 

Mit  zunehmender  Bevölkerung  hat  die  Bebauung  des 
Grund  und  Bodens  gleiche  Fortschritte  gemacht.  Es  sind  aber 
noch  ungeheure  Flächen  werthvoller  Ländereien  weder  der 
Viehzucht,  noch  dem  Ackerbau  erschlossen  und  wird  bei  dem 
günstigen  Klima  des  Landes  noch  Jahrzehnte  hindurch  Argen- 
tinien der  Ableiter  für  die  üebervölkerung  der  Europäischen 
Staaten  sein  können.  Auf  der  Ausstellung  befand  sich  eine 
werthvolle  Reliefkarte  der  Republik,  wo  die  verschiedenen 
Nationalterritorien,  die  für  Kolonisationszwecke  ausgewählten 
Ländereien  in  den  schon  kultivirten  Provinzen  besonders  kennt- 
lich gemacht  waren,  sodass  mit  Leichtigkeit  jeder  Europäer 
sich  in  Paris  ein  Landgut  in  Argentinien  aussuchen  konnte. 

Es  wird  für  unsere  Leser  nicht  uninteressant  sein,  zu 
hören,  dass  das  Argentinische  Kartenmaterial  von  Deutschen 
Gelehrten  angefertigt  ist.  Wir  nennen  hier  als  erste  Grössen 
die  Professoren  Borrmeister  in  Buenos  Ayres  und  Brackebusch 
in  Cordoba.  Namentlich  dem  letztgenannten  verdankt  Argen- 
tinien die  erste  trigonometrische  Vermessung. 

Mit  Zunahme  der  für  die  Landwirth Schaft  gewonnenen 
Flächen  ist  natürlich  der  Preis  des  Grund  und  Bodens  gestiegen 
und  manche  Werthe  für  Ländereien  sind  durch  die  Spekulation 
zu  schwindelnder  Höhe  getrieben.  Ein  Rückschlag  wird  nicht 
zu  vermeiden  sein. 


Im  Jahre  1852  hatte  ausserhalb  der  Hauptstadt  selbst  der  I 

Grund  und  Boden  in  der  Provinz  Buenos  Ayres  einen  durch-  1| 

schnittlichen  Werth  von  6 Frcs.  für  das  Hektar.  Heutzutage  I 

ist  in  einem  Umkreis  von  5 Leguas  (25  km)  von  Buenos  Ayres  1 

das  Land  von  den  Basken  in  Gartenkultur  gebracht.  Die  Leute  I 

haben  kleine  Wirthschaften , treiben  Gemüsebau  und  Milch-  1 

wirthschaft  und  hat  der  in  diesem  Gebiet  liegende  Boden  bereits  J 

einen  durchschnittlichen  Werth  von  1 000  Frcs.  für  das  Hektar.  1 

Um  diesen  ersten  Gürtel  schliesst  sich  das  Weizenland  der 
Provinz  und  zwar  in  einem  Umkreis  bis  auf  100  km.  Hier  ist 
schon  alles  bebaut,  wie  in  den  besten  ackerbautreibenden  \ 

Europäischen  Staaten  und  wird  der  Grund  und  Boden  durch-  I 

schnittlich  mit  600  Frcs.  für  das  Hektar  bezahlt.  An  den  > 

grossen  Eisenbahnlinien  ziehen  sich  ferner  breite  Streifen  in  | 

das  Innere  des  Landes,  die  für  den  Ackerbau  gewonnen  sind  3 

und  die  auch  am  äussersten  Ende  der  Bahnen  noch  mit  400  Frcs. 
für  das  Hektar  bewerthet  werden.  Daneben  bestehen  die  un-  | 

geheuren  Weideländereien,  der  Hauptreichthum  des  Landes,  | 

bei  denen  als  Flächeneinheit  nicht  mehr  nach  Hektaren  ge-  ^ 

rechnet,  sondern  die  alte  Spanische  Quadratlegua  (25  qkm)  an-  ' 

genommen  wird.  Der  Kaufpreis  einer  solchen  Quadratlegua  i 

in  der  Provinz  Buenos  Ayres  beträgt  gegenwärtig  200000  Frcs.,  | 

der  Pachtzins  nicht  weniger  als  20  000  Frcs, 

In  den  Nationalterritorien,  wie  beispielsweise  in  dem  Ur-  ■ 
walde  Gran  Chaco  hat  die  Regierung  im  Jahre  1887  an  einzelne 
Gesellschaften  Ländereien  für  Kolonisationszwecke  verkauft  und  | 

dabei  für  die  Quadratlegua  24000  Frcs.  gelöst  für  ein  Land,  i 

welches  vor  25  Jahren  überhaupt  keinen  Käufer  gefunden  ' 

haben  würde.  Gegenwärtig  ist  der  Bodenwerth  derartig,  dass  I 

in  der  ganzen  Republik,  etwa  mit  Ausnahme  der  südlichen  ; 

Theile  von  Patagonien  und  der  nackten  Hänge  des  Felsen- 
gebirges keine  Quadratlegua  unter  20000  Frcs.  zu  haben  ist. 

Dieser  hohe  Preis  bleibt  für  die  Regierung  immer  der  Rettungs- 
anker, wenn  sie  für  ihre  Kreditbedürfnisse  auf  dem  Europäischen 
Geldmärkte  nicht  das  erhoffte  Entgegenkommen  findet.  Neuer- 
dings spielt  der  Werth  der  Nationalländereien  bei  Beschaffung 
der  Mittel  zur  Aufbesserung  der  Valuta  eine  grosse  Rolle.  Es 
muss  doch  etwas  faul  sein  im  Lande,  wenn  das  Gold  in  Buenos 
Ayres  mit  mehr  als  200  % Agio  gehandelt  wird.  Das  unglück- 
liche Freibankensystem  dürfte  in  erster  Linie  daran  schuld 
sein.  Zwar  hat  die  Regierung  die  Erklärung  abgegeben,  dass 
bis  zum  Jahre  1891  kein  Papiergeld  mehr  ausgegeben  werden 
soll,  dass  vielmehr  grosse  Flächen  der  Nationalländereien  ver- 
kauft werden  und  mit  deren  Erlös  eine  ansehnliche  Hinter- 
legung in  Gold  bei  der  Nationalbank  stattfinden  soll,  zwar  sind 
die  Beträge  für  die  Einlösung  der  beiden  nächstfälligen  Kupons 
aller  Anleihen  in  Gold  bei  den  Europäischen  Zahlstellen  schon 
jetzt  hinterlegt  und  dennoch  zeigt  die  Valuta  keine  Auf- 
besserung. Das  ist  auch  ganz  erklärlich , denn  was  die 
National  regierung  verspricht,  braucht  deshalb  die  P r o v i n - 
z i a 1 regierung  noch  nicht  zu  thun  und  wenn  die  National- 
bank  von  Buenos  Ayres  kein  Papiergeld  oder  keine  Cedulas 
mehr  ausgibt , so  wird  die  Provinzial  bank  von  Buenos 
Ayres  desto  mehr  Cedulas  auf  den  Markt  bringen  und  ehe  da 
nicht  eine  einheitliche  Ordnung  platzgreift,  kann  die  Be- 
werthnng  der  Argentinischen  Zahlungsmittel  keine  günstige 
werden.  Das  Allerbedenklichste  für  die  Herabdrückung  der 
Argentinischen  Werthe  ist  das  System  der  neben  der  Na- 
tional- und  Buenos  Ayres -Provinzialbank  noch  bestehenden 
Hypothekenbanken.  Alle  Banken  geben  Cedulas  (Pfandbriefe) 
in  Argentinischer  Währung  aus  und  die  National-  und  Provinzial- 
regierungen haben  die  grössten  Anstrengungen  gemacht,  diese 
Cedulas  auf  dem  Europäischen  Geldmärkte  uuterzubringen.  Wie 
es  mit  der  Papierwährung  nicht  ging,  wollte  man  Cedulas  in 
Gold  ausgeben,  doch  scheint  der  finanzielle  Erfolg  dieser  Maass- 
regel kein  glänzender  gewesen  zu  sein.  Wer  nun  die  Ein-  • 
richtung  der  einen  oder,  anderen  Hypothekenbank  kennen  ge- 
lernt hat,  wird  das  ganz  erklärlich  finden. 

Eine  Gruppe  von  Spekulanten  thut  sich  zusammen  und 
gründet  in  einer  möglichst  entlegenen  Provinz  eine  Bank.  Das 


Maass,  bis  zu  wclclier  Höbe  bestimmte  Liegenschaften  durch 
die  Bank  belieben  werden  dürfen,  setzt  das  Konsortium  selbst 
fest,  denn  von  einer  Einschätzung  des  Bodenwerthes  in  unserem 
Sinne  ist  in  Argentinien  noch  keine  Rede.  Der  Besitzer  dieser 
Cedulas  glaubt,  ein  Hypothekenpapier  in  Händen  zu  haben,  er 
ist  aber  nur  Gläubiger  der  Bank,  welche  Ländereien  belieben 
hat,  die  zu  dem  Buchvverth  der  Darlehen  nie  Käufer  finden 
werden.  Unter  dieser  Misswirthschaft  müssen  alle  guten  Cedulas 
mit  leiden,  denn  der  Europäische  Käufer  kann  den  Werth  des 
einen  Papiers  gegen  das  andere  nicht  abwägen.  Dafür  liegen 
die  Verhältnisse  ihm  zu  fern.  Er  muss  befürchten,  dass  die 
Sicherheit,  welche  die  Bank  ihm  bietet,  eingebildet  ist  und  dass, 
wenn  der  grosse  Krach  nach  den  übermässigen  Spekulationen 
eintritt,  manche  Cedulas  wenig  oder  nichts  mehr  werth  sein 
werden. 

Anders  liegen  die  Verhältnisse  mit  den  Anleihen  der 
Nationalregierung  und  der  reichen  Provinzen  Buenos  Ayres  und 
Santa  F6  bezw.  der  grossen  Handelsstadt  Buenos  Ayres  selbst. 
Hier  liegen  feste,  sich  stetig  entwickelnde  Einnahmen  vor,  die 
in  erster  Linie  dazu  bestimmt  sind,  die  Gläubiger  zu  befriedigen- 

Die  grosse  Sorgfalt,  welche  auf  der  Ausstellung  in  Paris 
die  Nationalregierung  dem  Kartenmaterial  zugewendet  hat, 
deutet  darauf  hin,  dai-s  man  in  erster  Linie  bestrebt  gewesen 
ist,  das  schwächste  Argentinische  Werthpapier,  die  Bodenkredit- 
Pfandbriefe  zu  stärken.  Das  ist  gewissermaassen  der  finanz- 
politische Theil  der  Ausstellung. 

Eine  solidere  Grundlage  hat  die  Zusammenstellung  der 
landwirthschattlichen  Erzeugnisse,  wie  sie  im  Argentinischen 
Ausstellungspalast  ausserdem  vorgeführt  wurde.  Hierher  ge- 
hören die  Fleischprodukte,  der  Fleischextrakt  in  fester  und 
fiüssiger  Form.  Die  mit  hydraulischen  Pressen  hergestellten 
Fleischpatronen  der  Compagnie  Kemmerich  sind  in  der  ganzen 
Welt  bekannt.  Weniger  bekannt  ist  aber  die  Ausfuhr  von  dem 
durch  das  Kälte  verfahren  transportfähig  gemachten  geschlach- 
teten Vieh  aus  Argentinien.  Gerade  diese  Ausfuhr  wächst  aber 
von  Jahr  zu  Jahr  und  ist  von  hervorragender  Bedeutung  für 
die  Versorgung  der  grossen  Städte  in  England  und  für  die  Ver- 
sorgung von  Paris.  Die  Ausfuhr  macht  der  von  Australien  in 
fühlbarer  Weise  Konkurrenz.  Es  handelt  sich  hierbei  in  erster 
Linie  um  den  Transport  geschlachteter  Hammel,  die  in  vielen 
Schiffsladungen  nach  Europa  geführt  werden.  Man  bringt  die 
geschlachteten  Stücke  auf  den  Saladeros  in  Gefrierkammern 
und  von  dort  in  die  für  den  Fleischtransport  besonders  ein- 
gerichteten Transatlantischen  Dampfer.  Auf  den  Dampfern 
werden  die  einzelnen,  sauber  in  Beutel  genähten  Schlachtstücke 
in  Gefrierkammern  aufbewahrt.  Die  Temperatur  in  diesen 
Kammern  beträgt  12°  Celsius  unter  Null.  Es  macht  einen 
eigenthümlichen  Eindruck,  wenn  man  auf  hoher  See  unter  den 
Tro^)en  an  einem  solchen  Dampfer  vorbeifährt,  der  aussen  von 
einer  dichten  Schicht  von  Reif  und  Eis  überzogen  ist.  In  drei 
Wochen  fahren  diese  Dampfer  vom  La  Plata  bis  Southampton. 

Wie  gross  die  Ausfuhr  einzelner  derartiger  Schlächtereien 
ist,  kann  man  daraus  ersehen,  dass  im  Jahre  1887  vier  derartige 
Etablissements  nicht  weniger  als  1 Million  Hammel  verschickt 
haben.  1888  betrug  die  Ausfuhr  von  Hammelfleisch  19  Millionen 
Kilogramm  und  in  den  beiden  ersten  Monaten  dieses  Jahres 
sind  in  England  nicht  weniger  als  150  000  geschlachtete  Hammel 
aus  Argentinien  eingeführt.  Es  wird  den  Argentinischen  Unter- 
nehmern, welche  Beziehungen  zu  den  leitenden  Persönlichkeiten 
haben,  sehr  leicht,  die  Ausfuhr  im  grossen  Maassstabe  zu  be- 
treiben. Man  gründet  eine  solche  Riesenschlächterei  und  lässt 
sichfür  das  a uf  g e w e n d e t e K ap  i t a 1 von  der  Re- 
gierung eine  Garantie  leisten.  Die  Regierung  hat 
zur  Begünstigung  des  Transportes  von  nach  dem  Kühlverfahren 
behandelten  Fleisches  zunächst  ein  Kapital  von  2 Millionen 
Francs  ansgeworfen.  Aber  damit  nicht  genug.  Ein  Nachtrag 
zum  Gesetz  bestimmt,  dass  der  Staat  eine  5 % Garantie  von  einem 
Kapital  von  8 Millionen  Pesos,  welches  etwa  für  die  Einrichtung 
von  Saladeros  zur  Ausfuhr  von  Rindfleisch  auf  gewendet  werden 
sollte,  übernimmt.  Das  ist  gewiss  für  die  Hebung  der  Ausfuhr 


an  sich,  für  die  Wahl  der  zweckmässigsten  Einrichtungen  ein 
Sporn  und  wird  der  Unternehmungsgeist  unterstützt;  aber  die 
Kehrseite  der  Medaille  bleibt  doch  immerhin  die,  dass  das 
Hauptinteresse  der  Unternehmer  an  der  Entwickelung  der  mit 
Staatsgarantie  geschaffenen  Fabrik  fehlt.  Der  Staat  garantirt 
die  Zinsen,  der  Betrieb  mag  daher  kosten  was  er  will;  ja  es 
kann  sogar  dazu  führen,  dass  die  Betriebskosten  künstlich  in 
die  Höhe  geschraubt  werden,  um  die  Staatsgarantie  so  lange 
als  möglich  zu  geniessen! 

In  Paris  kostet  1 kg  Argentinischen  Hammelfleisches 
1,25  Frcs.  Rechnet  man  hiervon  47  Cts.  ab,  nämlich  25  für  den 
Transport,  22 Cts.  für  Abgaben,  so  bleiben  73  Cts.  für  das  Kilogramm 
zur  Deckung  der  Kosten  des  Ankaufes,  der  Zurichtung,  des  Land- 
transports, für  Amortisation  und  für  Unternehmergewinn.  Neben 
den  verschiedenen  Fleischpräparaten  zeigte  die  Argentinische 
Ausstellung  in  Paris  eine  übersichtliche  Darstellung  der  be- 
deutenden Wollproduktion  dieses  Landes.  Die  Wolleproben  um- 
fassten die  drei  Jahre  1886,  1887  und  1888,  enthielten  die  minder- 
werthigsten  und  die  werthvollsten  Waaren  und  trug  jede  Probe 
den  Namen  der  betreffenden  Estancia.  Argentinien  bringt  jetzt 
alljährlich  350000  Ballen  Wolle  von  je  400  kg  Gewicht  auf  den 
Markt.  1887  betrug  die  Ausfuhr  109  Millionen  Kilogramm  im 
Werthe  von  32  74  Millionen  Pesos,  während  im  nächstfolgenden 
Jahre  nicht  weniger  als  131  Millionen  Kilogramm  im  unge- 
fähren Werthe  von  45  Millionen  Pesos  ausgeführt  wurden.  Das 
Hauptabsatzgebiet  für  die  Argentinische  Wolle  liegt  in  Frank- 
reich , England , den  Vereinigten  Staaten  und  Deutschland. 
Unsere  Fabriken  beziehen  alljährlich  von  Argentinien  etwa 
140  Millionen  Kilogramm  Wolle.  Es  finden  sich  darunter  sehr 
werthvolle  Marken,  lauch  geschieht  für  die  Verbesserung  der 
Schafzucht  in  Argentinien  in  den  letzten  Jahren  viel.  Die 
Wolle  ist  /um  Theil  so  fein  geworden,  dass  sie  selbst  von  den 
berühmten  Tuchfabriken  in  Elboeuf  verarbeitet  werden  kann. 

Die  Ausfuhr  von  Fellen  und  Häuten  in  Europa  gehört 
ferner  zu  den  hauptsächlichsten  Handelsbeziehungen  der  Re- 
publik Argentinien.  1888  sind  28  Millionen  Kilogramm  Hainmel- 
felle  im  Werthe  von  2,6  Millionen  Pesos  und  2V2  Millionen 
Stück  Rinderhäute  im  Werthe  von  10  Millionen  Pesos  ausge- 
fühit.  In  gleicher  Weise  ist  die  Getreideausfuhr  gewachsen. 
Allein  in  dem  Jahre  1888  sind  600  000  ha  mehr  in  Kultur  ge- 
nommen. Die  Getreideausfuhr  ist  aber  recht  schwankend,  weil 
ja  hier  die  klimatischen  Verhältnisse  der  einzelnen  Jahre ^ sehr 
mitsprechen.  So  z.  B.  wurden  im  Jahre  1887  nur  58  Millionen 
Kilogramm  Getreide  ausgeführt,  während  im  Jahre  darauf  die 
Ausfuhr  auf  179  Millionen  Kilogramm  stieg.  Weizen  spielt 
hierbei  die  erste  Rolle.  Auf  den  statistischen  Tabellen  wird  der 
Ertrag  für  1 ha  auf  1 t Getreide  angegeben. 

Nächst  dem  Getreide  kommt  die  Maiskultur  in  Frage. 
Mit  Mais  sind  386000  ha  bestellt.  Der  Jahresertrag  für  das 
Hektar  wird  zu  2 500  kg  angenommen.  Die  Maisausfuhr  im 
Jahre  1888  betrug  160  Millionen  Kilogramm.  In  jedem  Jahre 
wachsen  die  landwirthschaftlichen  Kulturen  und  niinmt  der 
landwirthschaftliche  Gewerbebetrieb  zu.  In  den  südlichen 
Provinzen  entstehen  viele  Maisbrennereien,  während  m den 
nördlichen  Provinzen  die  Zuckerindustrie  nur  sehr  langsame 
Fortschritte  zu  machen  scheint. 

Argentinien  hat  in  den  Provinzen  Tucumann  und  St.  Jago 
38  Zuckerfabriken,  besitzt  aber  bis  heute  noch  keine  eigene 
Raffinerie.  Der  aus  Zuckerrohr  gewonnene  Zucker  deckt  gegen- 
wärtig nur  den  eigenen  Bedarf  der  nördlichen  Provinzen, 
während  die  südlichen  Provinzen  noch  auf  die  Einfuhr  von 
Rübenzucker,  namentlich  solchen  Deutschen  Ursprungs  ange- 
wiesen  sind.  Eine  Raifinerie  mit  Staatsgarantie  wir 
jetzt  in  Rosario  gebaut,  sodass  voraussichtlich  demnächst  wenig- 
stens raffinirt^r  Zucker  eigenen  Erzeugnisses  in  Argentinien  in 
Handel  gebracht  werden  wird. 

Uebersichtliche  Tabellen  im  Ausstellungsgebäude  geben 
darüber  Aufschluss,  welchen  wirthsohaftlichen  Aufschwung  die 
Republik  Argentinien  in  den  letzten  Jahren  genommen  hat.  Es 
ist  gewiss  interessant,  zu  erfahren,  dass  Deutschland 
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binnen  Jahresfrist  seine  Einfuhr  in  Argen- 
tinien um  150 % vermehrt  hat,  während  die  Einfuhr  aus 
Frankreich  in  demselben  Jahre  nur  eine  massige  Zunahme  er- 
weist, Im  Jahre  1888  betrug  beispielsweise  die  Einfuhr 

aus  Deutschland  . 29  Millionen  Pesos, 

„ Belgien 11  „ „ 

„ den  Vereinigten  Staaten  ...  10  „ „ 

„ Frankreich 27  „ „ 

„ England 63  « » 

Die  Ausfuhr  wird  berechnet 

nach  Deutschland mit  13'/*  Millionen  Pesos, 

„ Belgien „ I6V4  » n 

„ den  Vereinigten  Staaten  „ 6*/s  n n 

„ Frankreich «28  „ „ 

„ England „ I7V4  « ,1 


Wir  haben  also  in  Argentinien  den  Französischen  Handel 
überflügelt  und  wäre  es  sehr  zu  wünschen,  wenn  es  uns  ge- 
lingen sollte,  diese  günstige  Stellung  zu  behaupten  bezw.  zu  er- 
halten. 

Bei  den  grossen  Zahlen  iür  England  müssen  wir  hervor- 
heben, dass  der  grösste  Theil  auf  die  Einfuhr  Englischer  Kohle 
sich  bezieht,  da  ja  in  Argentinien,  wie  in  den  meisten  Süd- 
amerikanischen Staaten,  Steinkohlen  nicht  gewonnen  werden. 

Gehen  wir  nun  zu  der  Ausstellung  der  Republik  in  Vene- 
zuela über. 


(Schluss  folgt.) 


Das  Eisenbahnunglück  bei  Armagh. 


Der  Bericht  des  Generalmajors  Hutchinson  über  das  Eisen- 
bahnunglück in  Armagh  ist  vor  kurzem  veröffentlicht  worden, 
obgleich  er  bereits  vom  8.  Juli  datirt.*)  Er  ist  in  hohem  Grade  be- 
lehrend und  jeder,  der  mit  dem  Eisenbahnbetrieb  zu  thun  hat, 
sollte  sich  die  Lehren  zu  Herzen  nehmen,  die  derselbe  ergiebt. 
Die  Dmstände  des  schrecklichen  Unglück.sfalls  waren  folgende: 
Am  12.  Juni  fuhr  ein  schwer  beladener  Vergnügungszug  der 
Kinder  der  Sonntagschule  und  deren  Angehörige  von  Armagh.  Der 
Zug  bestand  aus  Maschine,  Tender  und  15  Wagen  einschliess- 
lich eines  Bremsabtheils  hinter  dem  Tender  und  eines  Brems- 
wagens am  Schluss  des  Zuges.  Der  Zug  war  mit  der  nicht 
selbstthätig  wirkenden  durchgehenden  Luftleerbremse  durchweg 
ausgerüstet  und  sollte  um  10  Uhr  Vormittags  von  Armagh  nach 
Warrenpoint  fahren  ; es  gelang  demselben  nicht,  den  Gip^fel  einer 
auf  dieser  Strecke  befindlichen  Steigung  zu  erreichen.  Es  wurde 
daher  der  Zug  zwischen  dem  fünften  und  sechsten  Wagen  von 
der  Maschine  ab  getbeilt,  um  es  der  Lokomotive  möglich  zu 
machen,  ihn  in  zwei  Hälften  über  den  höchsten  Punkt  zu  holen. 
Aber  die  losgehängten  letzten  zehn  Wagen,  welche  nicht  hin- 
reichend festgestellt  waren,  begannen  bergab  nach  Armagh  zu- 
rückzulaufen und  traten  im  schnellen  Lauf  ungefähr  2,5  km  von 
der  Stelle,  wo  sie  ihren  Rücklauf  begannen,  den  gewöhnlichen 
Personenzug,  welcher  Armagh  um  10  Uhr  35  Minuten  verlässt 
und  welcher  20  Minuten  nach  dem  Vergnügungszug  abgefahren 
war.  Derselbe  bemerkte  die  kommenden  Wagen  und  bremste, 
doch  erfolgte  der  Zusammenstoss,  als  er  noch  etwa  8 km  Ge- 
schwindigkeit in  der_  Stunde  hatte.  Die  Wirkung  war  eine 
furchtbare.  Die  drei  letzten  Wagen  des  Vergnügungszuges 
wurden  völlig  zersplittert,  ihre  Theile  wurden  zum  grössten  Theile 
zur  Rechten  ihrer  Bewegungsrichtung  eine  Böschung  von  15  m 
hinuntergeworfen.  Die  Maschine  des  Personenzuges,  welcher 
ausser  Maschine  und  Tender  aus  einem  Gepäckwagen,  Brems- 
wagen, drei  Wagen  und  einem  Breinswagen  3.  Klasse  bestand, 
und  mit  derselben  durchgehenden  nicht  selbst  wirkenden  Luft- 
leerbremse versehen  war,  wurde  vom  Tender  abgerissen  und  auf 
die  andere  Seite  geworfen.  Die  hinteren  fünf  Wagen  rissen  vom 
Gepäckwagen  ab,  liefen  nuii  gleichfalls  im  Gefälle  bergab  und 
wurden  von  dem  Bremser  im  letzten  Wagen  durch  Anziehen 
seiner  Handbremse  zum  Stehen  gebracht,  nachdem  sie  etwa 
400  m gelaufen  waren.  Der  Tender  mit  dem  Gepäckwagen  folgte 
ihnen,  wurde  aber  von  dem  Führer  ein  paar  Wagenlängen  vor 
den  fünf  Wagen  durch  Anziehen  der  betriebsfähig  gebliebenen 
Tenderbremse  zum  Stehen  gebracht.  Es  sind  nicht  weniger  als 
78  Todte  gemeldet,  wovon  22  Kinder  von  15  Jahren  und  darun- 
ter sind.  Ausser.lem  sind  260  Mitreisende,  von  denen  ein  Drittel 
etwa  Kinder  sind,  mehr  oder  weniger  schwer  verletzt. 

Die  Beweisaufnahme  zeigt  sehr  klar,  dass  der  Unfall  her- 
beigeführt wurde  durch  eine  ganze  Reihe  von  zufällig  zusammen- 
treffenden, an  sich  unerheblichen  Umständen.  Die  Abwesenheit 
auch  nur  irgend  eines  derselben  würde  die  Sicherheit  des  Son- 
derzuges gewährleistet  haben  — es  hätte  ein  Glied  in  der  ver- 
hängnissvollen  Kette  gefehlt.  Die  Folgerung,  die  daraus  ge- 
zogen werden  muss,  ist  die,  dass  bei  der  Führung  des  Eisenbahn- 
betriebes nichts  dem  Zufall  überlassen  werden  soll  und  dass  bei 
Ausnahmeumständen  nicht  genug  Sorgfalt  von  den  Beamten 
darauf  verwendet  werden  kann,  aenau  nach  ihren  Dienstinstruk- 
tionen zu  handeln.  Das  erste  Glied  in  der  Kette  war  die  That- 
sache,  dass  der  Lokomotivführer  des  Vergnügungszuges  die  An- 
weisung bekam,  einen  Zug  von  13  Wagen  die  Steigung  hinauf 
zu  befördern.  Die  Ei.senbabn  ist  von  Armagh  aus  etwa  400  m 
eben,  dann  kommt  eine  Steigung  1 : 82  auf  mehr  als  1 km  und 
dann  1 : 75  auf  4 km  Länge.  Oben  schlieast  eine  kurze  waage- 


*) Wir  haben  kürzere  Mittheilungen  über  den  Unfall  in 
Nr.  68  S.  598  und  Nr.  69  S.  607  d.  Ztg.  seiner  Zeit  zum  Abdruck 
gebracht.  Die  Redaktion. 


rechte  Scheitelstrecke  an  und  die  Linie  fällt  dann  bis  zur  nächsten 
Station  ununterbrochen.  Der  Lokomotivführer  war  eine  Art 
„Mann  für  Alles“,  der  jede  Art  Dienst  ausserhalb  des  gewöhn- 
lichen Betriebes  zu  thun  hatte.  Er  brachte  zur  Beförderung  des 
Zuges  eine  Vierkuppler  - Maschine  mit  1,8  m Raddurchmesser. 
Die  Cylinder  waren  nur  von  0,4  m Durchmesser  und  0,55  m 
Kolbenweg.  Jeder  erfahrene  Maschinenmeister  wird  zugeben, 
dass  ein  Zug  von  dreizehn  voll  beladenen  Personenwagen  das 
Aeusserste  ist,  was  von  einer  solchen  Maschine  bei  einer  Stei- 
gung von  1:  75  auf  4 km  befördert  werden  kann,  besonders  da 
ein  Anlauf  nicht  genommen  werden  konnte.  Als  daher  der  Loko- 
motivführer hörte,  dass  er  fünfzehn  Wagen  befördern  solle,  er- 
wilerte  er  dem  Stationsvorsteher:  „Warum  haben  Sie  mir  das 
nicht  gleich  sagen  lassen?  Dann  hätte  ich  einen  Sechskuppler 
mit  gebracht.“  Er  meinte  damit  eine  schwere  Güterzugmaschine, 
welche  eine  erhebliche  Kraftleistung  ausüben  konnte.  Das 
nächste  Glied  in  der  Kette  war  die  Antwort  des  Stationsvorste- 
hers: „Andere  Führer  brummen  nicht  immer.“  Hierdurch  war 
der  Ehrgeiz  des  Führers  verletzt;  er  nahm  nicht  nur  die  fünf- 
zehn Wagen,  sondern  verweigerte  die  Beihilfe  der  Maschine 
des  fahrplanmässig  ' folgenden  Personen zuges  , um  ihm  durch 
Nachdrücken  die  Steigung  heraufzuhelfen.  — Weiteres  Glied 
der  Kette  — er  fuhr  mit  130  Pt.-Dampfdruck  ab  und  es  gelang 
ihm  fast  bis  zum  Scheitel  zu  kommen,  doch  kurz  vorher  sass  er 
mit  125  Pf.-Dampfdruck  fest.  Der  Zugführer  trennte  darauf  den 
Zug  in  zwei  Theile.  Dies  war  das  dritte  und  wichtigste  Ketten- 
lied. Das  richtige  Verhalten  wäre  gewesen,  den  Zug  ruhig 
alten  zu  lassen,  dem  folgendem  Personenzuge  entgegenzugehen, 
den  Führer  zu  verständigen  und  dann  beide  Züge  zusammen 
über  den  Scheitel  zu  bringen.  Da  der  zweite  Zug  aus  einer 
gleichen  Maschine  und  nur  sechs  Wagen  bestatjd,  so  wäre  es 
für  die  beiden  Maschinen  ein  leichtes  gewesen,  die  21  Wagen  in 
der  Steigung  weiterzubringen. 

Wir  wollen  hier  eine  merkwürdige  Thatsache  einschalten. 
General  Hutchinson  machte  nachträglich  den  Versuch  mit  der- 
selben Maschine  mit  fünfzehn  Wagen,  welche  mit  gleichen  Lasten 
beladen  wurden,  wie  das  Gewicht  der  Reisenden  des  verunglück- 
ten Zuges  und  hierbei  schleppte  die  Maschine  den  Zug  vollstän- 
dig hinauf  mit  einer  mittleren  Geschwindigkeit  von  etwa  24  km 
in  der  Stunde.  Er  kommt  daher  in  seinem  Gutachten  zu  dem 
Schlu'^s,  dass  der  Misserfolg  der  Maschine  an  dem  Unglückstage 
„zurückzuführen  sei  auf  ungeschickte  Behandlung  der  Maschine“, 
was  mit  gar  keiner  Erklärung  etwa  gleichwerthig  ist.  Wir  wollen 
unsere  eigene  Vermuthung  demnächst  anführen.  Der  Zugführer 
hatte,  wie  er  glaubte,  die  Bremse  im  letzten  Wagen  angezogen 
und  da  keine  Bremsknüppel  vorhanden  waren,  wurden  Steine 
unter  die  Räder  gelegt.  Man  kann  auch  nicht  leicht  einseh en, 
wozu  sie  hätten  dienen  können,  da  die  einzigen  Speichenräder 
am  Bremswagen  sich  befanden  und  man  von  diesen  annehmen 
musste,  dass  sie  durch  die  Bremsklötze  gehalten  wurden,  die 
übrigen  Räder  waren  Scheibenräder.  Einige  in  der  Nähe  be- 
findliche Schienenstücke  hätten  als  Vorleger  verwendet  werden 
können,  aber  niemand  dachte  daran.  Indessen  steht  es  sicher 
fest,  dass  der  hintere  Zugtheil  nach  der  Theilung  ruhig  stehen 
blieb,  augenscheinlich  gehalten  durch  die  angezogene  Bremse 
des  letzten  Wagens. 

Wir  kommen  nun  zu  dem  folgenden  Glied  in  der  ver- 
hängn  iss  vollen  Kette.  Die  Maschine  war  unglücklicherweise  auf 
dem  todten  Punkt  stehen  geblieben,  d.  h.  der  einzige  Dampf- 
zulass,  um  vorwärts  zu  fahren,  war  verdeckt  durch  die  Ueber- 
lappung  des  Dympfschiehers.  Die  Folge  war,  dass,  als  er  mit 
den  fünf  Wagen  anfahren  wollte,  der  Führer  seine  Maschine 
nicht  bewegen  konnte.  Er  mus'te  daher  die  Steuerung  umlegen 
und  ein  wenig  rückwärts  drücken,  und  gab  dadurch  den  fest- 
gestellten  hinteren  Wagen  einen  kleinen  Stoss:  dies  genügte 
indess,  um  die  vorgelegten  Steine  unter  den  Rädern  zu  zer- 
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drücken,  und  der  hintere  Zugtbeil  begann  sich  ganz  langsam  bergab 
zu  bewegen.  Auch  jetzt  noch  konnte  der  ÜnfaU  verhütet  wer- 
den, wenn  nicht  ein  neuer  .zufälliger  Umstand  eingetreten  wäre. 
Ein  Mann  Namens  Moorhead  rief  dem  Lokomotivführer  zu,  zu- 
zückzukommen,  was  derselbe  auch  that.  Moorhead  lief,  um  die 
Kuppelung  einzuhängen,  fiel  aber  zweimal  über  die  oben  er- 
wähnten Schienen.stücke.  Wäre  letzteres  nicht  gesehen,  so  wäre 
es  ihm  unzweifelhaft  gelungen,  die  Wagen  noch  anzukuppeln. 
Die  zehn  Wagen  setzten  also  ihren  Weg  bergab  fort,  doch  zu- 
erst noch  langsam,  und  der  Zugführer  rief  dem  Bremser  im 
hintersten  Wagen  zu,  seine  Brerase  anzuziehen,  weil  sich  die 
Eäder  bewegten.  Der  Bremser  erwiderte,  dass  die  Bremse  fest 
angezogen  sei  und  zwei  der  Reisenden  halfen  ihm  beim  Eest- 
drehen.  Die  Frage  entsteht,  ob  die  Bremse  in  Ordnung  war 
oder  niclit.  Nachträglich  wurde  der  Versuch  vorgenommen  und 
gefunden , dass  eine  gleiche  Bremse  die  letzten  zehn  Wagen 
hielt,  „sie  zeigten  keine  Neigung,  sich  zu  bewegen,  selbst  als  die 
Maschine  mit  tünf  Wagen  gegen  dieselben  zurücksetzte,  wie  es 
der  Führer  gethan  hatte,  obgleich  keine  Steine  bei  dem  Versuch 
unter  die  Bäder  gelegt  wurden.  Als  aber  ein  Stein  hinter  das 
vorderste  Rad  des  sechsten  Wagens  gelegt  wurde , wie  der 
Wärter  Moorhead  angab,  es  gethan  zu  haben,  während  der  Zeit, 
wo  die  Abkuppelung  vorgenommen  wurde,  genügte  derselbe,  um 
jede  Bewegung  der  hinteren  Gruppe  zu  behindern,  bis  der  vor- 
dere Zugtheil  gegen  den  hinteren  zurückgesetzt  wurde.“ 

General  Hutchinson  nimmt  etwas  unbestimmt  an,  dass 
die  Mitreisenden  sich  mit  der  Bremse  zu  thun  machten  und  sie 
wahrscheinlich  aufdrehten,  während  sie  der  Meinung  waren, 
sie  fest  anzuziehen.  Wenn  dies  der  Fall  gewesen  ist,  so  haben 
wir  ein  neues  Glied  in  der  Kette  der  zufällig  zusammentreifen- 
den  Umstände.  Dies  führt  uns  zu  der  oben  angedeuteten  Ver- 
muthung,  welche  beacht enswerth  erscheinen  dürfte.  Beim 
Hinauffahren  hat  der  Bremser  oder  einer  der  Reisenden  wider 
Willen  die  Bremse  angezogen,  vielleicht  nur  wenig,  aber  ge- 
nügend, um  die  Maschine  zu  behindern,  den  Zug  bis  oben  zu 
bringen,  die  schon  aufs  Aeusserste  in  Anspruch  genommen 
war.  Nichts  ist  gewöhnlicher,  als  dass  der  Bremser,  wenn  er 
sieht,  dass  die  Maschine  schwer  arbeitet,  nachsieht,  ob  seine 
Bremse  auch  los  ist.  Wenn  der  Bremser  hierbei  einen  Irrthum 
beging  und  die  Kurbel  falsch  herumdrehte,  so  musste  das  Er- 
gebniss  mit  dem  Geschehenen  übereinstimmen.  Nachher  wurde 
die  Bremse  gelöst,  als  es  zu  spät  war. 

Es  stand  demnach  der  Zug  nach  dem  Abkuppeln  auf  der 
schiefen  Ebene  nicht,  weil  die  Bremse  angezogen  war,  sondern 
weil  Moorhead  den  Stein  unter  das  Rad  gelegt  hatte.  Der 
Rückstoss  der  Maschine  zerstörte  den  Stein  und  die  Bremse 
wurde  nicht  angezogen.  Es  ist  zu  bedauern,  dass  die  Erhebung 
über  die  Vorgänge  in  dem  Bremswagen  nur  unvollständig  sind. 
Unter  vorstehenden  Annahmen  finden  die  beiden  Thatsachen 
ihre  Erklärung,  dass  dieselbe  Maschine  am  12.  Juni  nicht  die 
Rampe  erklimmen  konnte,  die  sie  beim  nachfolgenden  Versuch 
mit  gleicher  Last  erstieg,  und  ferner  die  Thatsache,  dass  die- 
selbe Bremse  am  12.  Juni  versagte,  die  beim  nachfolgenden 
Versuch  mit  der  grössten  Leichtigkeit  den  Zugtheil  hielt. 

Nimmt  man  an,  dass  die  gebremsten  Räder  ein  Zehntel 
des  Gewichtes  des  hinteren  Zugtheiles  tragen  und  den  Rei- 
bungskoeffizienten zu  Vt)  so  war  der  Widerstand  der  Bremsung 
gegen  Bewegung  ’/ro  J^r  gesammten  Zuglast.  Der  Einfluss  der 
Schwere  auf  der  schiefen  Ebene  betrug  nur  Vts  tind  theore- 
tisch musste  der  Zug  daher  stehen  bleiben,  wie  auch  der  nach- 
trägliche Versuch  bestätigt  hat.  In  dem  Bremsabtheil  betan- 
den  sich  15  Personen.  Unglücklicher  Weise  sind  die  meisten, 
die.  Licht  in  die  dunkle  Sache  bringen  könnten,  todt.  Der 
Bremser,  welcher  schwor  verletzt  wurde  und  mit  dem  Leben 
davon  kam,  sagt  aus;  „Ich  legte  meine  Hand  an  die  Bremse, 
sobald  der  Zug  stand,  ich  sah  aber  nicht,  dass  sich  die  Luft- 
leerbremse anlegte.  Der  Zugführer  kam  dann  nach  3 Minuten 
herunter  und  rief  mir  zu,  die  Bremse  anzuziehen,  worauf  ich 
ihm  sagte,  dass  dies  schon  geschehen  sei.  Er  sagte  mir  darauf 
hinauszugehen  und  Steine  unter  die  Räder  zu  legen.  Ich  that 
dies  und  legte  sechs  Steine  unter  die  Räder  des  Bremswagens 
und  drei  unter  die  rechtsseitigen  Räder  des  vorletzten  Wagens. 
Als  ich  den  letzten  Stein  unterlegte,  setzten  sich  die  Wagen  in 
Bewegung.  Ich  stieg  in  den  Bremswagen  und  unter  Mithilfe 
zweier  Reisenden  versuchte  ich  die  Bremse  noch  ein  Mal 


Die  Eisenbahnen  im  Grossherzog thum  Baden. 

Nach  dem  Jahresbericht  für  das  Jahr  1888. 

Umfang  des  Bahnnetzes.  Am  Schlüsse  des  J ahps 
1888  stand  im  Betriebe  des  Badischen  Staates,  einschliesslich 
der  nur  mitbefriebenen  4,89  km  langen  Baseler  Verbindungs- 
bahn, ein  Netz  von  1383,41  km;  dasselbe  hat  sich  bezüglich  des 
Umfanges  gegen  das  Vorjahr  nicht  verändert.  Von  diesem 
Gesammtnetze  gehören  1 266,09  km  dem  Badischen  Staate, 


herumzudrehen  und  war  noch  damit  beschäftigt,  als  der  Zug- 
führer auf  den  linken  Tritt  sprang  und  sagte:  Versuchen  Sie 
ihr  Bestes,  aber  zerbrechen  Sie  ihn  nicht;  er  meinte  den  Brems- 
griff und  ich  erwiderte,  es  ginge  nicht  weiter.  Darauf  er- 
widerte der  Zugführer:  0,  mein  Gott,  dann  müssen  wir  alle 
sterben!  und  sprang  herunter.“ 

Hieraus  folgt  also,  dass  kein  Unglück  geschehen  wäre, 

1.  wenn  der  Lokomotivführer  eine  schwere  Maschine  mifge- 
bracht  hätte; 

2.  wenn  der  Stationsvorsteher  ihn  nicht  gescholten  hätte; 

3.  wenn  nach  unserer  Annahme  bei  der  Bergfahrt  die  Bremse 
nicht  unbefugter  Weise  angefasst  worden  wäre; 

4.  wenn  nicht  ein  Irrthum  in  der  Bedienung  der  Bremse 
stattgefunden  hätte ; 

5.  wenn  die  Maschine  nicht  zufällig  auf  dem  todten  Punkte 
stehen  geblieben  wäre ; 

6.  wenn  der  Wärter  Moorhead  nicht  über  die  alten  Schienen 
gefallen  wäre. 

Wir  haben  eine  bemerkenswerthe  Reihe  von  Chancen 
für  die  Rettung,  deren  jede  versagte.  Die  Folgerung  ist,  dass 
im  Eisenbahnbetrieb  nichts  dem  Zufall  überlassen  werden  soll. 
Die  Untersuchung  hat  zu  keinem  Strafantrag  wegen  strafbarer 
Nachlässigkeit  geführt.  Aber  grobe  Misswirthschaft  war  vor- 
handen. Dass  grosse  Irrthümer  im  Urtheil  reichlich  vorliegen 
ist  gleichfalls  klar,  aber  der  Tadel  muss  weit  vertheilt  werden. 
Der  Zugführer  war  eines  schweren  Irrthums  im  Urtheil  schuldig, 
als  er  die  Zugtheilung  vornahm,  aber  er  hat  augenscheinlich 
ausreichende  Vorsichtsmaassregeln  getroffen.  Der  Bericht  sagt: 
„Es  war  im  hohen  Grade  unzulässig  den  Mitreisenden  die  Fahrt 
in  dem  Bremsabtheil  zu  gestatten;  es  mag  schwierig  sein,  dies 
bei  überfüllten  Wagen  zu  vermeiden,  aber  es  sollte  streng  ver- 
boten werden,  Reisende  an  der  Bremse  zuzulassen.  Es  ist 
ausserdem  ein  Fehler  (V),  dass  der  Zug  mit  beiderseits  ver- 
schlossenen Thüren  abfuhr.  (?)  Angeblich  ist  dies  die  gewöhn- 
liche Art  für  Kindervergnügungszüge,  um  das  unerlaubte  Oefinen 
der  Thüren  während  der  Bewegung  des  Zuges  zu  hindern ; es 
ist  dies  indess  ein  Verfahren,  welches  schon  mehrfach  zu 
traurigen  Folgen  geführt  hat  und  welches  auch  in  diesem  Falle 
die  Rettung  zahlreicher  Mitreisender,  welche  bei  der  beginnenden 
langsamen  Rückbewegung  noch  hätten  herausspringen  können, 
behinderte.  In  Anbetracht  des  Gewichts  des  Sonderzuges  und 
der  steilen  Steigung,  die  zu  überwinden  war,  hätten  beide 
Bremswagen  an  das  Ende  des  Zuges  gesetzt  werden  müssen, 
anstatt  einer  vorn  und  der  andere  hinten.  Der  Zugführer  ist 
strafbar  weil  er  es  erstens  gestattet  hat,  dass  Reisende  mit  in 
den  Bremsabtheilen  fuhren  und  zweitens  weil  er  nicht  beide 
Bremswagen  an  das  Ende  des  Zuges  gesetzt  hat,  und  der 
Stationsvorsteher  in  Armagh  ist  strafbar,  weil  er  gestattet  hat, 
dass  die  Wagenthüren  an  beiden  Seiten  verschlossen  wurden.“ 

In  Betreff  des  Bremsers  des  letzten  Wagens  sagt  der 
Untersuchungsbericht : ,,Da  kein  Beweis  vorliegt,  dass  er  die 
Bremse  nicht  völlig  angezogen  habe,  bevor  er  den  Wagen  ver- 
liess  und  da  er  sagt,  dass  er  dies  mit  aller  Kraft  gethan  habe 
und  da  es  kaum  glaublich  ist,  dass  er  es  nicht  gethan  haben 
sollte,  so  mag  für  ihn  die  Wohlthat  des  Zweifels  bestehen.“ 
Aber  die  wichtigste  Stelle  des  Berichtes  ist  die  folgende:  „Wir 
mögen  nach  Belieben  die  Ursachen  zu  erklären  versuchen, 
welche  zu  dem  Unglück  die  Veranlassung  gegeben  haben,  im- 
merhin blieb  eine  Maassrege),  e i n Sicherheitsmittel,  dessen 
Einwirkung  allen  Schaden  der  Irrthümer  und  Nachlässigkeit 
zerstört  hätte.  Dieser  schreckliche  Zusammenstoss  würde 
nach  aller  menschlichen  Voraussicht  verhindert  worden  sein, 
wenn  der  Zug  mit  der  selbstthätig  wirkenden  durch- 
gehenden Bremse  ausgerüstet  gewesen  wäre,  anstatt  der  vor- 
handenen nicht  selbstthätigen. . Wäre  dies  geschehen,  so  würde 
bei  der  Zugtheilung  die  Bremse  sich  selbstthätig  angelegt  haben 
und  die  abgehängten  Wagen  würden  unbeweglich  stehen  ge- 
blieben sein  unabhängig  von  jedem  Stoss,  welchen  sie  beim  Zu- 
rückdrücken von  der  Maschine  erhalten  konnten.“  So  schreck- 
lich wie  der  Unfall  von  Armagh  gewesen  ist,  hat  er  doch  Gutes 
gezeitigt.  Derselbe  hat  hauptsächlich  dazu  beigetragen,  dass 
ein  Parlamentsakt  erlassen  ist;  welcher  die  zwangsweise  An- 
wendung der  selbstthätigen  durchgehenden  Bremsen  an  Per- 
sonenzügen in  England  vorschreibt.  R.  B. 


97,95  Badischen  Gemeinden  und  Gesellschaften  und  24,48  km 
dem  Bayerischen  Staate  und  sind  letztere  von  Baden  gepachtet. 
Von  den  an  diesem  Netze  gelegenen  352  Abfertigungs-  und 
Haltestellen  dienen  267  Stationen  für  Personen-  und  G;üter- 
abfertigung,  82  Stationen  nur  der  Personen-  und  3 Stationen 
nur  der  Güterabfertigung.  Einschliesslich  der  beiden  Bodensee- 
trajekte für  den  Gütertransport  zum  Anschluss  an  die  Baye- 
rischen und  Oesterreichischen  Staatsbahnen  bei  Lindau  bezw. 
Bregenz  besitzen  die  Badischen  Bahnen  36  Anschlüsse  an  be- 
nachbarte Eisenbahnen.  Zur  Vermittelung  des  telegraphischen 
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Verkehrs  dienten  307  Bahnteleßiaplienstationen,  34  Signal- 
stationen und  19  Hili'ssignalstatioueu. 

Betriebsmittel.  An  Betriebsmitteln  für  das  Ge- 
sammtnet/  waren  vorhanden  455  Lokomotiven  und  381  Tender, 
darunter  381  Lokomotiven  mit  Schlepptendern  und  74  Tender- 
maschinen; zur  Entnahme  von  Dampf  zur  Wagenheizung  sind 
437  Lokomotiven  eingerichtet,  218  Lokomotiven  sind  mit  Westing- 
housebremse und  Interkommunikationssignal  versehen.  Der 
Wagenpark  bestand  am  Schlüsse  des  Jahres  aus  1 196  Personen- 
wagen mit  2430  Achsen  und  7 713  Lastwagen  mit  15  510  Achsen. 
Mit  Westinghousebremse  und  Interkommunikationssignal  sind 
932  Personen-,  Gepäck-  und  Güterwagen  versehen,  mit  Westing- 
housebremsleitung  und  Interkommunikationssignal  532  Per- 
sonen- und  Güterwagen.  Auf  das  Kilometer  Bahnlänge  ent- 
fielen 0,329  Lokomotiven  upd  6,440  Wagen,  von  letzteren  0,865 
Personenwagen  mit  1,757  Achsen  und  5,575  Güterwagen  mit 
11,211  Achsen. 

Anlagekapital.  Am  Schlüsse  des  Jahres  1888  be- 
trugen die  Baukosten  abÄüglich  der  eigenen  Einnahmen  bei 
den  Staatsbahnen  einschliesslich  des  Fahrmaterials  bei  letzterem 
385939  542  M,  bei  den  Privatbahnen  9995  341  Jl,  zusammen 
39^934  883  Jl.,  der  Gesammtaufwand  bezüglich  der  Bauzinsen 
und  Rabatte  und  abzüglich  der  Zuschüsse  des  Reichs  und  des 
Agio  bei  den  Staatsbahnen  420  666  046  bei  den  Privatbahnen 
10  342917  zusammen  431008  963  M,  das  verwendete  Anlage- 
kapital unter  Berücksichtigung  der  hei  Ankauf  von  Strecken 
zwischen  Baukosten  und  Kaufsummen  sich  ergehenden  Diffe- 
renzheträge  bei  den  Staatsbahnen  420  595  630.^,  bei  den  Privat- 
bahnen 10  342  917  Ji,  zusapamen  430938  547  der  zur  Zinsen- 
berechnung dienende  Jahresdurchschnitt  des  letzteren  bei  den 
Staatsbahnen  418  674  406  bei  den  Privatbahnen  10  328  381  M.., 
zusammen  429  002  787  JL  und  das  auf  1 km  Eigenthumslänge 
berechnete,  verwendete  Anlagekapital  bei  den  Staatsbahnen 
334  400  Jl-,  bei  den  Privatbahnen  105  594  Jl-,  zusammen  317  876  Jl 

Organisation.  Durch  landesherrliche  Verordnung  vom 
17.  März  1888  wurde  unter  Aufhebung  der  die  Organisation  der 
Centralverwaltung  betreffenden  Verordnung  vom  31.  Juli  1876 
bestimmt,  dass  die  Generaldirektion  sich  in  die  vier  Abthei- 
lungen, Bptriebsabtheilung,  Abtheilung  für  Gütertarif-Angele- 
genheiten, technische  Abtheilung  und  Rechnungsabtheilung 
theilt.  Das  Reklamationsbüreau  wurde  dagegen  als  selbst- 
ständige Stelle  aufgehoben.  Zur  Förderung  des  Expressgut- 
verkehrs ist  wie  in  Mannheim  und  Freiburg  nunmehr  auch 
in  Heidelberg  eine  Expressgut-Annahmestelle  in  der  Stadt  er- 
richtet worden.  Die  Einrichtung  eines  beschränkten  Stüokgut- 
verkehrs  hat  durch  Einbeziehung  von  ferneren  18  Stationen 
weitere  Ausdehnung  erfahren. 

Verkehr.  Die  Zahl  der  dem  P e r s o n e n v e r k e h r e 
dienenden  Stationen  bezifferte  sich  Ende  1888  auf  349  Abferti- 
gungs-  bezw.  Haltestellen.  Die  in  den  letzten  Jahren  immer 
mehr  sich  steigernde  Entwickelung  des  Personenverkehrs  hat 
sich  auch  im  Laufe  des  Berichtsjahres  in  erfreulicher  Weise 
fortgesetzt  und  wenn  auch  das  Anwachsen  der  Beförderung  in- 
folge der  vorzugsweise  zunehmenden  Benutzung  der  zu  er- 
mässigten  Fahrpreisen  ausgegebenen  Arbeiter  - Wochenkarten 
und  Lokalzug-Fahrscheine  sich  im  Berichtsjahre  weit  umfang- 
reicher darstellt,  als  dasjenige  der  betreffenden  Einnahme,  so 
hat  doch  die  letztere  alle  Erträgnisse  der  früheren  Jahre  und 
damit  auch  das  schon  sehr  günstig  gestaltete  Ergebniss  des 
Vorjahres  erheblich  überschritten.  Neben  der  ausgedehnteren 
Beförderung  auf  Grund  ermässigter  Taxen  ist  es  namentlich 
der  Verkehr  mit  zusammenstellbaren  Rundreiseheften,  welcher 
ein  bedeutend  höheres  Erträgniss  als  im  Vorjahre  nachweist, 
derselbe  hat  namentlich  ein  günstigeres  Ergebniss  der  I.  und 
II.  Wagenklasse  bewirkt.  Im  weiteren  hat  auch  noch  die  leb- 
haftere Entwickelung  des  Verkehrs  mit  Württemberg,  Bayern 
und  Sachsen  zu  der  Steigerung  der  Einnahme  aus  dem  Personen- 
verkehre  wesentlich  beigetrasren.  Im  Vergleich  zum  Vorjahre 
wurden  befördert  in  der  I.  Klasse  128  549  (136  569)  = — 5 87%, 
in  der  II.  Klasse  1 659  845  (1  532  761)  = -f  8,29  %,  in  der  III.  Klasse 
9 865115  (9  759  445)  = -f  1,08%,  zu  ermässigten  Fahrpreisen 
5 732  596  (4  624032)  = + 23,97%  zusammen  17  386105  (16052807) 
Personen  =::  + 8,31  %.  Von  der  Gesammtzahl  der  beförderten 
Personen  entfallen  auf  die  I.  Klasse  0,74  (0,85)%.  auf  die 
II.  Klasse  9,55  (9,55)  %,  auf  die  III.  Klasse  56,74  (60,80)%  und  auf 
ermässigte  Klassen  3^97  (28,80)%. 

Während  sich  beim  Vergleich  der  Ziffern  der  absoluten 
Beförderung  bezüglich  der  I.  Wagenklasse  eine  Verminderung 
ergibt,  zeigt  sich  bei  Vergleichung  der  zurückgelegten  Personen- 
kilometer, welch  letztere  zur  Beurtheilung  der  Stärke  des  Ver- 
kehrs den  richtigeren  Maassstab  bildet,  durchgehends  in  allen 
Wagenklassen  mne  Steigerung.  Von  den  Reisenden  wttrden 
nämlich  Personenkilometer  zurückgelegt  in  der  I.  Klasse 
10968  609  (10  542082)  = + 4,05%,  in  der  II.  Klasse  77  935  789 
(75 146  363)  = -f-  3,71  %,  in  der  III.  Klasse  211 111 138  (208  715  642) 
=:  -j-  1,15%,  in  den  ermässigten  Klassen  63  691862  (52  817  224)  == 
-t-  20,59%  zusammen  363  707  398  (347221 311)  = 4,76%.  Von  der 
Gesammtzahl  der  zorüokgelegten  Personenkilometer  entfallen 


auf  die  I.  Klasse  3,02  (3,04)%,  auf  die  II.  Klasse  21,43  (21,64)%, 
auf  die  III.  Klasse  58,04  (60,11)%  und  auf  ermässigte  Klassen 
17,51  (15,21)%.  Ein  Vergleich  der  in  den  vorstehenden  Ziffern 
der  I.,  II.,  und  III.  Wagenklasse  enthaltenen  Rundreisebeförde- 
rung und  der  als  Beförderung  in  ermässigten  Klassen  zusam- 
mengefassten Verkehre  bezw.  der  hierauf  entfallenden  Einnahmen 
mit  den  entsprechenden  Ziffern  des  Vorjahres  führt  zu  folgen- 
dem Ergebniss:  Im  Verkehr  mit  zusammenstellbaren  Rund- 
reiseheften worden  330  698  (288186)  Strecken-Fahrscheine  veraus- 
gabt und  674  662  (586173),^  = + 88489  Jl  vereinnahmt;  durch 
Englische  Reiseagenten  wurden  29  019  (25  542)  Strecken-Fahr- 
scheine verausgabt  mit  einer  Einnahme  von  149  935  (146  213)  Jl 
= -[-3  722,/^^,  im  Verkehr  mit  Lokalzügen  sind  1198061  (882043) 
Fahrscheine  ausgegeben  und  206  814  (136  711)  = -j-  70  103  ein- 
genommen worden,  der  Verkehr  mit  Ar  beiter- Wochen  karten 
ergab  bei  einer  Ausgabe  von  284441  (214  787)  Karten  mit 
3 413  292  (2  577  444)  Fahrten  eine  Einnahme  von  283  654  (217429) 
= -j-  66225  JL\  im  Abonnementsverkehr  einschl.  der  Badeabon- 
nements mit  838  218  (879  697)  Fahrten  betrug  die  Einnahme 
88  929  (92  840)  = — S911  JL;  ferner  wurden  283025  (284  847)  Mi- 
litärpersonen befördert  und  hierfür  247  618  (277  261)  — 29  643  JL 

vereinnahmt.  i 

Nach  obiger  Vergleichung  zeigt  der  Verkehr  mit  zusam- 
menstellbaren Rundreiseheften  auch  im  Berichtsjahre  wieder 
ein  erhebliches  Mehrerträgniss.  Zur  besseren  Beurtheilung 
werden  die  Ergebnisse,  welche  seit  Bestehen  dieses  Verkehrs 
erzielt  worden  sind,  aufgeführt. 

Es  wurden  nämlich  in  den  Jahren  1884—1888  92  499  bezw. 
153  567,  265  942,  288186  und  330  698  Streckenfahrscheine  veraus- 
gabt und  dafür  127082  bezw.  294  929.  526  266,  586173  und  674  662 
Mark  vereinnahmt.  Das  andauernd  steigende  Erträgniss  lässt 
erkennen,  dass  die  Reisenden  mit  immer  grösserer  Vorliebe  sich 
dieser  Einrichtung  bedienen  und  dass  auch  eine  weitere  Fort- 
entwickelung dieses  Verkehrs  zu  erwarten  steht.  Dem  regeren 
Verkehr  mit  diesen  Heften  wird  es  zuzuschreiben  sein,  dass  im 
Ertrage  der  durch  Englische  Reiseunternehmer  verkauften 
Strecken! ahrscheine  dem  Vorjahre  gegenüber  nur  eine  massige 
Zunahme  eintrat.  Der  obige  Vergleich  zeigt  ferner  eine  be- 
merkenswerthe  Vermehrung  in  der  Zahl  der  Fahrscheine  für 
Lokalzüge  und  der  Arbeiterwochenkarten;  die  rasche  Aus- 
dehnung, welche  beide  Verkehrsarten  nachweisen,  übertrifft  die 
an  diese  Einrichtung  geknüpften  Erwartungen. 

Wird  d’e  kilometrische  Beförderung  mit  den  ent- 
sprechenden Ziffern  des  Vorjahres  verglichen,  so  entfallen  auf 
1 km  Betriebslänge  in  der  I.  Klasse  7 998  (7  868)  — 4- 130,  in 
der  II.  Klasse  56  829  (56  081)  = -f  748,  in  der  III.  Klasse 

153  937  (155  764)  = — 1827,  zu  ermässigten  Klassen  46  443  (39417) 
=r  -f  7 026,  zusammen  265  207  (259 130)  = -f  6 077  Personen.  Die 
Ausnutzung  der  Personenwagen  war  durchschnittlich  in  beiden 
Jahren  die  gleiche,  es  entfielen  nämlich  durchschnittlich  auf 
1 Personenwagenachse  4,25  Personen. 

Bei  56  Stationen  der  Badischen  Bahnen  sind  mehr  als 
50  000  Fahrkarten  verkauft  worden.  Die  grösste  Kartenausgabe 
hatte  Karlsruhe  Bahnhof  einschl.  Mühlburger  Thor  mit  858  333, 
dann  folgte  Mannheim  mit  811  493,  dann  Freiburg  Bahnhof  und 
Wiehre  mit  799  737  und  Heidelberg  Bahnhof  und  Karlsthor  mit 
792  772;  diesen  enormen  Verkehrsziffern  tolgt  im  wesentlichen 
Abstande  Basel  mit  303  181  Fahrkarten.  Zwischen  den  Stationen 
der  Badischen  Bahnen  unter  sich  weisen,  beide  Verkehrs- 
richtungen zusammengefasst,  129  Relationen  eine  Beförderung 
von  20000  Personen  und  mehr  nach.  Die  stärkste  Beförderung 
mit  416  715  Personen  fand  zwischen  Mannheim  und  Neckarau 
statt,  dann  folgt  diejenige  zwischen  Karlsruhe  und  Ettlingen 
mit  345474,  dann  die  zwischen  Mannheim  und  Heidelberg  mit 
289 123 , dann  folgen  die  Relationen  Pforzheim  - Niefern  mit 
218  619,  Basel  Riehen  mit  215  197  und  Ersingen  - Pforzheim  mit 
203  105  Personen.  Von  der  Beförderung  des  Gesammt-Personen- 
verkehrs  entfallen  auf  Reiselängen  von  1 bis  10  km  52,1  %,  also 
etwas  mehr  als  die  Hälfte;  auf  Entfernungen  zwischen  11  und 
20  km  sind  23,8%,  auf  diejenigen  zwischen  21  und  30  km  7,3% 
und  auf  solche  zwischen  31  bis  40  km  etwa  4,4%  des  Verkehrs 
zu  rechnen.  Zusammen  entfallen  auf  Reiselängen  zwischen  1 
und  40  km  87,8%  und  auf  solche  zwischen  41  und  80  km  nur 
etwa  7,9%  der  Beförderung.  Im  weiteren  beträgt  der  Verkehr 
auf  Reiselängen  zwischen  81  und  160  km  nur  noch  3%  und  der- 
jenige auf  Längen  zwischen  161  und  240  km  nur  noch  0,7%  des 
Gesammtverkehrs.  Die  übrige  Beförderung,  an  welcher  die 
Badische  Bahn  mit  Reiselängen  zwischen  241  und  680  km  be- 
theiligt ist,  kommt  finanziell  nur  noch  in  untergeordneter  Weise 
in  Betracht,  mit  alleiniger  Ausnahme  des  auf  die  Entfernungen 
von  251  und  260  km  entfallenden  Verkehrs,  dessen  prozentuale 
Ziffer  namentlich  durch  die  in  dieser  Zone  zu  rechnende  direkte 
und  Durchgangsbeförderung  der  Strecke  Heidelberg-Basel  eine 
wesentliche  Bedeutung  erhält. 

Die  von  den  Reisenden  zurückgelegten  Personenkilometer 
zeigen  dem  Vorjahre  gegenüber  eine  Steigerung  von  über 
16  Millionen.  Hiervon  entfallen  auf  die  Hauptbahn  Mannheim- 
Konstanz  7,  auf  die  Bheinbahn  Mannheim*Karlsrahe  2,  auf  die 
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Strecke  Heidelberg  - Würzburg  2 und  auf  die  Lime  Durlach- 
Mühlacker  nahezu  3 Millionen.  Auch  die  übrigen  Strecken  nait 
Ausnahme  von  Karlsruhe-Maxau,  Lauda -Wertheim,  Appenweier- 
Offenburg,  Offenburg  - Singen  und  Mtillheim  - Neuenburg  haben 
an  der  eingetretenen  Verkehrssteigerung,  allerdings  mit  ge- 
ringeren Beträgen,  theil. 

Die  Einnahmen  der  verschiedenen  Klassen  umfassen  zu- 
sammen die  Summe  von  12  918  507  (12  543  856)  M = -{-  2,99 
davon  entfallen  auf  die  I.  Klasse  950  444  (920  986)^  = + 3,20*, 
auf  die  II.  Klasse  4 358  395  (4187  814)  M = 4,07  %,  auf  die 
III.  Klasse  6 757  837  (6',696  001)  M = + 0,92  * und  auf  die  er- 
mässigten  Klassen  851  830  (739  054)  ^ = 15,26  %: 

Die  Steigerung  der  in  den  Normalklassen  erzielten  Ein- 
nahmen unterscheidet  sich  nur  unerheblich  von  derjenigen  der 
Personenkilometer;  dass  die  Zunahme  des  Erträgnisses  aus  er- 
mässigten  Klassen  hinter  derjenigen  der  Personenkilometer 
zurückbleibt,  erklärt  sich  dadurch,  dass  der  grösste  Theil  der 
hier  eingetretenen  Vermehrung  gerade  der  am  niedrigsten 
tarifirten  Beförderung,  nämlich  dem  Verkehr  mit  Arbeiter- 
Wochenkarten  zugefallen  ist.  Dieses  Verhältniss  kommt  auch 
bezüglich  der  Gestaltung  der  Gesammteinnahme  zum  Ausdruck, 
welche  sich  nur  um  2,99  * gehoben,  während  die  Gesammt- 
summe  der  Personenkilometer  eine  Steigerung  von  4,75  * nach- 
weist. 

Von  der  Gesammteinnahme  entfallen  auf  die  I.  Klasse 
7,36  (7,34)  %,  auf  die  II.  Klasse  33,74  (33.39)  %,  auf  die  III.  Klasse 
52  42  (53,38)  * und  auf  die  ermässigten  Klassen  6,48  (5,89)  Die 
Gesammteinnahme  vertheilt  sich  auf  den  Binnenverkehr  mit 
8 312  832  (8  HO  271)  = -f  2Q2  561  d.  i.  + 2,50  * und  auf  den  direkten 
Verkehr  mit  4 605  675  (4433  585)  = + 172090  ^ d.i.-f  3,88  *, 
hiervon  entfallen  auf  Schnellzüge  3 480  188  (3  320  484)  tM  — -j-  4,81  * 
und  auf  gewöhnliche  Züge  9 438  319  (9  223  372)  — -j-  2,33  *. 

Die  Zunahme  des  Ertrages  aus  Schnellzügen  entspricht  dem 
Anwachsen  der  hierauf  entfallenden  Personenkilometer.  Die 
nur  massige  Steigerung  der  Einnahme  aus  gewöhnlichen  Zügen 
findet  in  der  stärkeren  Benutzung  der  Arbeiter- Wochenkarten 
ihre  Erklärung.  Dieselbe  Erscheinung  zeigt  sich  in  den  für  das 
Personenkilometer  erzielten  Einnahmen;  während  im  Binnen- 
verkehr 3,08  (3,16)  4 — — 0,08  4)  im  direkten  Verkehre  aber 
4,89  (4,87)  4 ==  + 0,02  4 vereinnahmt,  wurden  im  Gesammt- 
verkehr  3,55  (3,61)  4 = — 0,06  4 erzielt.  Bei  den  kilometrisehen 
Ergebnissen  von  9 419  (9  361)  = + 58 „^stellt  sich  die  Einnahme 
aus  dem  Binnenverkehre  auf  6 061  (6052)  8 und  aus 

dem  direkten  Verkehre  auf  3 358  (3  308)  = -|-  50 
(Schluss  folgt.) 


Mittheilungen  über  Vereins- Angelegenheiten. 

Rundschreiben  der  geschäffsführenden  Verwaltung  sind  er- 
lassen worden: 

Nr.  4672  vom  10.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  die  Anwendung  des  Vereins-Wagenüberein- 
kommens auf  die  Wagen  der  Königsberg-Granzer  Eisenbahn 
(abgesandt  am  13.  d.  Mts.). 

Nr.  4728  vom  10.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, die  amVereins-Rundreiseverkehre  betheiligten  Belgischen 
Nicht-Vereins-Verwaltungen,  die  Verwaltungen  der  Dänischen, 
Schwedischen  und  Norwegischen  Staatsbahnen,  betreffend  den 
Vereins-Rundreiseverkehr  (abgesandt  am  13.  d.  Mts.). 

Nr.  4731  vom  10.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Mitglieder  des 
Ausschusses  für  Angelegenheiten  des  Personenverkehrs,  sowie 
an  die  Königliche  Eisenbahndirektion  zu  Altona,  die  Belgische 
Staatsbahn  und  die  Verwaltungen  der  Schweizerischen  Nordost- 
bahn und  der  Schweizerischen  Centralbahn,-  betreffend  das 
Protokoll  der  am  28/29.  November  d.  J.  in  München  abgehaltenen 
Ausschusssitzung  (abgesandt  am  12.  d.  Mts.). 

Nr.  4737  vom  13.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Mitglieder  des 
Ausschusses  für  Angelegenheiten  des  Personenverkehrs , die 
Königliche  Eisenbahndfrektion  zu  Altona,  die  Belgische  Staats- 
bahn, die  Verwaltungen  der  Schweizerischen  Nordostbahn  und 
der  Schweizerischen  Centralbahn,  betreffend  den  Vereins-Rund- 
reiseverkehr (abgesandt  am  16.  d.  Mts.). 


Aus  Oesterreich-Ungarn. 

Tarif-  und  Kartellkonferenzen. 

Zur  Erhöhung  der  Schwierigkeiten  in  den  Verbandver- 
kehrs - Abrechnungen  dient  auch  die  Instradirungsvorschrift. 
Die  Kartelle  der  Eisenbahnen  verpflichten  bekanntlich  die  ein- 
zelnen Unternehmungen  zu  stets  wechselnden  Instradirungen 
der  Gütersendungen  aut  den  Bahnen  mit  konkurrirenden 
Strecken.  Die  Ausnahme-  und  Spezialtarife  wiederum  sind  Be- 
günstigungen, die  jedermann  für  den  Transport  gewisser  Ar- 
tikel nach  bestimmten  Verkehrsrelationen  gewährt  werden. 
Dazu  kommen  schliesslich  die  noch  nicht  publizirten,  im  Ta- 
rifanhange  zu  jedermanns  Kenntniss  gebrachten  Privatrefaktien. 


Diese  .\br(  rhiuuigsschwierigkeilen  zu  v<-rmindern  oder  zu 
beseitigen,  ist  nun  gegenwärtig  das  eitrige  Bestreben  unserer 
Ei.senbahn Verwaltungen.  Denselben  lieeen  seitens  einzelner 

Fachmänner,  insbesondere  vom  Betriebsdirektor  Rittershausen 
der  Nordwe-stbahn  ausiührlichst  aasgearbeitete  Detailprojekte 
zu  Reformen  in  dieser  Richtung  vor.  Nach  eingehenden  Vor- 
besprechungen der  bedeutendsten  grossen  Transportgesellschaf- 
ten, welche  sich  mit  der  Vereinfachung  des  Tarif-  und  Kartell - 
Systems  prinzipiell  einverstanden  erklärten,  haben  uiiter  Vor- 
sitz der  Oesterreichischen  Nordwestbahn  diesbezügliche  Be- 
rathungen begonnen,  welche  sich  in  erster  Linie  _ nait  den 
aktuellsten  Fragen  beschäftigen,  um  über  eine  Vereinfachung 
in  der  Normirung  der  Ausnahme-  irnd  Spezialtarife  und  über 
die  Kündigung  zahlreicher  Parteirefaktien  ab  Januar  1890 
schlüssig  zu  werden.  j 

In  zw'eiter  Linie  wird  über  eine  Vereinfachung  der  Ge- 
bührenkalkulation, über  eine  Genefalisirung  der  Gtiterklassifi- 
kation  und  die  Substituirung  der  verschiedenen  Tarifabarten 
durch  einen  gemeinsamen  Einheitstarif  berathen.  Da  die  Unter- 
nehmungen entschlossen  sind,  die  Berechnungssysteme  radikal 
zu  vereinfachen,  kann  eine  theilweise  Lösung  dif*ser  Aufgabe 
wohl  in  Aussicht  gestellt  werden.  Wie  dringend  eine  solche 
seitens  des  Publikums  gefordert  wird,  beweist  neuerdings  die 
in  dieser  Zeitung  bereits  mitgetheilte  Resolution  des  Böh- 
mischen Landtages,  durch  welche  die  Regierung  aufgefordert 
wird,  die  volkswirthschaftlichen  Interessen  durch  die  Einfüh- 
rung eines  einheitlichen,  klaren.  Jedermann  verständlichen 
Gütertarifs  sowohl  bei  den  Staatsbahnen  als  auch  bei  den 
Privatbahnen  wirksam  zu  fördern. 

Die  Legung  des  zweiten  Geleise.s  auf  der  Galizischen  Carl 
Ludwigbahn. 

Die  Regierung  hat  die  Vorlage  über_  den  Vertrag  beim 
Reichsrath  eingebracht,  welcher  mit  der  Galizischen  Carl  Ludwig- 
bahn bezüglich  der  Herstellung  des  zweiten  Geleises  geschlossen 
wurde.  In  dem  Motivenberichte  der  Regierung  wird  gesagt: 
„In  der  That  ist  nicht  zu  verkennen,  dass  die  Anlage  des 
Doppelgeleises  zwischen  Krakau  und  Lemberg  in  erster  Linie 
aus  öffentlichen  Verkehrsrücksichten  und  im  gesammtstaat- 
lichen  Interesse  nothwendig  erscheint,  für  die  Gesellschaft  aber 
eine  entsprechende  Steigerung  des  Bahnerträgnisses,  wenn  über- 
haupt, nur  in  sehr  geringem  Maasse  in  Aussicht  stellt.“  Im 
Motivenbericht  wird  ferner  hervorgehoben,  dass  der  Reinertrag 
durch  die  Uebernahme  einer  Kapitalslast  von  fast  10  Millioimn 
Gulden  für  den  Bau  von  Lokalbahnen  und  durch  die  Thatsache, 
dass  diese  Lokalbahnen  noch  keine  ausreichende  Rentabilität 
haben  werden,  geschmälert  werde.  Es  wird  weiter  bemerkt, 
dass  die  Ausdehnung  und  Beschaffenheit  des  Doppelgeleises 
die  Erhaltung  desselben  voraussichtlich  ziemlich  kostspielig 
machen  werden. 

Auflassung  der  Kontrole  gesperrter  Wechsel  und  jener, 
welche  in  centrale  Weichenstellanlagen  einbezogen  sind. 

Infolge  des  Ansuchens  mehrerer  Bahnverwaltungen  und 
des  hierüber  vom  K.  K.  Handelsminister  abyerlangten  Gut- 
achtens der  Direktorenkonferenz  hat  derselbe  im  Einverständ- 
niss  mit  dem  Königlich  Ungarischen  Handelsminisber  folgenden 
Zusatz  zum  Punkte  113  bezw.  103  der  Grundzüge  für  den  Ver- 
kehrsdienst auf  Eisenbahnen  mit  normalem  Betriebe  und  auf 
Lokalbahnen  angeordnet: 

„Bei  mit  sicherem  Verschlüsse  versehenen  gesperrten 
Wechseln  kann  die  Wechselkontrole  entfallen.  In  Stationen 
mit  centralen  Weichenstellanlagen,  die  mit  Ein-  bezw.  Aus- 
fahrtssignalen  in  mechanische  Abhängigkeit  gebracht  sind, 
genügt  es  hinsichtlich  der  in  die  Anlage  ein  bezogenen  Wechsel, 
dass  das  betreffende  Organ  sich  vor  der  Ankunft  bezw.  Abfahrt 
eines  jeden  Zuges  von  der  richtigen  Stellung  dieser  Signale  die 
Deberzeugung  verschaffe;  in  jenen  Stationen  mit  centralen 
Weichenstellanlagen  hingegen,  wo  Ein-  bezw.  Ausfahrtssignade 
nicht  vorhanden  sind,  oder  wo  dieselben  nicht  in  mechanische 
Abhängigkeit  gebracht  sind,  muss  der  diensthabende  Beamte 
oder  das  Aufsichtsorgan  vor  der  Ankunft  bezw.  Abf^rt 
jeden  Zuges  durch  Prüfung  der  jeweiligen  Lage  der  Hebel  der 
Stellapparate,  sowie  durch  genauen  Ausblick  nach  d^  betref- 
fenden Wechselsignalkörpern  sich  Gewissheit  verschaffen,  dass 
die  Wechsel  in  die  richtige  Fahrstrasse  gestellt  sind.“ 

Drei  neue  Ungarische  Lokalbahnen. 

Im  Abgeordnetenhause  wurden  die  Regierungsvorlagen, 
betreffend  die  Konzessionirung  der  Lokalbahnen  Devavanya- 
Szeghalom-Kot,  Szeghalom-Füzesgyarmath  und  Somogy  .Sisobb- 
Barcs,  angenommen.  Nur  bezüglich  der  letztgenannten  Eisen- 
bahn wurden  Einwendungen  wegen  zu  grosser  finanzieller 
Unterstützung  seitens  der  Regierung  von  der  Opposition  erhoben. 
Der  Handelsminister  bemerkte  hierüber  folgendes:  Die  Noth- 
wendigkeit  dieser  Bahn  erklärt  ein  Blick  auf  die  Landkarte,  me 
wird  zwei  Linien  der  Ungarischen  Staatsbahnen  verbinden.  Er 
motivirt^die  Beitragsleistung  des  Staates,  welche  trotz  der  von 
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den  Anräumern  gezeigten  Opferwilligkeit  zur  Verwirklichung 
des  Bahnprojektes  nothwendig  war.  Er  lasse  sich  bei  Kon- 
zessionirang  von  Lokalbahnen  in  erster  Reihe  vom  Interesse 
des  ganzen  Landes  und  nur  in  zweiter  von  den  der  betreffenden 
Gegend  leiten.  — Schliesslich  werde  er  darauf  bedacht  sein, 
dass  die  Eingänge  der  Komitate  für  die  öffentliche  Arbeits- 
leistung tauf  Strassen  und  Wegen)  in  der  Regel  nicht  zu  Eisen- 
bahnbauten verwendet  werden  sollen. 

Der  Donau-Winterhafen  in  Wien. 

lieber  die  Anlage  eines  solchen  wurd  ? vom  K.  K.  Handels- 
ministerium eineEnqut-te  veranlasst,  deren  yerliandiungen  lest- 
gestellt  haben,  dass  das  ursprüngliche  Projekt  der  Anlage  des 
Winterhafens  am  Ausflusse  des  Donaukanales  in  die  grosse 
regulirte  Donau  das  einzige  richtige  ist.  Die  Nähe  der  Lan- 
dungsplätze, die  möglichst  besteVerbindung  des  Hafens  mit  den 
Zufahrtstrassen  und  Eisenbahnen,  die  natürliche  Konfiguration 
der  ganzen  Gegend,  die  bereits  durch  die  Regulirungsarbeiten 
bewerkstelligten  Vorarbeiten,  alle  diese  Momente  haben  sieg- 
reich gegen  die  anderen  Projekte  gesprochen,  deren  es  noch 
einige  gab. 

Das  Erfoiderniss  für  die  Herstellung  dieses  Winterhafens 
ist  mit  900  000  fl.  präliminirt  und  ist  dasselbe  aus  den  Fonds 
der  Donau-Reguliruugsarbeiten  zu  bestreiten,  während  die  An- 
lage der  Kommunikationen  dem  Lande  Niederösterreich,  der 
Stadt  Wien  und  den  interessirten  Eisenbahnverwaltungen  zu- 
kommt. 

Das  Ende  des  Zuckertarifkrieges. 

In  der  letzten  Konferenz  der  an  Zuckertransporten  be- 
theiligten Eisenbahnverwaltungen  wurden  auch  die  Böhmischen 
Bahnen  veranlasst , ihre  Zuckertarife  auf  2,5  bezw.  1,6  kr. 
herabzusetzen.  Die  Zuckerindustriellen  hatten  Tarife  von  2 kr. 
für  den  inländischen,  14  kr.  tür  den  Exportverkehr  bean-prucht. 
Die  Reduktion  gegen  früher  beträgt  0 5 kr.,  bezw.  0,4  kr. 
für  den  Meter-Zentner  und  das  Kilometer.  Der  Erfolg  der 
Zuckerindustrie  ist  ein  grosser  für  die  Einnahmen  der  Ei.sen- 
bahnen  empfindlich  ins  Gewicht  fallender.  Der  Einnahmen- 
ausfall  bei  den  betheiligten  Bahnen  wird  auf  eine  Million  Gulden 
veranschlagt. 

Die  Erhebungen,  welche  von  dem  Komitee  in  den  Zucker- 
fabriken diesseits  wie  jenseits  der  Leitha  bezüglich  derProduk- 
tionsbedingungen  gepflogen  wurden,  haben  ergehen,  dass  mit 
obigen  Tarifen  eine  annähernde  Parität  zwischen  den, neuen 
Dngarischen  Tarifen  und  den  obengenannten  Ziffern  hergestellt 
erscheint.  Es  dürfte  dieser  Effekt  schon  darum  erzielt  werden, 
als  bei  genauer  Durchsicht  der  seinerzeit  von  der  Ungarischen 
Regierung  erlassenen  Frachtermässigungen  von  1 kr.  tür  1 tkm 
für  alle  Roh-  und  fertigen  Produkte  diese  Tarifherabsetzungen 
nur  für  die  neu  zu  errichtenden  Zuckerfabriken  und  auch  da 
nicht  für  die  ganze  Produktion,  söndern  nur  für  den  dritten 
Theil  derselben  bewilligt  wurden. 

Dux-Bodenbacher  und  Prag-Duxer  Eisenbahn. 

In  der  Verwaltungsrathssitzung  der  Dux-Bodenbacher 
Eisenbahn  wurde  seitens  der  Prag  - Duxer  Eisenbahn  auf 
Grund  der  in  der  Sitzung  dieser  Gesellschaft  gefassten  Be- 
schlüsse die  Mittheilung  gemacht,  dass,  nachdem  zirfolge  der 
Regierungsentschliessung  die  Konzessionsübertragung  der  Prag- 
Duxer  Eisenbahn  an  die  Dux  - Bodenbacher  Bahn  von 
Verhandlungen  über  die  dem  Staate  zustehenden  Ein- 
lösungsrechte abhängig  gemacht  werde , der  Kaufvertrag 
zwischen  den  beiden  Gesellschaften  wegen  Ueberlassung  der 
Prag-Duxer  Eisenbahn  an  die  Dux-Bodenbacher  Eisenbahn  der- 
malen nicht  abgeschlossen  werden  könne.  Diese  Mittheilung 
wurde  zur  Kenntniss  genommen  und  gleichzeitig  hat  die  Prag- 
Duxer  Eisenbahn  konstatirt,  dass  der  Dax-Bodenbacher  Eisenbahn 
Vorbehalten  bleibt,  das  Kaufrecht  nach  Maassgabe  des  bekannten 
Uebereinkommens  ausüben  zu  können.  Sollte  jedoch  diese  Aus- 
übung bis  zur  nächsten  ordentlichen  Generalversammlung  der 
Prag-Duxer  Eisenbahn  noch  nicht  erfolgt  sein,  so  behält  sich  die 
Verwaltung  der  Prag-Duxer  Eisenbahn  vor,  über  ihr  weiteres 
Verhalten  den  Beschluss  der  Generalversammlung  einzuholen. 
Nachdem  die  Prag-Duxer  Eisenbahn  nicht  durch  eigenesVerschul- 
den  an  dem  dermaligen  Vollzüge  des  Verkaufes  behindert  wurde, 
hat  sie  das  Ansuchen  gestellt,  dass  im  Falle  einer  späteren 
Uebernahme  der  Prag-Duxer  Eisenbahn  eine  vierprozentige 
Verzinsung  der  Kautsumme  von  8 Millionen  Gulden  einzu- 
treten habe.  Der  Verwaltungsrath  der  Dux-Bodenbacher  Eisen- 
bahn hat  sodann  in  einer  ausführlichen  Eingabe  an  das  Handels- 
ministerium sowohl  den  Standpunkt  der  Regierung  in  Bezug 
auf  die  von  dieser  geäusserten  Bedenken  wegen  der  Art  der 
Geldbeschaffung  für  den  obgenannten  Zweck,  sowie  die  Berech- 
tigung weiterer  grösserer  Investitionsforderungen  widerlegt, 
sich  aber  bereit  erklärt,  die  von  Fall  zu  Fall  etwa  nothwendigen 
Forderungen  für  Investitionen  wie  bisher  in  der  objektivsten 
Weise  in  Erwägung  zu  ziehen.  Endlich  hat  der  Verwaltungs- 


lath  der  Forderung  der  Regierung,  die  aus  der  Prioritäten- 
konversion entstehenden  Ersparnisse  für  lovestitionszwecke  zu 
verwenden,  insoweit  zugestimmt,  als  er  sich  bereit  erklärte,  die 
in  beiderseitigem  Einverständnisse  festgestellten  Bedürfnisse 
während  des  Zeitraumes,  als  eine  Einlösung  der  gesellschaft- 
lichen Linien  durch  den  Staat  nicht  erfolgte,  zu  diesem  Zwecke 
zu  überlassen.*' 

Bemängelung  einer  Staatsgarantie-Abrechnung  (Rechtsfall) 
Die  Oesterreichische  Nordwestbahn  sah  sich  im  Jahre 
1885  behufs  Bestreitung  verschiedener  Investitionen  und  Rück- 
zahlung eines  Theiles  der  erhaltenen  Staatsgarantie  - Vor- 
schüsse zur  Aufnahme  eines  mit  4^  verzinslichen  Prioritäfs- 
anlehens  im  Nominalbeträge  von  11  Millionen  Gul  len  genöthigt, 
zu  welchem  Zwecke  mit  Zustimmung  der  Legislative  die  Staats- 
garantie dieser  Gesellschaft  um  440  260  fl.  in  Silber  erhöht  wurde. 
Bezüglich  der  Begebung  dieser  Anleihe,  welche  nach  Maass- 
gabe der  vorzunehmenden  Investitionen  successive  erfolgen 
sollte,  wurde  unter  Zustimmung  der  Staatsverwaltung  zwischen 
der  NorJwestbahn  und  der  Bodenkreditanstalt  ein  Ueberein- 
kommen  getroffen,  durch  welches  die  letztere  sich  verpflichtete, 
den  im  Laufe  des  Jahres  1886  zur  Realisirung  gelangenden 
Theilbetrag  in  der  Höhe  von  4 und  höchstens  5 Millionen  Gul- 
den zum  Kurse  von  88'li%  zu  übernehmen.^  Die  im  Jahre  1886 
durchgeführten  Investitionen  erforderten  die  Verausgabung  von 
4084800  fl.  Nominale  4%  Prioritätsobligationen,  und  zwar  er- 
folgte die  Begebung  der  letzten  Quote  von  84  800  fl.  an  die 
Bodenkreditanstalt  am  31.  Dezember  1886,  dem  letzten  Tage 
der  Gültigkeit  des  Uebereinkommens.  An  diesem  Tage  notirten 
im  amtlichen  Kursblatte  der  Wiener  Börse  die  4^  Nordwest- 
bahn-Prioritäten 95,50%.  Mit.  Rücksicht  auf  diesen  Umstand 
sah  sich  das  Handelsministerium  veranlasst,  die  von  der  Nord- 
westbahn vorgelegte  Garantiorechnung  um  einen  Betrag  von 
3 604  fl.  zu  kürzen,  weil  bei  der  Begebung  jener  84  800  fl.  Priori- 
täten ein  wesentlich  günstigerer  Kurs,  und  zwar  mindestens 
von  92Vi%  zu  erzielen  gewesen  wäre.  Da  das  Uebereinkommen 
mit  der  Bodenkredit-Änstalt  für  das  Jahr  1887  auf  Grundlage 
eben  dieses  Kurses  prolongirt  worden  ist,  so  argumentirte  das 
Handelsministerium,  dass  ein  Zuwarten  von  wenigen  Tagen 

fenügt  hätte,  um  die  Ersparniss  von  3604  fl.  zu  erzielen,  wes- 
alb  die  Nordwestbahn  mit  dieser  Summe  zu  helasten  sei. 
Gegen  diesen  Vorgang  überreichte  die  Nordwesthahn  eine  Be- 
schwerde beim  Verwaltungs-Gerichtshofe.  Derselbe  erkannte 
auf  Aufhebung  der  angefochtenen  Entscheidung  mit  folgender 
Begründung : Die  Nordwestbahn  war  berechtigt,  in  der  ganzen 
Zeit  der  Wirksamkeit  des  Uebereinkommens,  also  bis  zum 
Schlüsse  des  .Jahres  1886,  und  zwar  an  jedem  beliebigen  Tage, 
Prioritäten  bis  zum  Betrage  von  5 Millionen  Gulden  zum  Kurse 
von  88,25%  an  die  Bodenkreditanstalt  zu  begeben,  sofern  sie 
den  Erlfs  zur  Deckung  wirklich  durchgeführter  Investitionen 
benöthigte.  Nachdem  es  nun  unbestritten  ist,  dass  bis  Ende 
1886  Ergänzungsbauten  in  einem  solchen  Betrage  stattgefunden 
haben,  dass  zu  deren  Bestreitung  Obligationen  im  Betrage  von 
4084800  fl.  noth wendig  waren,  so  kann  darin,  dass  die  Bege- 
bung eines  Theiles  dieser  Obligationen  am  letzten  Tage  der 
Vertragsgültigkeit  erfolgte,  eine  Gesetzwidrigkeit  um  so  weniger 
erblickt  werden,  als  die  Nordwestbahn  ein  Interesse  hatte,  den 
vorgenommenen  Investitionen  die  Bedeckung  der  Auslagen  mit 
möglichster  Beschleunigung  folgen  zu  lassen. 

Eisenbahnfragen  im  Wiener  Gemeinderathe. 
a)  Bezüglich  der  Herstellung  der  Schleppbahn  zu  den 
Szalassen  (Stallungen)  auf  dem  Central-Viehmarkte  sind  die 
Kosten  der  Schleppbahn  selbst  (Unterbau)  mit  6 858  fl.  veran- 
schlagt, die  Herstellung  der  Auf-  und  Abfahrtsrampe  über  die 
SchleppdDahn  mit  2 200  fl.  und  der  Barrieren  mit  850  fl.  berechnet. 
Diese  Herstellungen  haben  auf  Kosten  der  Kommune  zu  er- 
folgen. Den  Betrieb  übernimmt  die  Oesterreichisch-Ungarische 
Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

b)  Betreffend  die  Mängel  bei  der  Fleischzufuhr  nach  Wien 
wurde  der  Magistrat  beauftragt,  die  Frage  zu  studiren,  ob  nicht 
den  Betheiligten  ein  Ersatzanspruch  rücksichtlich  jenes  Scha- 
dens zustehe,  welcher  aus  verspäteter  Fleischzufuhr  entsteht; 
die  Regierung  soll  ersucht  werden,  auf  eine  Vermehrung  der 
Fleischwaggons  und  der  Fleischzüge  hinzuwirken. 

Wien  als  Getreidemarkt, 

Bei  den  Vorstands  wählen  der  Wiener  Fruchtbörse  äusserte 
sich  ein  Reichsrathsabgeordneter  wie  folgt:  Wien  habe  durch 
den  Ausbau  neuer  Bahnen  in  den  letzten  Jahren  verloren.  Die 
für  den  Export  Ungarischer  Bodenprodukte  [so  vortheilhafte 
Arlbergbahn  habe  naturgemäss  einen  Theil  des  früheren  Wiener 
Verkehrs  von  hier  ab  gelenkt  und  dem  direkten  Handel  zuge- 
führt. Ebenso  brachte  uns  der  Ausbau  der  Linien  Raab-Eben- 
furth-Wittmannsdorf-St.  Pölten  und  die  Dualisirung  der  Oester- 
reichisch-Ungarischen  Staatsbahn  Nachtheile.  Durch  die  ener- 

fischen  Maassregeln  der  Ungarischen  Regierung  für  die  Hebung 
iumes  ist  der  in  früheren  Jahren  zeitweilig  sehr  bedeutende 


Verkehr  via  Wien-Laube  nach  England  ganz  beträchtlich  zu- 
rückgegaugen.  Wien  hat  aber  eine  mächtige  Stütze,  die  Donau. 
Den  Bahnen  konnte  man  eine  Eichtung  g^en,  die  Wien  feind- 
lich ist,  aber  die  Donau  konnte  man  uns  nicht  verlegen.  Aller- 
dings müssen  wir  auch  in  dieser  Beziehung  jetzt  auf  unserer 
Hut  sein. 

Agitation  gegen  einen  Eisenbahnbau. 

Der  Be^chluss  des  Landtages,  den  Bau  einer  Bahnstrecke 
von  Monfalcone  oder  Ronchi  nach  Cervignano  mit  weiterem 
Anschlüsse  bis  S.  Giorgio  di  Nogaro  zu  befürworten,  hat  in 
der  Bevölkerung  der  Stadt  Görz  grosse  Aufregung  hervorge- 
rufen. Es  ist  dies  auch  wohl  von  dem  Standpunkte  der  Stadt 
begreiflich,  weil  durch  das  neue  Projekt  eine  wesentlich  kürzere 
und  raschere  Verbindung  zwischen  Triest  und  Venedig,  bezie- 
hungsweise nach  ganz  Italien,  erzielt,  die  Stadt  Görz  aber  vom 
direkten  internationalen  Schienenwege  abgeschnitten  wird  und 
die  Bahnstrecke  Görz-Udine-Treviso  blos  lokal-territoriale  Be- 
deutung behalten  wüide.  In  der  Stadtvertretung  ist  bereits 
eine  Aktion  gegen  diese  der  Stadt  drohende  Gefahr  eingeleitet 
worden.  Bei  der  diesfälligen  sehr  erregten  Debatte  ist  gegen 
die  Landtagsabgeordneten  der  Stadt  Görz,  welche  es  unter- 
liessen,  für  die  Interessen  ihrer  Mandanten  einzutreten,  grosse 
Unzufriedenheit  zu  Tage  getreten  und  wurde  ein  Protest  gegen 
die  obgedachte  Bahnverbindung  an  den  Handelsminister  und 
eine  Petition  an  den  Kaiser  einstimmig  beschlossen. 

Brückenprobe  auf  der  Südbahn. 

Sine  solche  fand  unter  starker  Betheiligung  hervorragen- 
der Fachmänner  bezüglich  derjenigen  Brücke  statt,  welche  vom 
Baudirektor  Prenninger  nach  dem  System  Monier  hergestellt 
wurde.  Dieses  Objekt  besitzt  eine  lichte  Spannweite  von  10  m. 
Das  Gewölbe,  welches  eine  Pfeilhöhe  von  1 m und  am  Scheitel 
eine  Stärke  von  nur  15  cm  hat,  besteht  aus  einem  Drahtgeflechte, 
welches  mit  Cementguss  umgeben  ist  und  dem  Gewölbe  die 
grosse  Spannkraft  verleiht.  Auf  das  Gewölbe,  über  welches 
ein  Geleise  gelegt  war,  wurden  nun  die  verschiedensten  Be- 
lastungen aufgebracht,  indem  mit  Schienen  beladene  Waggons, 
sodann  Tender  und  Lokomotive  darüber  geschoben  und  eine 
vertheilte  Last  mit  Schienen  aufgelegt  wurde.  Bei  allen  diesen 
Proben  hat  das  Gewölbe  nur  äusserst  geringe  Einsenkungen 
gezeigt,  die  nach  der  Entlastung  nahezu  vollkommen  zurück- 
gegangen sind.  Selbst  bei  Belastung  durch  die  36  t wiegende 
Lokomotive  zeigten  sich  nur  vorübergehend  Einsenkungen  von 
2 mm.  Ein  Komitee  konstatirte  die  stattgehabten  Einsenkungen 
nach  den  verschiedenen  Stadien  der  Belastung.  _ Die  sehr  gün- 
stigen Resultate  der  Erprobung  wurden  allseitig  mit  Befriedi- 
gung aufgenommen,  und  es  dürfte  daher  dieses  System,  welches 
im  Hochbau  schon  vielseitig  angewendet  wird,  nunmehr  auch 
bei  dem  Brückenbaue,  insbesondere  für  Strassenfahrbahnen, 
eine  weitverbreite  Anwendung  finden.  Die  Südbahn  hat  nun 
die  Absicht,  einige  üeberbrückungen  ihrer  Lokalstrecke  eben- 
falls nach  diesem  System  herzustellen,  welches  infolge  der 
zulässigen  geringen  Pfeilhöhe  und  Gewölbsstärke  viele  Vor- 
theile bietet. 

Ungarische  Tarife  für  Kartoffeln. 

Der  Handelsminister  verfügte  eine  bedeutende  Tarif- 
ermässigung  für  Kartoffeltransporte  auf  den  Ungarischen  Staats- 
bahnen. Der  betreffenden  amtlichen  Verlautbarung  ist  zu  ent- 
nehmen, dass  dieser  Artikel  von  nun  ab  auf  sämmtlichen  Linien 
der  Ungarischen  Staatsbahnen  einschl.  der  verstaatlichten  Linie 
der  Ungarischen  Westbahn  und  der  Pest- Fünf kirchener  Bahn 
in  vollen  Wagenladungen  per  100  kg  und  kbm  zu  folgenden 
Sätzen  befördert  wird;  für  die  ersten  100  km  13  kr.,  für  die 
folgenden  101—200  km  11  kr.  und  mehr  als  200  km  10  kr.  Plus 
2 kr.  Manipulationsgebühren  und  Transporisteuer.  Auf  dieser 
Basis  wird  beispielsweise  der  Transport  von  100  kg  Kartoffeln 
von  Ruttka  bis  Pest  39,5  kr.  kosten,  anstatt  wie  bisher  60  kr. 

■Vorschrift  für  die  Rückzahlung  eingehobener  Mehrfrachten 

auf  den  Oesterreichisch-Ungarischen  Eisenbahnen. 

Die  Oesterreichisch-Ungarischen  Verwaltungen  haben  in 
einer  Konferenz  beschlossen,  eine  V orschrift  für  die  Auszahlung 
der  Parteiguthabungen  herauszugeben,  welche  die  Möglichkeit 
bietet,  die  sogenannten  Parteiplus  auch  dann  in  die  Hände  der 
Verfrachter  gelangen  zu  lassen,  wenn  von  diesen  keine  spezielle 
Reklamation  erfolgt.  Diese  Vorschritten  lauten  im  Sinne  des 
§ 53  des  Eisenbahn-Betriebreglements  wie  folgt: 

1.  Diebei  der  Revision  der  Güterrechnungen  sich  heraus- 
stellenden Parteiguthabungen  (Uebergebühren)  bei  Eil-  und 
Frachtgutsendungen  werden  monatlich  mittelst  Verzeichnissen 
denjenigen  Stationen  bekannt  gegeben,  in  welchen  die  Gebühren- 
einhebung stattgefunden  hat. 

2.  Die  Stationen  werden  die  Bezugsberechtigten  sofort, 
nachdem  die  Uebergebührenverzeichnisse  in  der  Station  einge- 


langt sind,  von  ihren  Guthahungen  mittelst  eines  besonderen 
Schreibens  verständigen. 

3.  Diese  Verständigung  erfolgt  in  der  jeweilig  für  die 
Zustellung  der  Bezugsavisi  über  angekommene  Güter  vorge- 
sehenen Weise  entweder  durch  die  Avisoträger  gegen  Bestäti- 
gung im  Avisozustellungsbuche  oder  durch  die  K.  E.  Post,  jedoch 
stets  franko  auf  Kosten  der  Bahnverwaltungen,  und  darf  hier- 
für weder  eine  Gebühr,  noch  die  Rückvergütung  des  Postportos 
beansprucht  werden.  Diese  schriftliche  Verständigung  des 
Bezugsberechtigten  darf  nur  dann  unterlassen  werden,  wenn 
die  Adresse  desselben  durchaus  nicht  eruirt  werden  kann.  Ueber 
die  Guthabungen  solcher  Parteien  werden  Gonsignationen  ver- 
fasst, an  den  Kassenfenstem  der  Eilgut-  und  Frachtenexpedite 
affichirt  und  durch  drei  Monate  affichirt  gelassen  werden. 

4.  Die  bekanntgegebenen  Uebergebühren  können  erst  dann 
als  feststehend  angegeben  werden,  wenn  sie  sich  auch  nach  den 
von  den  Bezugsberechtigten  bei  ihrer  Reklamation  beizu- 
bringenden Dokumenten  als  zu  viel  eingehohene  Gebühr  be- 
währen. Resultiren  die  Guthabungen  aus  überwiesenen  Ge- 
bühren, so  haben  die  Bezugsberechtigten  die  Originalfracht- 
briefe beizubringen  ; resultiren  sie  aber  aus  frankirten  Gebühren, 
so  müssen  die  Öriginalaufnahmescheine,  resp.  Duplikatfracht- 
briefe  oder  die  Frankaturnoten  und  nach  Ermessen  der  Bahn- 
verwaltung auch  die  Frachtbriefe,  bezw.  in  jenen  Fällen,  in 
welchen  bei  der  Aufgabe  der  Sendungen  auf  Ausstellung  von 
Aufnahmeschoinen  oder  Duplikatfrachtbriefen  verzichtet  wurde, 
statt  dieser  Dokumente  die  Originalfrachtbriefe  beigebracht 
werden. 

5.  Jene  Partei- Guthabungen,  deren  Richtigkeit  durch  die 
beigebrachten  Beweisdokumente  nachgewiesen  ist,  werden  den 
Bezugsberechtigten  unter  Ausfolgung  dieser  Dokumente  ausbe- 
zablt. 

6.  Als  „bezugsberechtigt“  im  Sinne  des  Eisenbahn-Betriebs- 
reglements ist  hinsichtlich  der  Guthabungen  „aus  frankirten 
Gebühren“  der  Versender  hinsichtlich  der  Guthabungen  aus 
überwiesenen  Gebühren  dagegen  der  Adressat  zu  betrachten. 
Prachtreklamationen,  welche  namens  der  Bezugsberechtigten 
von  anderen  Personen  eingebracht  werden,  finden  nur  dann  Be- 
rücksichtigung, wenn  dieselben  nebst  den  im  Punkte  4 vorge- 
zeichneten Beweisdokumenten  noch  ausserdem  mit  einer  Be- 
scheinigung darüber  belegt  sind,  dass  der  Bezugsberechtigte 
mit  der  Auszahlung  seines  Guthabens  an  den  Einreicher  der 
Reklamation  einverstanden  ist.  Diese  Bescheinigung  welche 
von  Fall  zu  Fall  beizubringen  ist  und  bei  der  betreffenden 
Bahnverwaltung  zurückbehalten  wird,  kann  durch  ein,  die  Er- 
klärung des  obigen  Einverständnisses  enthaltendes  einfaches 
kaufmännisches  Notifikationsschreiben  des  Bezugsberechtigten 
an  die  Bahnverwaltung  erbracht  werden. 

Anmerkung:  Im  Interesse  der  beschleunigten  Behand- 
lung der  Frachtreklamationen  wird  empfohlen,  dieselben  stets 
bei  jenen  Bahnverwaltungen  einzubringen,  in  deren  Stationen 
die  betreffenden  Sendungen  bezogen  wurden. 


Börsenbericht  und  Eursnotiz. 

Die  Reichsmark  notirte  zum  Wochenschluss  57,60;  das 
Goldagio  ist  somit  unseren  Banknoten  gegenüber  auf  15 — 16^ 
gesunken;  die  Spekulation  rechnete  auf  eine  weitere  Besserung 
unserer  Geldwährung,  indem  sie  an  die  vom-  Ungarischen 
Pinanzminister , wenn  auch  mit  aller  Vorsicht.,  jn  Aus- 
sicht gestellte  Valutaregulirung  die  ausschweifendsten 
Erwartungen  knüpft.  Oesterreich- Ungarn  soll  seine  Silber- 
schulden  einfach  in  Gold  bezahlen,  daher  auch  die  Bisenbahn- 
gesellscbaften  den  Kupon  mit  10  einlösen;  nun  diesen  Luxus, 
wozu  auch  jede  Berechtigung  der  Gläubiger  fehlt,  können  wir 
uns  nicht  gönnen.  Gewiss  ist  aber,  dass  die  Hoffnung  auf  die 
bleibende  Erhaltung  des  Friedens,  welche  auch  durch  die  Nach- 
richt Ungarischer  Blätter  über  geheimnissvolle  Wagentrans- 
porte  für  Verwundete  von  Russland  über  Orsova  nach  Ru- 
mänien nicht  gestört  wurde,  den  gegenwärtigen  Zeitpunkt  als 
den  günstigsten  für  die  endliche  Regelung  unserer  Geld  Währung 
erscheinen  lässt.  Dieser  Ansicht  entsprechend  waren  Silber- 
prioritäten  aller  Kategorien  in  starker  Nachfrage,  während  die 
Bahnaktien  auch  infolge  der  durch  starke  Schneefälle  ver- 
ringerten Transporte,  vernachlässigt  waren.  So  notiren : Nord- 
bahn 2667,  Carl  Ludwigbahn  183,75,  Nordwestbahn  187,50, 
Staatsbahn  231,50  und  Südbahn  127,25,  Böhmische  Bahnen  be- 
haupteten sich  trotz  der  Wagennoth,  so  auch  Elbethalbahn 
(215,25) : insbesondere  aber  Aussig-Teplitzer  Bahn  (1240) 
auf  die  Nachricht  hin,  dass  die  Regierung  den  Beschluss  ihrer 
letzten  ausserordentlichen  Generalversammlung  genehmigt  hat, 
wonach  die  Kosten  für  das  zweite  Geleise  von  Komotau  nach 
Dux  und  für  die  Anlegung  des  zweiten  Elbehafens  in  Aussig 
zusammen  2 421 000  fl.  dadurch  gedeckt  bezw.  geschafft  werden, 
dass  die  auf  210  fl.  Nominale  lautende  Aktie  auf  300  fl.  erhöht 
werde,  weshalb  die  diesbezügliche  Abstempelung  der  Aktien 
bald  erfolgen  wird. 
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Aus  Nordamerika. 

Hochbahn  in  Jersey  City. 

Die  „Central  Elevated  Transit“-G-esellschaft  hat  bei  dem 
„Aldermen-Amt“  von  Jersey  City  die  Erlaubniss  zum  Bau  einer 
Hochbahn  in  dieser  Schwesterstadt  von  Newyork  nachgesucht. 
Dieselbe  soll  sich  erstrecken  von  der  Fähre  der  Centralhahn 
von  Newjersey  zu  Comunipaw  westwärts  bis  zur  _ Westseite- 
Avenue  in  einer  Länge  von  4 km  mit  8 Lokalstationen.  Das 
Wegerecht  soll,  wie  die  „Railr.  G-azette“  sagt,  für  den  grössten 
Theil  der  Strecke  bereits  erlangt  sein  und  die  Ausführung 
soll  demnächst  mit  grosser  Schnelligkeit  erfolgen.  Ein  Kapital 
von  1 Million  Dollar  ist  dazu  gezeichnet. 

Wagenbrand. 

Das  Herannahen  des  Winters  macht  sich  fühlbar  durch 
den  Wiederbeginn  der  Personenwagen-Brände,  Am  18.  Novem- 
ber gerieth  ein  entgleister  und  dabei  umgefallener  Personen- 
wagen eines  Expresszuges  der  Pensylvania  Eisenbahn  auf 
Bahnhof  Pittsburg  in  Brand,  muthmaasslich  durch  die  im  Ofen 
des  Wagens  brennenden  Kohlen,  vielleicht  auch  befördert  durch 
das  zu  dessen  Erleuchtung  verwendete  (gewöhnliche  städtische) 
Gas.  Ein  bedeutender  Schaden  entstand  nicht,  da  das  Feuer 
bald  gelöscht  werden  konnte. 

Wie  der  „Philadelphia  Public  Ledger“  schreibt,  war  ver- 
sprochen worden,  die  Oefen  in  den  Personenwagen  gänzlich  zu 
beseitigen;  doch  ergibt  sich  jetzt,  dass  sie  blos  aus  Zügen 
entfernt  sind,  welche  Staaten  berühren,  in  denen  die  Benutzung 
von  Wagenöfen  gesetzlich  verboten  ist.  Dieser  Vorfall  sollte 
die  gesetzgebenden  Versammlungen  und  die  Eisenbahngesell- 
schaften daran  erinnern;  dass  die  allgemeine  Einführung  der 
Dampfheizung  nothwendig  ist. 

Missbräuche  im  Personenverkehr. 

In  einem  von  der  Personenverkehrs  - Abtheilung  des  Pen- 
sylvanianetzes,  westlich  von  Pittsburgh,  erlassenen  Rundschrei- 
ben werden  den  untergebenen  Dienststellen  326  Personen,  welche 
sich  einer  missbräuchlichen  Benutzung  der  Meilenbillets  schul- 
dig gemacht  haben,  namentlich  bezeichnet,  damit  sich  die  Be- 
amten bei  Neuantiägen  solcher  Personen  künftig  vorsehen 
möchten. 

Dampfheizung. 

Die  St.  Louis,  Alton-  und  Springfield-Eisenbahn  lässt  ihre 
Lokomotiven  und  Personenwagen  durch  die  „Martin  Antifire 
Heating  Co.“  und  die  Western  Newyork  und  Pensylvania  Eisen- 
bahn die  ihrigen  durch  die  „Gold  Co.“  zur  durchgehenden  Dampf- 
heizung einrichten. 


Zugberaubungen  und  versuchte  Entgleisung. 

Der  nordwärts  nach  St.  Louis  fahrende  Expresszug  der 
Missouri,  Kansas  und  Texas  Eisenbahn  wurde 
am  Sonntag,  den  24.  November  Abends  bei  Station  Perry,  I.  T., 
„angehalten“  und  der  Expresswagen  um  etwa  50000  D.  durch 
mehrere  Kerle  beraubt,  welche  sich  in  der  Nähe  im  Buschwerk 
verborgen  gehalten  hatten,  beim  Halten  des  Zuges  den  Express- 
wagen vom  folgenden  Theil  des  Zuges  abkuppelten,  und  sodann 
die  Maschine  bestiegen,  den  Maschinenführer  zwangen,  den  Ex- 
pres'wagen  eine  gewisse  Strecke  vorzutahren,  während  sie  den 
Geldschrank  entleerten.  Der  Expressbeamte  scheint  der  Mit- 
wirkung verdächtig. 

Fünfzehn  maskirte  und  schwer  bewaffnete  Kerle  bestiegen 
den  südwärts  fahrenden  Personenzug  der  Santa  F5  Bahn 
in  der  Nacht  des  25.  November  beiBerwyn,  einer  kleinen  Station 
in  der  „Chickasaw  Station“,  Ind.  Terr.,  und  trennten  gleichzeitig 
Maschine,  Post-  und  Expresswagen  von  den  Personenwagen. 
Sie  fuhren  dann  den  abgetrennten  Vordertheil  zwei  Meilen  weit 
und  warfen  den  Feuermann  von  der  Lokomotive.  Nach  zwei 
weiteren  Meilen  wurde  auch  der  Führer  herabgeworfen  und 
nach  ferneren  vier  gefahrenen  Meilen  der  Dampf  abgeschlossen 
und  das  Feuer  gelöscht.  Darauf  begannen  die  Räuber  einen 
Angriff  auf  den  Expresswagen.  Bremser  und  Expressbeamte 
feuerten  20  Schüsse  ab,  ergaben  sich  schliesslich  aber,  nachdem 
der  Wagen  von  Kugeln  vielfach  durchbohrt  war.  Der  geraubte 
Betrag  beläuft  sich  auf  20—30  000  D.  Die  Behörden  verfolgen 
die  Räuber. 

Ein  Bahnmeister  der  Newyork,  Newhaven  und 
Hartford  Eisenbahn  entdeckte  kürzlich  in  der  Nähe  der 
Station  Windsor  Cocks,  Gönn.,  vor  der  Brücke  über  dem  Con- 
necticutflusse an  sechs  verschiedenen  Punkten  quer  über  die 
Schienen  gelegte  Schwellen  und  verhinderte  dadurch  einen 
grossen  Unfall. 


Billethändler  (Scalper).  Während  ein  Billethändler  oder 
Makler  (sog.  Scalper)  für  monatlich  40  D.  gewöhnlich  leicht  zu 
haben  ist,  erlangt  er  leicht  das  lOfache  dieses  Betrages  und  in 
einzelnen  Fällen  noch  bedeutend  mehr  als  Lohn,  sobald  er  ein 
Debot  für  seine  Dienste  und  Einflüsse  von  einer  wett- 


bewerbenden Bahn  erhalten  oder  letztere  sonst  in  geeigneter 
Weise  geltend  machen  kann.  Ein  scharfes  Licht  über  dieses 
Geschäft  wirft  nachstehende,  der  „Railr.  Gazette“  entnommene 
Mittheilung. 

Der  Zwischenstaats  - Verkehrs  - Verband  — Vorsitzender 
Walker  — plant  einen  Angriff  gegen  die  Billethändler,  welcher 
neuartig  ist  und  erfolgreich  zu  werden  verspricht.  Es  ist  be- 
kannt, dass  vor  einiger  Zeit  die  Präsidenten  der  westlichen 
aber  auch  einzelner  grösserer,  stets  sehr  unschuldig  thuender 
östlicher  — Bahnen  beschuldigt  waren,  mit  den  Maklern  in 
enger  Verbindung  zu  stehen,  dass  sie  später  aber  versucht 
haben,  sich  frei  zu  machen  und  diesen  Geschäftszweig,  welcher 
gegenwärtig  zwar  geringer  ist,  als  früher,  aber  doch  noch 
immer  einen  erheblichen  Theil  des  Personenverkehrs  beherrscht, 
zu  unterdrücken.  Zu  diesem  Zwecke  ist  vorgeschlagen,  als 
Beamten  des  genannten  Verbandes  einen  Bevollmächtigten 
(Commissioner)  einzusetzen,  welcher  weder  von  den  betheiligten 
Bahnen,  noch  von  den  „Scalpern“  abhängig  sein  dürfte  und  in 
Aussicht  zu  nehmen,  das  ganze  Billethandelswesen  abzuschafien. 
Anerkanntermaassen  würde  für  eine  solche  Stellung  ein  ge- 
wöhnlicher Eisenbahn-Mann  nicht  passen,  dagegen  wird  E.  A. 
Mulford  aus  Chicago,  früherer  Präsident  des  Vereins  Amerika- 
nischer Billethändler,  der  Bienenkönig  der  „Scalper“  und  Billet- 
makler,  als  der  richtige  und  geeignetste  Mann  dazu  allgemein 
erachtet.  Derselbe  ist  einer  der  tüchtigsten  Billetmakler  des 
Landes  und  ein  Personenverkehrs-Mann  ersten  Ranges,  ist, 
16  Jahre  in  dem  Geschäft  thätig  gewesen  und  hat  sich  dabei 
ein  Vermögen  von  mehr  als  V2  Million  Dollar  er- 
worben. Verschiedenen  der  grössten  Bahnen  diente  er  lange 
Zeit  als  Vertrauensperson  und  sie  haben  niemals,  wenn  sie 
einen  besonders  wichtigen  Wottbewerbsstreich  yorhatten,  unter- 
lassen, ihn  vorher  zuzuziehen.  Er  ist  reich,  jung  und  fähig, 
hat  aber  auch  noch  eine  besondere,  ihm  widerfahrene  Unbill 
auszugleichen.  Als  früherer  hauptsächlichster  Förderer  des 
erwähnten  Händlervereins  vertrat  er  nämlich  stets  die  Zulassung 
von  Juden  in  denselben.  Die  Juden  bahnten  sich  aber  gewaltsam 
den  Eintritt  und  als  im  vergangenen  Sommer  M.  vom  Billet- 
Maklergeschäft  zurücktrat,  liessen  sie,  nun  zur  Mehrheit  gelangt, 
M.’s  Namen  fallen  und  verweigerten  ihm,  als  er  neuerlich  sein 
Geschäft  wieder  aufnehmen  wollte,  den  Zutritt,  welchen  er  auch 
nach  wiederholtem  Kampf  dafür  nicht  zu  erlangen  vermochte. 
Um  so  eifriger  ist  er  nun,  die  ganze  Vereinigung  auszuschliessen 
: und  er  besitzt  sicherlich  Kenntniss  genug  über  den  Feldzugs- 
' plan,  der  hierbei  einen  erfolgreichen  Kampf  verspricht. 

Man  sagt,  dass  Mulford  die  Stelle  haben  kann,  wenn  er 
sie  zu  jährlich  12000  D.  übernehmen  will;  aber  er  schätzt  seine 
Dienste  höher,  da  er  im  letzten  Jahr  allein  50000  D.  verdient 
hat.  Dem  Vernehmen  nach  wird  er  daher  ermächtigt  werden, 
sein  Einkommen,  unter  Beding  des  Erfolges  seiner  Bemühungen, 
selbst  zu  bezeichnen.  H. 


Entscheidungen  des  Oberverwaltungsgerichts. 

V.  0.  Wegeübergang  über  den  Eisenbahnkörper  ” im 
Niveau  desselben.  Anspruch  des  Eisenbahnunternehmers 
(Eisenbahnfiskus)  an  den  Wegebaupfiichtigen  auf  Erstattung 
der  aus  der  Anlage,  Unterhaltung  und  Bewachung  dieses 
Ueberweges  entstandenen  und  noch  entstehenden  Kosten. 
(Preussisches  Recht).  Aus  den  Entscheidungsgründen; 
„Unstreitig  zwischen  den  Parteien  ist  allein  die  Thatsache,  dass 
Kläger  den  Uebergang  über  den  Bahnkörper  fortgesetzt  dem 
öffentlichen  Verkehr  überlässt.  — Wenn  Kläger  dies  auf  eine 
wegepolizeiliche  Weisung  des  Ministers  der  öffentlichen 
Arbeiten  in  dem  Erlasse  vom  12.  März  1887  zurückführt,  so 
erscheint  dies  nicht  unbedenklich.  Die  in  demselben  ausge- 
sprochene Anordnung,  der  Uebergang  solle  auch  fernerhin  bis 
auf  weiteres  für  den  öffentlichen  Wegeverkehr  bestehen  bleiben, 
enthält  einmal  eine  Verfügung  der  höchsten  eisenbahn  f i s - 
kalischen  Verwaltungsbehörde  über  den  Gebrauch  _ des 
Bahnkörpers  und  sodann  die  Erlaubniss  der  staatlichen  Eisen- 
bahnbehörde zu  diesem  Gebrauch,  Dass  dagegen  zugleich  auch 
eine  wegepolizeiliche  Anordnung  hätte  getroffen  werden  sollen, 
erhellt  nicht  und  ist  um  so  weniger  anzunehmen,  als  in  dem 
vorausgegangenen  Erlasse  vom  26.  Mai  1886  ausdrücklich  der 
örtlichen  Polizeibehörde  die  Zuständigkeit  zur  w e g e polizei- 
lichen Regelung  der  Sache  zuerkannt  ist.  Mit  Recht  findet  der 
Vorrichter  dagegen  eine  solche  in  dem  ortspolizeilichen  Schrei- 
ben vom  23.  November  1886,  zumal  dasselbe  durch  das  spätere 
vom  27.  November  ausdrücklich  als  Aufforderung  der  Wege- 
polizeibehörde .den  Niveauübergang  als  Theil  des  öffentlichen 
Weges  bestehen  zu  lassen*,  deklarirt  wurde.  Damit  ist  unzwei- 
deutig die  Inanspruchnahme  des  Uebergangs  als  eines  Theils 
des  öffentlichen  Weges  für  den  öffentlichen  Verkehr  ausge- 
sprochen. — Ob  diese  Verfügung  endgültig  ist  oder  ob  sie  ausser- 
halb der  ortspolizeilichen  Befugniss  liegt  und  als  „n  i c h t i g“ 
bezeichnet  werden  kann,  darauf  kommt  es  hier  überall  nicht  an. 
— Auch  wenn  der  Eisenbahnfiskus  polizeilich  genöthigt  ist 
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den  TJeberffang  dem  öfientHchen  Verkehr  zu  überlassen,  so 
schliesst  dies  doch  keineswegs  aus,  dass  demselben  für  die  ihm, 
daraus  entstehenden  Vermögensnachtheile  Entschädigungs- 
forderungen erwachsen.  — Allein  die  Entscheidung  ü Der  solche 
Forderungen  ist  regelmässig  nicht  Gegenstand  des  Verwaltun^gs- 
streitverfahrons,  sondern  des  Civilprozesses.  Dies  ist  auch  hier 
maassgebend.  — Warum  es  sich  vorliegend  nach  den  Erklärungen 
des  Klägers  im  wesentlichen  handelt,  ist  dies,  dass  der  Klager, 
solange  der  öffeniliche  Verkehr  über  den  Eisenbahnkörper  gebt, 
hierdurch  genöthigt  ist,  Aufwendungen  für  die  Erhaltung  der 
Bahn  und  des  Bahnbetriebes,  insbesondere  für  die  Ueb^erwach- 
ung  des  letzteren  gemäss  der  §§  4und  5 des  Eisenbahn-Betriebs- 
ßeglements  vom  30.  November  1885  zu  machen,  die  andererseits 
entbehrlich  wären.  Durch  die  Verpflichtung  zu  diesen  Leist- 
ungen allein  tritt  der  klagende  Eisenbahnfiskus  aber  nicht  in 
den  Kreis  der  nach  öffentlichem  Rechte  Wegebaupflichtigen ; 
dieselben  liegen  ihm  nicht  als  solchem,  nicht  nach  Maassgabe 
des  bestehenden  Wegerechts  ob  und  sind  nicht  aut  Anordnung 
der  Wegepolizeibehörde  zu  erfüllen;  sie  fallen  ihm  als  dem 
Eisenbahnbetriebsunternehmer  nach  dem  diesen  Betrieb  regeln- 
den Rechte  und  unter  Kontrole  der  Eisenbahnaufsichtsbehorde 
zur  Last.  — Kläger  muss  dies  selbst  insofern  wenigstens  that- 
sächlich  anerkennen,  als  er  nicht  fordert  und  fordern  kann,  dass 
Beklagte  als  die  Wegebaupflichtige  eine  ihm  zu  Unrecht  aut- 
gebürdete  Wegebaulast  in  Zukunft  abnehme,  sondern,  dass  sie 
ihm  fort  gcs  etz  t für  deren  Erfüllung  entschädige.  Auch 
dies  lässt  deutlich  erkennen,  dass  es  sich  hier  nicht  sowohl  um 
die  Regelung  der  Wegebaulast,  als  vielmehr  um  die  Frage  der 
Entschädigung  lür  eine  Erschwerung  des  Eisenba,hnbe- 
t r i e b e s handelt.  Daraus  folgt  endlich  die  Unzulässigkeit  der 
erhobenen  Klage  im  Verwaltungsstreitverfahien  (§  56  Abs.  5 
Zuständigk  - Ges.)  — Rl%er  steht  in  diesen  Beziehungen  dem- 
ienigen  gleich,  welcher  Entschädigung  dafür  beanspruchen  zu 
können  vermeint,  dass  sein  Privatweg  zu  Unrecht  für  den 
öffentlichen  Verkehr  in  Anspruch  genommen  sei,  oder  damr, 
dass  dnich  sofistige  Verfügungen  über  öffentliche  Wege  (Er- 
höhung, Kassinmg,  Anlegung)  in  seine  Vermögensrechte  einge- 
griffen sei.  — Wenn,  wie  Beklagte  behauptet,  der  über  die 
Bahn  geführte  Weg  schon  vor  Anlage  der  Bahn  ein  öffentlicher 
gewesen  wäre,  so  würde  sich  aus  der  landespolizeilichen  Ge- 
stattung der  Ueberführung  der  Bahn  über  den  ursprünglichen 
Weg  und  die  Ueberleitung  des  letzteren  über  den  Bahnkörper 
allerdings  die  öfientlich-rechtliche  Verpflichtung  des  Eisenbahn- 
unternehmers ergeben  insoweit  an  der  Wegebaulast  theilzu- 
nehmen,  als  die  des  gemeinrechtlich  Wegebaupflichtigen  durch 
die  Veränderung  des  Weges  erschwert  worden.  Dieselben  sind 
hier  aber  nicht  zur  Entscheidung  gestellt  (556  a.  a.  0.)  Im 
Gegentheil  hat  diese  Klage  thatsächlich  und  nothwendig  zur 
Voraussetzung,  dass  eben  vor  dem  Bahnbau  der  fragliche  Weg 
kein  öffentlicher  war.  — Unter  diesen  Umständen  konnte  im 
Streitverfahren  gemäss  § 56  nur  dann  und  soweit  entschieden 
werden,  als,  was  nicht  erhellt,  dem  Kläger  Leistungen,  die  nicht 
zur  Unterhaltung  des  Bahnkörpers  und  zu  denen  des  Bahnbe- 
triebes gehören,  zum  Zwecke  der  Wegeunterhaltung  angesonnen 
wären.  Die  vorliegende  Klage  war  daher  so,  wie  sie  erhoben, 
im  Verwaltungsstreitverfahren  unstatthaft,“  (Erk.  d.  IV.  Senats 
des  Ober-Verwaltungsgericbts  zu  Berlin  vom  24.  September  1889; 
Preuss.  Verwalt, -Bl.  Bd.  XI  S.  113  f.) 


Verschiedenes. 

Ueber  die  Häufigkeit  des  Nebels. 

In  dem  Berliner  Zweigverein  der  Deutschen  Meteo- 
rologischen Gesellschaft  hat  kürzlich  Herr  Dr, 
Kremser  einen  anregenden  Vortrag  über  die  Häufigkeit 
des  Nebels  gehalten.  Es  ist  nach  der  Meinung  des  Vor- 
tragenden auffallend,  dass  trotz  der  Häufigkeit  des  Nebels  und 
seiner  Bedeutung  für  den  Verkehr,  Schifffahrt,  Landwirthschaft 
u.  s.  w.,  sowie  seines  Einflusses  auf  die  Stimmung  des  Menschen 
so  wenige  Untersuchungen  über  die  Bedingungen  seiner  Ent- 
stehung , über  seine  Verbreitung  und  räumliche  Vertheilung 
vorhanden  sind.  Dieser  Mangel  dürfte  vor  allein  da,rauf  zurück 
zutühren  sein,  dass  das  vorhandene  Material  zu  wenig  verlässlich 
ist;  es  beruht  auf  der  Schätzung  und  der  Gewissenhaftigkeit  der 
Beobachter,  und  zeigt  infolge  dessen  die  grössten  Verschieden- 
heiten, die  man  nicht  auf  örtliche  Besonderheiten  zurück- 
führen darf. 

Der  Vortragende  hat  die  Beobachtungen  der  letzten  10 
Jahre  von  über  100  Stationen  des  Preussischen  Beobachtungs- 
netzes in  Bezug  auf  den  Nebel  geprüft  und  dabei  folgendes  über 
den  jährlichen  Gang  der  Nebelhäufigkeit  ermittelt:  Im  Herbst 
oder  Winter  tritt  ein  Maximum  ein,  das  sich  im  Frühjahr  rasch 
erniedrigt,  so  dass  der  Sommer  fast,  ganz  nebelfrei  ist;  denn 
zum  Herbst  nehmen  die  Nebel  wieder  sehr  rasch  zu.  Das  Maxi- 
mum tritt  im  allgemeinen  um  so  später  ein,  je  weiter  man  sich 
nach  Westen  entfernt;  in  den  östlichen  Landestheilen  — in 


Preussen,  Posen,  Schlesien,  Brandenburg  und  im  Südosten  von 
Sachsen  — fällt  es  in  den  November,  in  Hmterpommem  theils 
in  den  November,  theils  in  den  Dezember,  in  Vorpommern, 
Mecklenburg,  im  nördlichen  Sachsen,  in  der  Rheinprovinz  und 
in  Hessen-Nassau  in  den  Dezember,  auf  dem  rechten  und  linken 
Ufer  der  Unterelbe  in  den  Dezember  und  Januar,  endlich  an  der 
ganzen  Nordseeküste  und  eigenthümlicherweise  auch  im  Thürin- 
ger Becken  in  den  Januar.  Im  Gebirge  tritt  das  Maximuin  be- 
reits viel  früher  ein,  so  im  Schlesischen  Gebirge,  Harz  und  Thü- 
ringer Wald  bereits  im  Oktober  und  auf  Höhenstationen  in 
Hessen-Nassau  im  September.  Auch  einzelne  Stationen  in  der 
Ebene,  z.  B.  Lauenburg  i.  P. . Beuthen  0.  S.,  Meiningen  und 
Fulda  haben  das  Maximum  bereits  im  August  oder  September. 
Das  Minimum  findet  bei  den  Stationen,  wo  das  Maximum  im 
Oktober  eintritt,  im  Mai,  bei  denen,  wo  es  im  November  eintritt, 
im  Juni  und  bei  denen,  wo  es  noch  später  eintritt,  im  Juni  oder 
Juli  statt.  Von  allen  Nebeln  des  Jahres  entfallen  auf  den  Mo- 
nat in  welchen  das  Maximum  fällt,  15^,  auf  den,  in  welchen 
das  Minimum  fällt,  0-1%,  so  dass  die  jährliche  Amplitude  15  bis 
20  ^ beträgt,  mit  Ausnahme  der  Höhenstationen,  bei  denen 
sie  nur  auf  4-5^  kommt.  Fasst  man  die  einzelnen  Monate 
in  Jahreszeiten  zusammen,  so  findet  man,  dass  70%  ^r 
Nebel  im  Winter  oder  Herbst,  20%  im  Frühjahr  und  W % 
im  Sommer  eintreten.  An  den  Küsten  ist  der  Winter, 
im  Binnenlande  der  Herbst  die  nebelreichste  Jahreszeit,  weil 
der  Herbst  auf  dem  Kontinent  zur  Verdichtung  die  grösste  Ver- 
anlassung gibt,  während  dies  an  der  Küste  im  Winter,  wenn 
die  kalten  Winde  über  das  wärmere  Meer  streichen,  eher  der 
Fall  ist.  Die  Höhe  des  Nebels  ist  bedeutender,  als  man  gewöhn- 
lich annimmt.  Der  Vortragende  schätzt  sie  in  der  Ebene  aut 
mindestens  400  — 500  m,  im  Gebirge  bedeutend  höher;  aut  der 
Schneekoppe  ist  nur  der  dritte  Tlieil  der  im  Thale  beobachteten 
Nebel  unterhalb  des  Berges  geblieben.  Ueber  den  täglichen 
Gang  des  Nehels  gibt  es  wenig  ausreichende  Beobachtungen. 
Im  Binnenlande  sind  die  Nebel  Morgens  am  allerhaufigsten, 
während  sie  Mittags  und  Abends  gleich  oft  Vorkommen;  an  der 
Küste  sind  sie  Mittags  häufiger  als  AbendS;^  Die  räumliche  Ver- 
theilung der  Nehel  lässt  sich  intolge  der  Unzuverlässigkeit  der 
Beobachtungen  schwer  ermitteln.  Wie  verschieden  die  Nebel- 
beobachtungen benachbarter  Orte  oft  sind,  dafür  sind  folgende 
Beispiele  erwähnenswerth : H-amburg  hat  jährlich  durch- 

schnittlich 126  Nebel,  Altona  nur  45,  Oldenburg  20,  Löningen  Ip; 
in  Berlin  werden  im  S.  50,  im  NW.  96,  im  NO.  32  Nebel  jähr- 
lich beobachtet.  Im  allgemeinen  kann  man  annehmen,  dass  die 
Nebelhäufigkeit  von  Osten  nach  Westen  wächst;  iin  östlichen 
Binnenlande  werden  jährlich  durchschnittlich  p,  im  oberen 
Mitteldeutschland  50,  in  Westdeutschland  und  im  Kustenlande 
57  Nebel  beobachtet.  Höher  sind  die  Zahlen  im  Berglande,  so 
in  Schlesien  60,  in  Mitteldeutschland  70,  in  Südwestdeutschland  58. 
Der  Inselberg  hat  201,  der  Brocken  214,  der  Glatzer  Schnee- 
berg 220,  die  Schneekoppe  263  Nebeltage.  Zum  Schlüsse  betonte 
der  Vortragende,  wie  wünschenswerth  es  sei,  dass  die  JNebei- 
beobachtungen  sorgfältig  und  unter  Zugrundelegung  gewisser 
Abstufungen,  wie  solche  die  neue  Preussische  Anweisung  vor- 
sehe, ausgeführt  würden.  , . , „ 

In  der  sich  anschliessenden  lebhaften  Erörterung  wieseri 
insbesondere  Dr.  Ass  mann  und  Prof.  v.  Bezold  darauf 
hin,  dass  es  nothwendig  sei,  bei  Bearbeitung  des  vorhandeimn 
Materials  die  Höhenstationen  ganz  fortzulasaen,  da  die  Nebel 
im  Gebirge  ganz  andere  Entstehungsursachen  hätten,  als  die  in 
der  Ebene.  Dr.  H e 1 1 m a n n machte  bezüglich  der  Beobach- 
tungen inBerlin  darauf  aufmerksam,  dass  daselb^  noch  ein  zweites 
Maximum  eintrete,  und  zwar  in  den  letztem  Tagen  des  Januar 
und  den  ersten  des  Februar.  Die  Zahl  der  Nebelbeobachtungen 
könne  in  den  verschiedenen  Stadtgegenden  unmög  ich  uberein- 
stiramen,  da  infolge  der  Boden-  und  Bebauungsverhältnisse  der 
nach  dem  Thiergarten  zu  belegene  Theil  der  Stadt  viel  mehr 
Nebel  haben  müsse,  als  die  übrigen  Stadttheile.  Hinpwiese^ 
wurde  ferner  noch  darauf,  dass  mit  dem  Nebel  vielfach  völlige 
Windstille  verbunden  sei,  und  wurden  insbesondere  noch  die 
Erfahrungen,  die  man  in  dieser  Beziehung  bei  Ballonfahrten 
gesammelt  hat,  besprochen. 

Eine  Preussische  Eisenbahnbibliothek. 

Unter  dieser  Ueberschrift  enthält  die  in  Newyork  er- 
scheinende „Railroad  Gazette“  vom  8.  November  im  eine  län- 
gere Abhandlung , in  welcher  an  der  Hand  des  Katelogs  aer 
reiche  Inhalt  der  Bibliothek  des  Ministeriums  der  öffentüchen 
Arbeiten  an  Werken  aller  Länder  insbesondere  über  das  Eisen- 
bahnwesen besprochen  wird.  Die  thatsächlich^  Mittheilungen 
über  den  Bücherbestand  enthalten  für  den  Deutschen  Deser 
nichts  neues.  Wir  beschränken  uns  daher  darauf,  den  Schluss 
der  Abhandlung  wiederzugeben,  in  welchem  der  Verfasser  sich 
über  den  Werth  und  die  Bedeutung  von  öffentlichen  Bucher- 
sammlungen  betreffend  das  Eisenbahnwesen  mit  folgenden  Wor- 
ten Bibliothek  hat  mehr  Eisenbahnbücher,  als  ir^nd 

eine  ändere  der  Welt  und  obwohl  nicht  vollständig  (der  Ver- 
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fasser  vermisst  insbesondere  einzelne  Amerikanische  Druck-  I 
Schriften,  welche  übrigens  zum  Theil  im  Buchhandel  gar 
nicht  zu  haben  sind),  enthält  sie  doch  die  meisten  Bücher,  | 
welche  einem  Deutschen  Eisenbahnmann  von  Nutzen  sein 
können.  Wir  wünschten  wohl,  wir  könnten  auf  etwas  nur  an- 
nähernd Aehnliches  und  Vollkommenes  in  Amerika  hinweisen. 
bedauerlicherweise  ist  die  Zahl  der  Englisch  geschriebenen 
Eisenbahnwerke  nur  klein,  und  von  unseren  praktischen  Eisen- 
bahnmännern verstehen  so  wenige  Deutsch  und  Französisch, 
dass  wenn  wir  eine  ähnliche  Bibliothek  besässen,  sie  muthmaass- 
lich  wenig  oder  vielmehr  nur  von  einer  sehr  geringen  Anzahl 
von  Leuten  benutzt  werden  würde.  Es  ist  indessen  ein  Irr- 
thum, anzunelimen,  dass  die  Zahl  der  durch  eine  solche  Bücher- 
sammlung bevortheilten  Personen  auf  die  Zahl  der  sie  be- 
nutzenden beschränkt  ist.  Was  jemand  Brauchbares  lernt, 
wird  unmittelbar  oder  mittelbar  seinen  Genossen  mitgetheilt 
und  es  gibt  immer  noch  genug  Fachmänner,  welche  Leser  in 
einer  solchen  Bibliothek,  wenn  sie  zu  ihr  Zutritt  hätten,  sein 
würden,  um  einen  grossen  Theil  des  sich  dadurch  darbietenden 
werthvollen  Lehrstoffes  sich  zu  eigen  zu  machen  und  weiter  zu 
verbreiten;  kurz,  wenn  auf  unseren  150  000  Meilen  Bahn  eine 
ilerartige  Beschaffung  selbst  nur  in  beschränkter  Weise  ge- 
schähe, so  würden  sich  bei  unseren  grossen  Gesellschaften  doch 
genug  finden,  welche  solche  Bibliotheken  benutzen  könnten  und 
würden . sodass  dieselben  zu  einem  werthvollen  Erwerb  für 
ihre  allgemeinen  Veiwaltungsamtsräume  •werden  dürften.  Jede 
derartige  Sammlung  bekommt  naturgemäss  auch  manches 
Werthlose,  aber  ein  praktischer  Mann  wird  damit  schwerlich  ' 
seine  Zeit  vergeuden.“ 

Verkehr  auf  dem  Rhein  im  Jahre  1888. 


im  Jahre  1888  5 508  241  t 

„ „ 1887  4971873  „ 

Zunahme,  536  368  t 

oder  10,8'?;. 

Aul  den  Kohlenversand  entfielen; 

in  Ruhrort 3 015  747  t 

„ Mannheim  2 309  020  „ 

„ Duisburg 1750234,, 

„ Hochwald 883  314  „ 

„ Ludwigshafen 669  976,, 

„ Köln 429  006,, 

In  Rotterdam  umfasste  der  Rheinverkehr  2 329  957  t. 

Am  31.  Dezember  1887  wiesen  die  Rheinregister  im  gan- 
zen 6131  Schiffe,  darunter  5 505  Segelschiffe  un^  626  Dampf- 
schiffe nach.  Es  führten  von  den  ersteren  3 059  die  Nieder- 
ländische, 1963  die  Deutsche,  444  die  Belgische  und  18  die  Bri- 
tische Flagge;  von  den  letzteren  328  die  Deutsche  und  234  die 
Niederländische  Flagge. 


Fernsprechwesen. 

Die  Französische  Telegraphonverwaltung  lässt  jetzt  einen 
neuen  Apparat  probiren,  der  einem  von  jedem  Telephonbesitzer 
dringend  gefühlten  Bedürfniss  abhelfen  soll.  Wenn  bis  jetzt 
jemand  in  seiner  Abwesenheit  mit  dem  Fernsprecher  ange- 
sprochen wurde,  so  hatte  er  bei  seiner  Rückkehr  keine  Ahnung 
davon,  dass  man  mit  ihm  hatte  sprechen  wollen.  Der  neue 
Apparat  soll  nun  dem  Angeredeten  in  solchem  Falle  ein 
Zeichen  geben,  dass  man  mit  ihm  hat  eine  Unterredung  an- 
knüpfen wollen,  damit  er  bei  seiner  Rückkehr  die  Fernsprech- 
verbindung wieder  anknüpfen  kann. 


Nach  den  Mittheilungen  des  Westdeutschen  Fluss-  und 
Kanalvereins  ist  der  Verkehr  auf  dem  Rhein  infolge  der  Für- 
sorge für  die  Regulirung  und  Schiffbarmachung  desselben  im 
Vergleich  zu  dem  Vorjahre  nicht  unwesentlich  gestiegen.  Es 
l'ctrug  nämlich: 

a)  der  Gesa  mmtverkeh  rauf  dem  Rhein: 

im  Jahre  1888  17  692  055  t 

„ „ 1887  14  944  692,, 

Zunahme  2 747  363  t 

oder  18,4  fl ; 

b) der  Gesammtverkehr  auf  dem  Rhein  in 
Deutschen  Häfen: 


im  Jahre  1888  12183  813  t 

„ „ 1887  9 972  816  „ 


oder  22,2  %\ 

c)der  Verkehr  Deutschlands  auf  dem  Rhein 
mit  den  Niederländischen  und  Belgischen 
Häfen: 


Internationale  Fernsprechstatistik. 

Nach  einer  neuen  Statistik  über  internationales  Telephon- 
wesen haben  gegentv'ärtig  Telephonstellen  167  Städte  mit  26000 
Abonnenten  in  Deutsc.hhind,  156  mit  15  000  Abonnenten  in 
Schweden,  125  mit  25  000  Abonnenten  in  Grossbritannien,  71  mit 
8 000  Abonnenten  in  der  Schweiz,  49  mit  9 600  Abonnenten  in 
Italien,  39  mit  10  800  Abonnenten  in  Frankreich,  36  mit  7 600 
Abunnenten  m Russland  und  750  mit  200000  Abonnenten  in  den 
Vereinigten  Staaten  von  Amerika. 

Deutsche  Hamburg  - Calcuttaliiiie. 

Die  Hamburg  - Calcuttalinie,  welche  im  Dezember  des 
Jahres  1888  in  Hamburg  neu  gegründet  worden  ist,  wird  ihre 
Fahrten  im  Januar  1890  beginnen,  und  zwar  mit  dem  am  20.  Ja- 
nuar zur  Expedition  gelangenden  Pionimdampfer  „Baroda“. 
Die  weiteren  Schiffe  werden  sodann  in  monatlichen  Zwischen- 
räumen folgen.  Alle  von  Hamburg  abgehenden  Dampfer  dieser 
Linie  laufen.  Antwerpen,  sowie  Madras  und  eventl.  Colombo  auf 
der  Ausreise  nach  Calcutta  an. 


I.  Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Eröffnung  von  Strecken. 

Vereinigte  Arader  und  Csanäder 
Eisenbahnen.  Die  in  Fortsetzung  der 
Linie  Arad  - Borosebes- Buttyin  ausge- 
haute  Strecke  Borossebes-Bnttyin-Gura- 
1 oncz  ist  mit  den  Stationen  Almäs- 
Alcsill  und  Gurahoncz  am  13.  Dezember 
1889  für  den  Gesammtverkehr  mit  der 
lieschränkung  eröffnet  worden,  dass  auf 
ersterer  Station  die  Aufnahme  und  Ab- 
gabe von  lebenden  Tbieren  nicht  statt- 
findet. 

Die  auf  der  Linie  Ketegybäza-Ujh  Szt.- 
Anna  liegenden  bisher  für  den  Gesammt- 
verkehr eingerichteten  Stationen  Ottlaka 
und  Sikl6  werden  mit  1.  Januar  1890  zu 
Haltestellen  für  den  Personen-  und  Ge- 
päckverkehr, sowie  auf  Wagenladungs- 
gtiter  umgestaltet.  Auf  der  Haltestelle 
Ottlaka  bleibt  die  Aufnahme  und  Abgabe 
von  lebenden  Tbieren  aufrecht. 

Arad,  am  13.  Dezember  1889.  (3031) 

Die  Direktion 


2.  Schliessung  von  Stationen. 

Die  zwischen  Myslowitz  und  Brzezinka 
befindlich  gewesene  Haltestelle  Leo- 
poldinenweiche  ist  nach  Ausserbetrieb- 
stellung^  der  Grube  und  Abtragung  der 


Stanislaus-Zinkbütte  geschlossen  worden. 
Die  in  den  Tarifen  vorgesehenen  Ent- 
fernungen und  Frachtsätze  treten  am 
1.  Februar  1890  ausser  Kraft. 

Breslau,  den  18.  Dezember  1889.  (3032) 
Königliche  Eisenbabndirektion. 


3,  Verkehrsstörungen  u.  Verkeiirs- 
wiederanfnahme. 

Oesterr.  Nordwestbabu.  In  der  Station 
Wien  Nordwestbahn  war  vom  2./12  bis 
10/12.  1.  J.  infolge  von  Schneeverwehun- 
gen der  Verkehr  behindert. 

Wien,  am  17.  Dezember  1889.  (3033) 


K.  K.  Generaldirektion  der  Oesterr. 
Staatsbaimen.  Infolge  Schneeverwehung 
war  der  Gesammtverkehr  in  den  Strecken 
der  westlichen  Staatsbahnen  „Wiea-Am- 
stetten,  Wien-Gmünd,  St.  Pölten-Tulln, 
Herzogenburg-Krems,  St. Pölten-Leobers- 
dorf  und  Wittmannsdorf  - Guttenstein 
vom  3.  bis  inkl.  5.  d.  Mts.,  in  den  Strecken : 
Wittmannsdorf-Ebenfurth  und  Penzing- 
Schwechat-Nussdorf  vom  3.  bis  inkl.  6. 
d.  Mts.;  in  der  Strecke  Hannsdorf -Ziegen- 
hals der  Lokalbahn  Hannsdorf-Ziegen- 
hals vom  3.  bis  inkl.  4.  d.  Mts.  einge- 
stellt. 

Wien,  am  12.  Dezember  1889.  (3034) 


i.  (Güterverkehr. 

Am  1.  Januar  1890  kommt  der  Nach- 
trag I zu  Theil  III  Heft  3 des 
Oesterreicbisch  - Ungarisch- 
Bayerischen  Ve  r b a n d s - Güter- 
tarifs vom  1.  Juni  1889  zur  Einführung. 

Derselbe  enthält  ausser  mehrei'en  Aen- 
deruugen  und  Ergänzungen  der  Tarif- 
belle II,  der  Zuscblagstabellen  und  des 
Kilometerzeigers  auch  die  Neuauflage 
der  Reexpeditionslestimmungen  und  der 
Einlagerungstabelle. 

München,  den  14.  Dezember  1889.  (3035) 
Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 


Nassau-Pfälzischer  Güterverkehr.  Die 
Station  Langenschwalbach  ist  am  15-  d. 
Mts.  in  den  oben  bezeichneten  Verkehr 
aufgenommen.  Näheres  ist  auf  den  be- 
treff^enden  Stationen  zu  erfahren.  (3036) 

Frankfurt  a/M.,  den  17.  Dezember  1889. 

Königliche  Eisenbahndirektion. 

Bayerisch-Sächsischer  Verkehr.  Am 
5.  Januar  1890  gelangt  zwischen  Kelheim 
und  Trebanz=Treben  ein  Frachtsatz  des 
Holzausnahmetarifs  la  in  Höhe  von 
1,13  für  100  kg  zur  Einführung. 

Dresden,  am  17.  Dezember  1889.  (3037) 
Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 


Zu  Nr.  90.  (1889.) 


Die  Schifffalirt  auf  dem  Dnjepr  und 
Dnester  ist  mit  dem  18./1*  Dezember  er. 
geschlossen.  Die  bis  zum  Schluss_  die- 
ser Schifffahrt  publizirten  ermässigten 
Frachtsätze  für  die  Beförderung  von 
Getreide  etc.  von  Kiew  Fluss  und  War- 
nitza  nach  Danzig  und  Neufahrwasser 
treten  daher  von  diesem  Tage  ab  ausser 
Kraft. 

Danzig,  den  17.  Dezember  1889.  (3038) 

Die  Direktion 

der  Marienburg-Mlawkaer  Eisenbahn. 

Am  1.  Januar  1890  gelangt  zum  Theil 
I des  Lokaltarifs  vom  1.  Juni  1888  für 
die  Beförderung  von  Gütern  zwischen 
unseren  auf  Niederländischem  Gebiete 
belogenen  Stationen  der  Nachtrag  2 zur 
Einführung.  (3039) 

Amsterdam,  den  11.  Dezember  1889. 

Die  Spezialdirektion 

der  Holländischen  Eisenbahngesellschaft. 

Im  Lokal-Güterverkehr  der  Stargard- 
Cüstriner  und  Glasöw-Berlinchener  Eisen- 
bahn, sowie  im  direkten  Verkehr  der^l- 
ben  mit  Stationen  der  Königlichen  Di- 
rektionsbezirke Altona,  Berlin,  Breslau, 
Bromberg,  Erfurt,  Hannover  und  Magde- 
burg werden  vom  1.  Januar  1890  ab  bei 
der  Beförderung  von 

a)  Holzwaaren  aller  Art,  wie  solche 
im  Spezialtarif  II  des  Theil  I zum 
Deutschen  Eisenbahn-Gütertarif  un- 
ter dieser  Position  genannt  sind, 

b)  Stäbe  und  Brettchen  aus  Na- 
del- und  Buchenholz  bis  zu  1,25  m 
Länge  und  20  mm  Dicke,  unbearbeitet, 

c)  S c h a c h t e 1 n aus  Holz,  neu,  soweit 
dieselben  nicht  zu  den  Holzwaaren 
des  Spezialtarifs  I gehören, 

sofern  diese  Artikel  als  Fpchtstückgut 
ur  Auflieferung  gelangen,  die  Frachtsätze 
und  Vorschritten  des  Ausnahmetarifs  für 
bestimmte  Stückgüter  zu  Grunde  gelegt. 
Cüstrin  II.,  den  13.  Dezember  1889. 
Direktion  der  Stargard-Cüstriner  und 
Glasow  - Berlinohener  Eisenbahngesell- 
schaft, (3040) 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Rheinischer  Nachbarverkehr.  Am  21. 
Dezember  1889  gelangt  je  ein  Nachtrag 
(II,  VI,  V und  IX)  zu  den  Heften  2—5 
des’  Gütertarifs  sowie  je  ein  Nachtrag 
(VIII,  VI,  III  und  VI)  zu  den  Heften  2, 

3 4 und  6 des  Ausnahmetarifs  B (für 
Steinkohlen  u.  s.  w.)  zur  Einführung. 
Die  Nachträge  enthalten  unter  anderem: 
Frachtsätze  und  Entfernungen  für  die 

Stationen  Birkelbach,  Krähwinklerbrücke, 

Radevormwald,  SolingensNord  und  So- 
lingen^Süd  des  Eisen bahn-Diiektionsbe- 
zirks  Elberfeld  und  Breinig  des  Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Köln  (linksrhei- 
nisch), sowie  anderweite  theils  ermässigte 
Entfernungen  und  Frachtsätze  für  ver- 
schiedene Stationen. 

Die  Frachtsätze  und  Entfernungen  für 
die  Stationen  Beyenburg,  Dahlerau,  Dahl- 
hausen a.  d.  Wupper,  Gräfrath,  Kräh- 
winklerbrücke, Krebsöge,  Eadevormwald, 
SolingemNord , Solingen-Süd , Solingen» 
Weyers berg  und  Wald  treten  erst  von 
einem  noch  näher  bekannt  zu  machenden 
Tage  ab  in  Kraft, 

Das  Nähere  ist  bei  den  Güterverwal- 
tungen zu  erfahren,  bei  welchen  auch 
Abdrücke  der  Nachträge  zu  haben  sind. 

Köln,  (len  18.  Dezember  1889.  (.3041) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Vom  1.  Januar  1890  neuen  Stils  ab 
wird  die  Station  Gross»Alme r o d e 
des  Eisenbahn  - Direktionsbezir^  Han- 
nover in  den  Spezialtarif  3 des  Theils  11 


des  Deutsch  - Mittelrussischen  Verband- 
Gütertarifs  aufgenommen. 

Die  Frachtsätze  betragen: 


Tabelle  I 
(Seite  24  bis  27 
des  fünften 
Tarif- 
nachtrages) 
Von  dem 
Schnitt- 
punkt B 
westlich  bis 


Gross » Almerode 


Frachtsätze  für  100  kg 
in  Mark  für  Güter  des 
Spezialtarifs  3 
in  Mengen  von 

5000  kgl  JO  000 
und  1^ 
darüber 

unter  ! 

5000  kg  Wagen 

der  Versand- 
station 


2,61  2,01  Idi 


Ab  Schnittpunkt  A.  östlich 
kommen  die  entbrechenden  Frachtsätze 
der  Tariftabelle  I (Seite  24  des  fünften 
Tarifnachtrages)  zur  Erhebung.  (3042) 
Bromberg,  den  11.  Dezember  1889. 

Köni^iche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Magdeburg-Sächsischer  Verband.  Am 
1 Dezember  d.  Js.  sind  die  neu  eröffne- 
ten  Stationen  Baalberge,  Bebitz, 
Beetzendorf,  Clötze,  Cunrau, 
Dambeck,  G if  h o r n • S t a d t , 

Kuhfelde,  Kusey,  Siedenlan- 
genback  und  Triangel  des  Di- 
Fektionsbezirks  Magdeburg  in  den  direk- 
ten Verkehr  mit  den  Stationen  Görlitz 
und  Zittau  der  Sächsischen  Staats- 
bahnen einbezogen  worden.  _ 

Die  betheiligtenGüterexpeditionen  geben 
auf  Befragen  Auskunft  hierüber. 

Dresden,  den  16.  Dezember  1889.  (3043) 
Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 

Grossh.  Badische  Staatseisenhahnen. 
Zum  Reexpeditionstarif  ab  Basel,  Bad. 
Bahnhof  transit  für  den  Belgisch  - H(il- 
ländisch  - Schweizerischen  Güterverkehr 
vom  1.  Februar  1887  ist  der  Nachtrag  I, 
gültig  vom  1.  Januar  1890  erschienen. 

Derselbe  kann  von  unserem  Gütertarif- 
büreau  bezogen  werden, 

Karlsuhe,  den  15.  Dezember  1889.  (3044) 
Gen  er  aldir  ektion. 


Nord  - Ostsee  - Verbands  - Güter-  und 
Vieh-  usw.  Verkehr.  Mit  dem  Tage  der 
Betriebseröffnung  der  Neubaustrecke  Dö- 
mitz - Lübtheen  der  Mecklenburgischen 
Friedrich  Franz-Eisenbahn,  welcher  von 
der  Direktion  der  genannten  Verwaltung 
besonders  bekannt  gemacht  werden  wird, 
treten  im  oben  bezeichneten  Verbancle  im 
Wechselverkehr  zwischen  den  an  jener 
Strecke  belegenen  Stationen  Alt -Jabel, 
Jessenitz,  Lübtheen,  Malliss,  Neu-Kalliss 
und  Woosmer  einerseits  und  den  yer- 
Wndsstationen  des  diesseitigen  Bezirks, 
einschliesslich  Berlin  (Lehrter  Bahnhof), 
der  Schleswig- Holsteinischen  Marschbahn, 
der  Westbolsteinischen,  Kiel-Flensburgcr, 
Prignitzer,  Unter  - Elbesclien  und  Pauli- 
nenaue-Neu-Ruppiner  Eisenbahn  anderer- 
seits direkte  Frachtsätze  in  Kraft.  Nähe- 
res ist  bei  den  betheiligten  Güterverwal- 
tungen zu  erfahren. 

Altona,  den  17.  Dezember  1889.  (3045) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  V erbands Verwaltungen. 

Ostpreussische  Südbahn.  Die  Schifffahrt 
auf  dem  Dnepr  und  Dnestr  ist  mit  dem 
14  d.  Mts.  n.  St.  geschlossen.  Die  bis 
Schluss  dieser  Schifffahrt  publizirten  er- 
mässigten Frachtsätze  für  die  Beförderung 
von  Getreide  usw.  von  Kiew  Pltiss  und 
Warnitza  nach  Königsberg,  Pillau,  Memel 


treten  daher  von  diesem  Tage  ausser 
Kraft.  (H  & V 3046) 

Die  Direktion. 

Staatsbahn-Vieh-  etc.  Verkehr  Frank- 
furt-Berlin. Mit  Gültigkeit  vom  20.  De- 
zember 1.  J.  ab  gelangen  zwischen  Buk 
und  Schlettau  direkte  Frachtsätze  für 
die  Beförderung  von  Vieh  in  Wagen; 
ladungen  zur  Einführung.  Näheres  bei 
den  betheiligten  Güterverwaltungen. 
Frankfurt  a/M.,  den  16.Dezbr.1889.  (3047) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

Südwestdeutsch-Schweizerischer  und 
Norddeutsch-Schweizerischer  Eisenbahn- 

verband.  Die  in  den  Tarifheften  I A 
und  I B— F der  Gütertarife  für  den  Süd- 
westdeutsch-Schweizerischen  Eisenbahn- 
Verband,  im  Ausnahmetarife  für  die  Be- 
förderung von  Steinkohlen  und  Kokes 
ab  Mannheim,  Ludwigshafen,  Frankfurt 
am  Main,  Sachsenhausen,  Kastei,  Mainz 
und  Gustavsburg  nach  Stationen  der 
Westschweiz,  sowie  im  Heft  Ib  (Taxen 
für  Steinkohlen  etc.  enthaltend)  der  Ta- 
rife für  den  Norddeutsch-Schweizerischen 
Eisenbahnverband  vorgesehenen  Fracht- 
sätze für  die  Stationen  B ö n i g e n und 
Interlaken  der  Bödelibahn  treten 
mit  dem  31.  Januar  1890  ohne  Ersatz 
ausserKraft. 

Die  nach  diesem  Zeitpunkte  zur  Auf- 
gabe kommenden  Transporte  nach  und 
von  ßönigen  und  Interlaken  werden  auf 
den  Deutsch  - Schweizerischen  Grenz- 
stationen umkartirt,  wodurch  sich  theil- 
weise  kleinere  Frachterhöhun- 
gen ergeben.  ^ 

Karlsruhe,  den  16.  Dezember  1889.  (3048) 
Namens  der  Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 

ier  Grossh.  Badischen  Staatseisenbahnen. 

Bayerisch-Sächsischer  Verkehr.  Am 
20.  d.  Mts.  werden  für  den  Verkehr 
zwischen  Zwiesel  und  Bienenmühle 
Frachtsätze  der  Holz-Ausnahmetarife  la 
und  1 b in  Höhe  von  0,95  bezw,  0,94  Jl 
für  100  kg  'eingeführt. 

Dresden,  am  14.  Dezember  1889.  (3049) 
Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 

Steinkohlen  etc.-Verkehr  in  Sendungen 
von  mindestens  50  000  kg  aus  dem  Ruhr- 
und  Wurmgebiete  nach  den  Stationen 
Bremen,  ßremerhafen  etc.  des  Eisenbahn- 
Direktionsbezirks  Hannover  zum  Orts- 
verhrauch.  Die  Frachtsätze  des  Aus- 
nahmetarifs vom  1.  Januar  1888  für  die 
Beförderung  von  Steinkohlen  etc.  zum 
Ortsverbrauch  in  Sendungen  von  minde- 
stens 50  000  kg  aus  dem  Ruhr-  und  Wurm- 
gebiete nach  den  Stationen  Bremen, 
Bremerhafen,  Burg»Lesum,  Geestemünde 
etc.  finden  vom  25.  d.  M t s.  ab  unter 
denselben  Bedingungen  auch  im  Ver- 
kehre nach  der  Station  Rönnebeck  der 

Farge-Vegesacker Eisenbahn  Anwendung. 

Köln,  den  18.  Dezember  1889.  (3050) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Saarkohlen  - Verkehr  nach  Stationen 
der  Pfälzischen  Eisenbahnen.  Mit  (Gel- 
tung vom  20.  Dezember  1.  J.  wird  in  den 
Ausnahmetarif  Ni.l  vom  1.  Joh  1886  für 
den  vorgenannten  Verkehr  die  Station 
Schleifmühle  mit  den  für  Burbach,  und 
die  Station  Sulzbach  mit  den  für  Sulz- 
bach Grube  bestehenden  Frachtsätzen 
aufgenommen.  , _ ^ 

Köln,  den  18.  Dezember  1889.  , (3051) 
Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Lokalbahn  Reichenberg-Oablonz.  Mit 
1.  Januar  1890  treten  die  im  Gebühren- 
tarife (für  die  Beförderung  von  Personen, 
Gepäck,  Eil-  und  Frachtgüter)  gültig  vom 
1.  Mai  1889  auf  Seite  22  festgesetzte 
Ueberfuhrs  - Gebühren  in  ßeichenberg 
ausser  Kraft. 

Wien,  den  18.  Dezember  1889.  (3052) 

Die  Direktion 

der  K.  K.  priv.  Süd-Norddeutschen 
V er  bin  dungsbahn 
als  betriebführende  Verwaltung 
der  Lokalbahn  Reichenberg-Gablonz. 


Güterverkehr  Rumänien  - Lindau  und 
Vorarlberg.  Einführung  eines 
neuen  Tarife s.  Mit  Gültigkeit  vom 
1.  Februar  1890  tritt  für  den  Verkehr 
zwischen  Stationen  derR  umänischen 
Eisenbahnen  einerseits  und  Lindau 
(Station  der  Königl.  Bayerischen  Staats- 
eisenbahnen, sowie  der  K.  K.  Oester- 
reich. Staatsbabnen) , dann  den  Sta- 
tionen der  K.  K.  Oesterreich. 
Staatsbahnen  in  Vorarlberg 
andererseits  ein  neuer  Tarif  in  Wirk- 
samkeit. 

Hierdurch  wird  der  Tarif  für  den  Ver- 
kehr Rumänien  - Lindau,  gültig  vom 
1.  Februar  1887  nebst  den  hierzu  er- 
schienenen Nachträgen,  sowie  die  im 
Oesterreich.  - Ungarisch  - Rumänischen 
Verbandtarife  (Theil  II,  IV  und  V)  ent- 
haltenen Frachtsätze  für  den  Verkehr 
zwischen  den  Stationen  der  K.  K.  Oester- 
reich. Staatsbahnen  in  Vorarlberg  einer- 
seits und  der  Rumänischen  Eisenbahnen 
andererseits  ausser  Kraft  gesetzt. 

Exemplare  des  neuen  Tarifes  sind  zum 
Preise  von  50  kr.  bei  den  betheiligten 
Eisenbahnverwaltungen  und  im  Aus- 
kunftsbüreau  der  K.  K.  Oesterreich. 
Staatsbahnen  (I.  Johannesgasse  Nr.  29) 
erhältlich. 

Wien,  am  17.  Dezember  1889.  (3053) 

Die  K.  K.  Generaldirektion 
der  Oesterreich.  Staatsbahnen, 

namens  der  betheiligten  Eisenbahn- 
verwaltungen. 


Oesterreichich  • Galizisch-Rumänischer 
Eisenbahnverband.  Galizisch  - Rumäni- 
scher Eisenbahnverband.  Mit  31.  Januar 
1890  treten  nachstehende  Tarife  ausser 
Wirksamkeit: 

1.  Der  Tarif  für  den  Oesterreich.- Gali- 
zisch - Rumänischen  Eisenbahnverband 
vom  1.  Oktober  1885  sammt  den  hierzu 
erschienenen  Nachträgen  1 — VIII. 

2.  Der  Tarif  für  den  Galizisch-Rumäni- 
schen  Eisenbahnverband  vom  1.  Januar 
1888. 

Die  vorstehenden  Tarife  werden  theil- 
weise  durch  bezügliche  Frachtsätze  im 
Rahmen  des  Oesterreichisch  - Ungarisch- 
Rumänischen  Eisenbahnverbandes  mit 
1.  Februar  1890  ersetzt  werden. 

Wien,  am  17.  Dezember  1889.  (3054) 

Die  K.  K.  Generaldirektion 
der  Oesterreich.  Staatsbahnen, 
namens  der  betheiligten  Eisenbahn- 
verwaltungen. 


Rumänisch  - Süddeutscher  Eisenbahn- 
verband. Einführung  von  Tarif - 
nachträgen.  Mit  Gültigkeit  a b 1.  F e - 
bruar  1890  gelangen  die  Nachträge  II 
zu  Theil  II,  Heft  1,  2 und  3 des  Ver- 
bandstarif es  vom  1.  März  1888  zur  Ein- 
führung. 

Dieselben  enthalten : 

a)  Aenderungen  der  Frachtsätze  im  Ver- 
kehre mit  den  Rumänischen  Stationen 
Botosani,  Jassy  und  Pascani,  dann 
Aufhebung  der  Frachtsätze  für  die 


Stationen  Dolhasca,  Leverda-Dorohoi 
und  IVeresti,  ferner  Aufnahme  der 
Stationen  Dorohoi  und  Falticeni. 

b)  Aufnahme  der  Rumänischen  Stationen 
Covabia  und  Turnul-Magurele. 

c)  Aufnahme  der  Station  Galatz  in  den 
Ausnahmetarif  Nr.  6 für  Wein. 

Ausserdem  enthält  Nachtrag  II  zu 
Heft  1 die  Aufhebung  der  Frachtsätze 
für  die  Station  Ulm  und  Nachtrag  II 
zu  Heft  2 Aenderungen  der  Frachtsätze 
zu  den  Ausnahmetarifen  Nr.  5 für  Spiri- 
tus und  Nr.  6 für  Wein,  weiter  die  Ein- 
beziehung der  Stationen  Crailsheim, 
Hasenberg  bei  Stuttgart  und  Ulm  der 
KöniglichW ürttembergischen  Staatseisen- 
bahnen in  den  Klassentarif  und  in  die 
Ausnahmetarife. 

Exemplare  dieser  Nachträge  sind  bei 
den  betheiligten  Eisepbahnverwaltungen, 
sowie  im  Auskunftsbüreau  der  K.  K. 
Oesterreich.  Staatsbahnen  (I.  Johannes- 
gasse Nr.  29)  erhältlich. 

Wien,  am  17.  Dezember  1889.  (3055) 

Die  K.  K.  Generaldirektion 
der  Oesterr.  Staatsbahnen. 

namens  der  betheiligten  Eisenbahn- 
verwaltungen. 


Kaiser  Ferdinands  - Nordbahn.  Hin- 
ausgabe des  Nachtrages  I zum  Tarife 
(Theil  II)  für  den  Eil-  und  Frachtgüter- 
Transport  etc.  im  Lokalverkehre  auf  dem 
Haugtbahnnetze  der  K.  K.  priv.  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn. 

Mit  1.  Januar  1890  tritt  im  Lokalver- 
kehre des  Hauptbahnnetzes  der  K.  K. 
priv.  Kaiser  Ferdinands  - Nordbahn  zu 
den  ab  1.  November  1889  gültigen  beson- 
deren Bestimmungen  und  Gebühren- 
tarifen (Theil  II)  für  den  Eil-  und  Fracht- 
güter-Transpprt  etc.  Nachtrag  I in  Wirk- 
samkeit. 

Derselbe  enthält  Ausnahme  - Fracht- 
sätze 

a)  für  Zucker  aller  Art  mit  Ausnahme 
von  Rohzucker, 

b)  für  Rohzucker 

bei  Auflieferung  von  mindestens  10000  kg 
pro  Frachtbrief  und  Wagen  oder  Fracht- 
zahlung für  dieses  Gewicht  von  den 
Zuckerfabriksstationen  und  von  den 
Eiubruchsstationen  Brünn,  Olmütz  und 
Sternberg  des  Hauptbahnnetzes  nach 
Wien  (Nordbahnhof)  loco  und  Krakau 
loco. 

Wien,  am  14.  Dezember  1889.  (3056) 


Oesterreichisch  - Ungarisch  - Schweize- 
rischer Eisenbahnverband.  (Aufhebung 
von  Tarifen.)  Mit  31.  Januar  1890  er- 
lischt die  Gültigkeit  der  Tarife  Theil  IV, 
1.  u.  2.  Heft  des  Oesterreichisch-Unga- 
risch-Schweizerischen  Eisenbahnverban- 
des, gültig  vom  1.  Februar  1885  sammt 
der  hierzu  erschienenen  Nachträge. 

An  deren  Stelle  treten  mit  1.  Februar 
1890  neue  Tarife  unter  der  gleichen  Be- 
zeichnimg  in  Wirksamkeit,  welche  vom 
17.  Januar  1890  angefangen  bei  den  be- 
theiligten Verwaltungen  zu  beziehen 
sein  werden. 

Wien,  am  16.  Dezember  1889.  (3057) 

Die  K.  K.  Generaldirektion 
der  Oesterreichischen  Staatsbahnen, 
zugleich  im  Namen  der  übrigen  bethei- 
ligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Süddeutsch- 
Französischer  Eisenbahnverband.  (Ver- 
kehr mit  Oesterreich  - Ungarn.)  Mit 
Wirksamkeit  vom  1.  Februar  1890  ge- 
langen im  vorbezeichneten  Verbände  fol- 
gende Ausnahmetarife  zur  Einführung 


Ausnahme tarif  für  Güter  aller  Art, 
Ausnahmetarif  fürWein,  Spiritus  etc.,. 
Ausnahmetarif  für  diverse  Artikel. 
Dagegen  werden  gleichfalls  mit  Wirk- 
kamkeit  vom  1.  Februar  1890  folgende 
Tarife  des  Oesterreichisch  - Ungarisch - 
Süddeutsch-Französischen  Verbandes  auf- 
gehoben: 

Tarif  Theil  II  vom  15.  Juli  1881  nebst 
Nachtrag  1 bis  einschliesslich  3, 

Tarif  Theil  III  vom  15.  Juli  1881  nebst 
Nachtrag  1 bis  einschliesslich  7. 
sowie  sämmtliche  einschlägigen  im  In- 
struktionswege eiugeführten  direkten 
Frachtsätze. 

Die  vom  1.  August  1887  gültigen  Nach- 
träge u.  zw.: 

Nachtrag  4 zu  Theil  II, 

Nachtrag  8 A zu  Theil  III, 

Nachtrag  8 B ;zu  Theil  III 
bleiben  in  Geltung. 

Wien,  am  16.  Dezember  1889.  f3058) 

Die  K.  K.  Generaldirektion 
der  Oesterreichischen  Staatsbahnen. 


K.  K.  priv.  Kaschau-Oderberger  Eisen- 
bahn. Einführung  eines  neuen 
Lokal-Güter  tarifes.  Mit  1.  J a- 
nuar  1890  tritt  auf  den  Linien  der 
Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  ein  neuer 
Tarif  für  den  Eil-  und  Frach  t- 
güter-Transport  in  Kraft,  wodur>-h 
der  vom  1.  Mai  1883  gültige  Tarif  nebst 
den  hierzu  erschienenen  Nachträgen  I—  \ I 
aufgehoben  wird.  — Der  neue  Tarif  ent- 
hält ausser  den  bisherigen  Ausnahme- 
tarifen  eine  Reihe  von  weiteren 
neuen  Ausnahmetarifen,  durch 
welche  für  eine  Anzahl  von  wichtigeren 
Transportartikeln  namhafte  Fracht- 
ermässigungen  aktivirt  werden. 

Exemplare  des  Tarifes  sind  durch  un- 
sere Tarifabtheilung  (Budapest, V, Maria- 
Valeriagasse  11)  um  den  Kostenpreis  von 
fl.  1,00  pro  Stück  zu  beziehen. 

Budapest,  am  8.  Dezember  1889.  (3059) 
(N.  w.  n.  h.) 


5.  Eisenbahn-Effekteiiyerkehr. 

Werra- Eisenbahn.  Die  Einlösung  der 
am  31.  Dezember  er.  fälligen  Koupons 
unserer  4^%  Prioritätsanleihe  I.  Emission 
Koupon  12,  sowie  unserer  4^  Prioritäts- 
Anleihe  vom  1.  Januar  1886  — Koupon  8 — 
und  ferner  unserer  3'/2  % Prioritätsanleihe 
III.  Emission  — Koupon  3 — erfolgt 
ausser  durch  unsere  Haupt- 
kasse hier  und  durch  unsere 
sämmtliohen  B il  1 e t e x p e d i t i o - 
n e n und  unsere  Güterexpedi- 
tionen zu  Eisenach  und  Lichten- 
fels  durch  dieFiliale  der  Mittel- 
deutschen Kreditbank  allhier, 
die  Herren  Mendelssohn  & Co. 
in  Berlin,  die  Mitteldeutsche 
Kreditbank  in  Berlin  und 
Frankfurt  a/M.,  die  Herren  B.  M. 
Strupp  in  Meiningen  &Gotha, 
durch  die  C o b ur g - G o t h a i s c h e 
Kreditgesellschaft  zu  Coburg, 
Herren  Becker  & Co.  in  Leipzig 
und  durch  dieFiliale  der  Bank 
für  Handel  und  Industrie  in 
Frankfurt  a/M. 

Gleichzeitig  bemerken  wir,  dass  von 
unserer  4‘/2^  Prioritätsanleihe,  rück- 
zahlbar und  zinslos  seit  7.  April  1885 

3 Stück  Abth.  B k 600  ^<5  No.  2265  2363 
4190, 

5 Stück  Abth.  G k m No.  2553  4456 
5160  6571  8076 

zur  Einlösung  noch  nicht  präsentirt  sind. 

Meiningen,  den  9.  Dezember  1889.  (3060) 
Die  Direktion 

der  Werra-Eisenbahn-Gesellschaft. 


III 


6,  Verdingungen. 

Gr.  Oberhessische  Eisenbahnen.  Die 
Lieferung  von  50  Radsätzen  aus  Martin- 
stahl soll  vergeben  werden.  Angebote 
sind  bis  zum  27.  Dezember  dahier  ein- 
zureichen. Bedingungen  nebst.  Zeich- 
nungen gegen  frankirte  Einsendung  von 
75  ^ durch  unser  Sekretariat  zu  be- 
ziehen. 

Giessen,  den  14.  Dezember  1889.  (3061) 
Gr.  Direktion. 


Königlich  Sächsische  Staatseisen- 
bahnen.  Ausgeschrieben  wird  die  Liefe- 
rung von 

1 791  Stück  Tragfedern  und 
4200  „ Spiral-  oder  Kegelfedern 

für  den  Bedarf  der  Maschinenwerk- 
stätten im  Jahre  1890. 

Die  Lieferungsbedingungen  und  die 
ßedarfsnachweisungen  sind  von  der  Ma- 
schinen - Hauptverwaltung  in  Chemnitz  i 
gegen  Einsendung  einer  Gebühr  von  30  /i§i 
zu  beziehen-  dieselben  können  aber  auch 
im  Büreau  der  Maschinen  - Hauptverwal- 
tung, sowie  bei  den  Bezirk.s  - Maschineu- 
meistereien  Leipzig  1 und  II  und  Dres- 
den»Neustadt  eingesehen  werden. 

Die  Angebote  sind  getrennt  für  jede 
Federngattung  mit  der  Aufschrift  „A  n - 
gebot  auf  Federn“  bis  zum  8.  J a - 
n u a r 1890,  Abends  6 ü h r an  die  Un- 
terzeichnete Königliche  Generaldirektion 
portofrei  einzusenden  und  werden  am 
9.  desselben  Monats,  Vormittags  11  Uhr, 
in  Gegenwart  etwa  er.-chienerier  Anbieter 
eröffnet  werden.  Die  Auswahl  unter  den 
Bietern,  welche  bis  zum  22.  Januar  1890 
einschliesslich  an  ihre  Gebote  gebunden 
bleiben,  wird  Vorbehalten.  Wer  bis  dahin 
Nachricht  über  die  Annahme  seines  An- 
gebotes nicht  erhält,  hat  dasselbe  als  ab- 
gelehnt zu  betrachten.  (3062) 

Dresden,  am  13.  Dezember  1889. 

Königliche  Generaldirektion 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 

Hoffmann. 


Königl.  Sächs.  Staatseisenbahneii.  Aus- 
geschrieben wird  die  Lieferung  von 
910  cbm  kiefernen  Brettern, 

20  „ „ Stollen, 

2)150  „ fichtenen  t Brettern , davon 

1 630  cbm  in  gewöhnlicher  Qualität, 
520  „ „ Extraqualität 

und 

8 cbm  fichtenen  Stollen 
für  den  Bedarf  der  Maschinen  - Werk- 
stätten im  Jahre  1890. 

Die  Lieterungsbedingungen  und  die 
Maassverzeichnisse  für  die  vorstehends 
gedachten  Hölzer  und  Angaben  über  den 
Bedarf  der  verschiedenen  Werkstätten- 
stationen sind  von  der  Maschinen-BEaupt- 
verwaltung  in  Chemnitz  gegen  Einsen- 
dung einer  Gebühr  von  30 .4  beziehen ; 
dieselben  können  aber  auch  im  Büreau 
der  Maschinen  - Hauptverwaltung,  sowie 
bei  den  Bezirks  - Maschinenmeistereien 
Leipzig  I und  II  und  Dresden  = Neust, 
eingesehen  werden. 

Die  Angebote  auf  die  Hölzer  bezw.  auf 
TheiÜieierungen  haben  sich  auf  den  Preis 
für  das  Kubikmeter,  sowie  auf  die  fracht- 
und  spesenfreie  Anlieferung  nach  den 
Werkstättenstationen  Chemnitz,  Leipzig  I 
und  II,  Dresden=N.  I.  und  Radebeul  zu 
beziehen  und  sind  mit  der  Aufschrift: 
„Angebot  auf  Kiefern-  und 
Fichtenholz“  bis  zum  14.  Januar 


1890,  Abends  6Uhr,  an  die  unter-  , 
zeichnete  Königl.  Generaldirektion  porto- 
frei einzusenden.  Dieselben  werden  am 
15.  dess.  Mts.,  Vorm.  11  Uhr  in  Gegen-  ; 
wart  etwa  erschienener  Anbieter  eröffnet.  ! 
Die  Auswahl  unter  den  Bietern,  welche 
bis  mit  28.  Januar  1890  an  ihre  Gebote 
gebunden  bleiben,  wird  Vorbehalten.  Wer 
bis  dahin  Nachricht  über  die  Annahme 
seines  Angebotes  nicht  erhält,  hat  das- 
selbe als  abgelehnt  zu  betrachten.  (,30631 
Dresden,  am  16.  Dezember  1889. 

Königliche  Generaldirektioii 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 

Hoffmann. 


Oldenburgische  Staatseisenbahn.  Der 
Bedarf  an  flusseisernen  oder  .schweiss- 
eisernen  Querschwellen  — 10  000  St  — 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Verdingung 
beschafft  werden. 

Die  technischen  Vorschriften  können 
gegen  portofreie  Einsendung  von  50 
von  unserm  Revisionsbüreau  hierselbst 
bezogen  werden.  Im  übrigen  sind  die 
für  den  Bereich  der  Preussischen  Staats- 


bahnverwaltung neu  festgestellten,  „All- 
gemeinen Vertragsbedingungen  für  die 
Ausführung  von  Leistungen  und  Lie- 
ferungen“ uiaassgebend. 

Angebote  sind  bis  zum  28.  Dezember 
d.  J.,  Vormittags  11  Uhr,  bei  der 
Unterzeichneten  einzureichen ; dieselben 
müssen  verschlossen  und  mit  der  Auf- 
schrift „Angebot  auf  Lieferung  von 
Querschwellen“  versehen  sein.  Die  Oeff- 
nung  der  Angebote  geschieht  alsdann  in 
Gegenwart  etwa  erschienener  Annehmer. 
Oldenburg,  den  17.  Dezemb.  1889.  (B3064) 
Grossherzogliche  Eisenbahndirektiou. 


I Yermischte  Bekanntmachungen. 

1 Zu  dem  in  unserer  Bekanntmachung 
' vom  29.  August  er.  No.  8802  T.  erwähn- 
( ten  Stationsregister  zur  Eisenbähnkart«! 
I Frankreichs  ist  ein  Nachtrag  erschienen, 
j der  von  unserer  Drucksachenkontrol,: 

1 hier  gratis  bezogen  werden  kann. 

I Strassburg,  den  14.  Dezember  1889.  (3065) 
I Kaiserliche  Generaldirektion  der  Eisen- 
1 bahnen  in  Elsass-Lothringen. 


II.  Nichtamtliche  Bekanntmachungen 

echte 

Senoritas 


Heule  Mittag  verschied  plötzlich  mein 
innigst  geliebter  Mann , unser  theurer 
Vater,  mein  guter  Sohn,  unser  lieber 
Bruder  und  Schwager,  der 

Regierungsbaumeister 

Franz  Rintelen. 

Um  stille  Theilnahme  bittet 

Berlin,  18.  Dezember  1889. 

Namens  der  Hinterbliebenen: 
Margarethe  Rintelen  geb.  Daracke. 

Die  Beerdigung  findet  am  Sonntag,  den 
22.  Dezember,  Mittags  12  Uhr,  von  der 
Leichenhalle  des  Matthäi-Kirchhofes  in 
der  Gro-?sgörschenstrasse  aus  statt, 
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kleine  Manila-(Qualitäts!)Cigarren.  Nur 
M.  4.75.  Postnachnahme.  Origiiialkistcn 
mit  500  nur  M.  21.60  Voreinzahluu  c 
postfrei  in  Deutschland.  Erstaunlich 
preiswürdig!  Nur  möglich  durch  gros.se 
Abschlüsse  in  Manila. 

Einfuhrgeschäft  Paal  Zemke,  Stettin. 


Wer  I heizbaren  Badestuhl  hat,  kann  täglich 
warm  baden.  Beschreibungen  gratis. 

L.  Weyl,  Fabrik,  Berlin,  Mauerstr.  II. 


€resueht 

ein  tüchtiger,  im  Eisenbahn-BctrieSiS- 
Dienste  erfahrener  Maschinenmeister  fiir 
leitende  Stellung  in  einer  grösseren  Pri- 
vat-Eisenbahn- Verwaltung.  — Meldun- 
gen mit  Lebenslauf  und  Zeugnissabschnf- 
ten  erbeten  unter  Chiffre  J.  S.  5823  an 
Rudolf  Mosse  Berlin  SW. 


GRUSON WERK 

Magdeburg -Buckau 


empfiehlt  von  seinen  Fabrikations  - Specialitäten  für 

JVormal-  und  Neetindlir  - Hisenbalmien, 
Pferdebahnen,  Gruben-  und  Pabrikbabnen: 

Haptguss-Hepz- u.  Kreuzungsstücke.  Nien:  iiart^ua«- 

Iterzstücke  mit  ununterbrochener  Schiene  des  Hauptgeleises. 

Haptgussweichen  und  Vteich&n  mit  Stahlzungen 

in  jeglicher  Constru’ction  für  die  verschiedensten  und  neuesten  Strassen- 
bahn  - Schienen  Systeme  nach  vorhandenen  zahlreichen  Modellen.  — 
Hartgussräder  nach  mehr  als  600  Modellen,  fertige  Achsen  mit  Rädern 
und  Lagern.  — Hartguss-Bremsklötze,  Signalglocken,  Perronglocken  etc.^ 
Ferner:  Krahne,  feststehende. 


zeuge  und  ganze  hydraulische 
Kipp- Vorrichtung  (System 


, fahrbare  und  transportable , hydraulische  Hebe-  g 
lische  Krahnanlagen,  hydraulische  Spills,  selhstthätige  K 
;m  Rohde  & Schmitz)  etc.  H 
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Nürnberger 

Abziehbilder 

Fabrik. 

Troeger  & Bücking 

]%^ürnber^. 


Eisenbahn -Ungliicksfätle. 

Eisenbahn-Vereine  werden  aufmerksam 
gemacht  auf  verschiedene  Sicherheits- 
Einrichtungen,  sowohl  für  Züge  mit 
Westinghouse-Hemme,  wie  für  gewöhn- 
liche Local-  und  Güterzüge. 

Franco-Briefe  sub  Z P T an  die  Allg. 
Ann.-Exp.  Nijgh  y van  Ditmar, Rotterdam. 


Circulir-Oefen. 

Patent  Hohenzollern  Nr.ll36. 

Diese  Oefen  werden  für  Werk- 
stätten in  vier  Grössen  hergestellt, 
und  genügt  erfahrungsmässig  zur  Er- 
höhung der  Temperatur  eines  Raumes 
von  10°  Gels,  einer  von 

800  mm  Dtr.  für  5000  cbm  Inhalt. 

650  „ „ „ 3500  „ „ 

500  „ „ „ 2000  „ „ 

350  „ „ „ 1000  „ „ 

Mit  Ausnahme  der  Oefen  von 
350  mm  Dtr.  werden  die  Oefen  _ auch 
ohne  Regulirfüllvorrichtung  geliefert. 
Alle  Oefen  sind  mit  Chamottesteinen 
auszumauern. 

Durch  rapide  Luftcirculation  gehen 
die  Oefen  einen  hohen  Nutzeffect  und 
sind  bereits  mehrere  1000  Stück  im 
Betriebe. 

Mascliinenfkbrik 

HOHENZOLLERN, 

Düsseldorf. 


Feinsten  Cognac 

(der  Köln.  Exp.-Comp.)  als  vorzüglich 
allgemein  anerkannt,  versendet  in 

Probekistchen 

enthaltend  3 Fl.  (ä  ®/io  Lt.)  für  10  M. 
franco  Nachnahme 

das  Versand- Geschäft  der 

Hasenbecksclien  Apotbeke 

in  Papenburg. 


Das  Carlswerk 

fabriiirt  für  Eisenbalmbedarf: 

Elsen-,  Stahl-  u.  Kupferdraht 

und  Drabtlitzen 

für  Telegraphen-  u.  Signalleitungen 
2»-  Zngbarrieren,  Einfriedigungc- 

Drahtkordeln  für  Läutewerk 

Verzkt.  Stahl-Stacheizaundraht 
Drahtseile  aller  Art 

für  Anfzüge,  Winden,  Krahuen, 
Zugseile  für  schiefe  Ebenen, 
Drahtseile  für  Seilbahnen, 
Schiebcbühneuseile,  Traiectsei  i - 

Telegraphen-,  Telephon-  und 
Elektrisch-Licht-Kabel. 

Feiten  & Guilleaume 

Rosenthal,  Cöln  a/Rhein 

Mechan.  Bindfadenfabrik 
und  Hanfseilerei. 


Verlag  von  J.  F.  Bergmann  in  Wiesbaden. 

Bei  mir  sind  im  XVII.  Jahrgang  erschienen: 

Heusinger  von  Waldegg’s 

Eisenbahn-Techniker-Kalenderprol890. 

Als  lieder-Brieftasehe  gebunden  M.  4. 

Enthält  u.  A.  ein 

Adressbuch  der  technischen  Beamten 

mit  Ancieimetäts-Angaben. 

Ingrenieiir-Kalender 

für 

Strassen-  und  Wasserbau-  sowie  Cultur-Ingeuieure 

pro  1890. 

In  engl.  Einband  mit  Brieftasche  Hl.  4. 


. Theodor  Clarfeld 


Iserlohn 

empfiehlt; 

Stählerne  Schraubenschlüssel  mit  verstellbarer  Maulweite,  D.  R- P.  32747,  anerkannt 
die  besten  von  allen  bis  jetzt  in  den  Handel  gebrachten  Schraubenschlüsseln. 
In  sehr  vielen  Eisenbahn- Werkstätten  in  Gebrauch. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutccher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Verantwortlieher  Eedacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  W.  (Bedactionsbureau:  Landgrafenstrasse  16).  — Expedition  der  Zeitung  des  Vereins  Deutsche 
E’sov’  ahn- Verwaltungen,  Berlin  GW.,  Bahnhofstr.  3.  — Druck  von  H.  C.  Hermann  in  Berlin  SW.,  Beuthstrasse  8. 
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leutsclier 


EiseuOalin-Terwaltuiigen. 


Organ  des  Vereins. 

MeuiiundKwaiiKigster  «ralirgrang*. 


Berlin,  den  28.  Dezember  1889. 


7urch  "a?  ÄS 

zu  wollen._^  Abonnementsbedingungen  sind  aus  dem  Kopfe  der  Zeitung  zu  ersehen. 

Berlin  SW.,  den  ^es  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  (Bahnhofstrasse  3). 

Nr.  1 des  Jahrgangs  1890  erscheint  am  2.  Januar. 


Dieser  Nummer  liegt  Nr.  24  des  „Anzeiger  überzähliger  Güter  uM  Gepä  kstücke“  und  ausserdem  das 
Inhaltsverzeichniss  des  Jahrgangs  1889  bei.  
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Die  Südamerikan.  {Staaten  auf 
d.  Weltausstellung  in  Paris 
(Schluss.) 

Der  neue  Centralbahnhof  in 
Bremen. 

Eisenb.  i.  Grossh.  Baden.  Nach 
dem  Jahresbericht  für  1888. 
(Schluss.) 

Vereins-Mittheilungen; 

Auslegungsbeschluss  des  Aus- 
schusses für  Angelegenheiten 
der  gegenseit.  Wagenbenutz. 
Rundschreiben. 

Aus  dem  Deutschen  Reich: 
Eisenbahn  - Verstaatlichung  in 
Mecklenburg. 

H agenow-Oldesloe. 


Unter-Elbesche  Eisenbahn. 

Preussische  Staatsbahnen. 

Schleswig-Holstein.  Marschbahn. 

Aus  Oesterreich-Ungarn ; 

Land-  u.  Seefrachten  für  Zucker. 

Unfallversicher.-Beruftgenossen- 
schaft  der  Eisenbahnen. 

Direkte  Erledigung  derKranken- 
kassen-A  ngelegenheiten. 

Sicherung  des  V erkehrs  derMate- 
rialzüge  auf  dem  im  Baue  be- 
griffenen zweiten  Geleise. 

Die  Strecken  Poritsehan-Mochöw 
und  Brandeis-Neratovic. 

Fahrplanreform  für  die  K.  Ungar. 
Staatsbahnen. 

Peuersichere  Eindeckung  von 
Gebäuden  (Eechtsfall). 


Sendungen  von  Fischen  und 
Schalenthieren  aus  Triest. 

Güteranhäufung  in  den  Wiener 
Bahnhöfen. 

Kuratorenbestellung  bezügl.  der 
Kaiser  Ferdinands-Noidbabn. 

Pörsenbericht. 

Aus  der  Schweiz: 

Zur  Eisenbahnpolitik  des  Bundes. 

Das  Bundesgesetz,  betr.  dieFrei- 
Bonntage  der  Eisenbahnange- 
stellten. 

Schweizer.  Südostbahn-Ges. 

Gotthardbahn. 

Schweizerische  Centralbahn. 
Aus  England: 

Lokomotivpersonal. 


Wagenmangel. 

Bücherschau : 

Engelmann’s  Kalender  für  Eisen- 
bahn-Verwaltungsbeamte pro 

1890. 

Verschiedenes: 

Kongo-Eisenb  ahn. 

China. 

Amtliche  Bekanntmachungen : 

1.  Eröfihung  von  Stationen. 

2.  Güterverkehr. 

3.  Personen-  u.  Gepäckverkehr. 

4.  Verdingungen. 

5.  Verkauf  von  Altmaterialien. 

6.  Be-  und  Entladefristen. 
Nichtamtl.  Bekanntmachungen. 


Die  Südamerikanischen  Staaten  auf  der  Weltausstellung  in  Paris. 


(Schluss  a 

Der  Berichterstatter  in  dem  offiziellen  technischen  Organ 
der  Weltausstellung,  dem  „G6nie  Civil“,  ist  augenscheinlich  etwas 
in  Verlegenheit  gewesen,  was  er  über  die  Ausstellung  der  Re- 
publik Venezuela  hat  sagen  sollen.  Er  hat  es  deshalb  für  noth- 
wendig  gehalten,  zunächst  dem  Leserkreis  des  Blattes  eine  kurze 
Darstellung  der  politischen  Entwickelung  des  Landes  zu  gehen. 
In  einigen  allgemeinen  Zügen  hat  er  die  bemerkenswerthen  ge- 
schichtlichen Ereignisse  angedeutet  und  sich  sodann  über  die 
gegenwärtigen  geographischen  und  politischen  Verhältnisse  kurz 
ausgelassen. 

Folgen  wir  ihm  hierin  in  seiner  Darstellung.  Venezuela 
wurde  im  Jahre  1490  von  einigen  Spanischen  Abenteurern,  welche 
an  der  Lagune  von  Maracaibo  landeten,  entdeckt.  Beim  Be- 
treten des  fremden  Erdtheils  fanden  die  Spanier  einige  India- 
nische Pfahlbauten.  Die  Indier  hatten  ihre  Hütten  zum  Schutze 
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gegen  wilde  Thiere  und  gegen  den  veränderlichen  Wasserstand 
der  Sumpflandschaft  auf  Gerüsten  errichtet.  Dieser  zufälligen 
Beobachtung  verdankt  das  Land  seinen  gegenwärtigen  Namen 
Venezuela“,  das  heisst  „KleinWenedig“.  Die  nächsten,  von  den 
Spaniern  gemachten  Versuche,  sich  anzusiedeln,  blieben  erfolg- 
los. Erst  Karl  V.  bemächtigte  sich  des  Landes  endgültig 
und  erliess  im  Jahre  1527  ein  Dekret,  nach  welchem  sämmtliche 
Eingeborene,  welche  den  Eroberern  Widerstand  leisten  wurden, 
zu  Sklaven  gemacht  werden  sollten.  Später  verpfändete  der 
Kaiser  das  Land  an  die  reichen  Augsburger  Kaufherri  n Welser, 
denen  Hoheitsrechte  in  Venezuela  eingeräumt  wurden.  Bei 
diesem  System  machte  natürlich  die  Kolonisation  des  Landes 
nur  geringe  Fortschritte.  Viele  Indianer  wurden  in  die  Sklaverei 
geführt  und  noch  mehr  rücksichtslos  niedergemetzelt.  Einer  der 
späteren  Spanischen  Gouverneure,  die  im  Lande  residirten,  als 
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der  Vertrag  mit  dem  Augsburgisclien  Kaufhaus  hinfällig  gewor- 
den war,  gründete  im  Jahre  1567  die  jetzige  Hauptstadt  Caracas. 
Bis  zum  Jahre  1811  stand  Venezuela  unteres  panischer  Herrschaft. 
Nach  den’;TJnahhängigkeitskriegen  von  1811  his  1819  wurde  an 
der  Nordküste  von  Südamerika  die  Hepuhlik  Columbia  gegrün- 
detj  welche  aus  den  drei  grossen  Einzelstaaten  Venezuela,  Quito 
und  Condinamaria  bestand.  Erst  1830  wurde  dieser  Staatenbund 
aufgelöst  und  Venezuela  für  einen  selbständigen  Staat  er- 
klärt. Er  gehört  demnach  mit  zu  den  allerjüngsten  Staaten  von 
Südamerika. 

Nunmehr  spielte  sich  in  Venezuela  dasselbe  ab,  was  in 
allen  Republiken  Spanischen  Ursprungs  vorgekommen  ist.  Mili- 
täraufstände, revolutionäre  Bewegungen  in  einzelnen  Bezirken 
kamen  alljährlich  vor  und  sind  erst  seit  der  Verwaltung  des 
Präsidenten  Guzman  Blanco  geordnete  Zustände  eingetreten. 
Der  Nachfolger  desselben,  der  gegenwärtige  Präsident  Dr.  Juan 
Pablo  Rojas  Paul,  steht  an  der  Spitze  der  Regierung  seit  dem 
5.  Juli  1888. 

Das  ungeheure  Terrain  der  wiederum  als  Staatenbund  kon- 
stituirten  Republik  vonVenezuela  kann  man  in  drei  scharf  von  ein- 
ander getrennte  Zonen  theilen.  Die  erste  ist  die  Zone  des  Acker- 
baues, welche  die  grosse  Fläche  von  350  000  qkm  umfasst  und 
aus  den  Küstenstrichen,  sowie  den  weiten  Flussebenen  besteht. 
Von  diesem  umfangreichen  Terrain  sind  aber  erst  600  Quadrat- 
leguas  kultivirt.  In  dem  Gebiet  liegen  32  Häfen,  50  Baien.  Die 
bedeutendsten  Häfen  sind  die  von  Puerto  Cabello,  Maracaibo, 
Caracas,  Cumana  und  La  Guyara.  Dieses  Tiefland  könnte  mit 
Leichtigkeit  7 Millionen  Menschen  ernähren. 

Die  Hauptstadt  Caracas  erfreut  sich  einer  zunehmenden 
Bedeutung.  Sie  hat  gegenwärtig  70000  Einwohner,  wird  durch 
Gas  erleuchtet  und  laufen  von  ihr  schon  4 Eisenbahn- 
linien aus. 

Die  zweite  Zone  besteht  ausdenWeideländereien,den  Llanos. 
Sie  umfasst  400000  qkm.  Die  dritte  Zone  ist  die  des  Urwaldes 
und  des  Gebirges.  Sie  ist  kaum  erschlossen.  Ihr  Reichthum 
an  Waldprodukten,  ihre  Mineralschätze  sind  gar  nicht  zu  be- 
messen. Sie  liefert  Kautschuk,  Vanille  und  alle  tropischen 
Waldprodukte.  16  Millionen  Einwohner  könnten,  dort  leben. 
Von  den  790000  qkm  ist  nur  ein  ganz  verschwindend  kleiner 
Theil  angebaut.  In  den  entlegensten  Distrikten  hausen  noch 
die  zurückgedrängten  Indianerstämme,  welche  aber  die  weisse 
Bevölkerung  sehr  wenig  belästigen  sollen. 

Ein  wirklicher  Bergwerksbetrieb  ist  erst  seit  20  Jahren 
im  Lande.  Die  Gewinnung  von  Gold  ist  sehr  bedeutend.  Die 
Gesellschaft  Callao , welche  die  wichtigsten  Goldminen  an 
der  Nordküste  Südamerikas  besitzt , führte  im  Jahre  1885 
1^/4  Millionen  Unzen  Gold  im  ungefähren  Werthe  von  170  Mil- 
lionen Bolivars  aus.  Wieviel  davon  inVenezuela  selbst  gewon- 
nen ist,  wird  nicht  weiter  angegeben.  Eine  Englische  Compagnie 
hat  Kupferbergwerke  im  Betrieb.  Die  Kupferausfuhr  vom  Jahre 
1886  bei  dieser  einen  Gesellschaft  hatte  den  Werth  von  3 Mil- 
lionen Bolivars.  Die  Bevölkerungszahl  der  Republik  wird  auf 
2200000  angegeben.  Die  Anlage  von  Eisenbahnen  in  Venezuela 
ist  ziemlich  kostspielig.  Zur  Zeit  ist  das  Eisenbahnnetz  von 
noch  geringer  Ausdehnung. 

Wir  hatten  bereits  in  einer  anderen  Nummer  dieser  Zeitung 
darauf  hingewiesen,  dass  eine  sehr  wichtige  Eisenbahnkonzession 
sich  in  Deutschen  Händen  befindet  und  dass  eine  Deutsch®  Ge- 
sellschaft bei  dem  Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  in  Venezuela 
sich  in  hervorragender  Weise  betheiligt.  Gegenwärtig  sind  im 
Betriebe  232  km,  im  Bau  407,  während  für  1 982  km  die  Vor- 
arbeiten gemacht  werden.  Die  Telegraphenlinien  haben  einen 
Umfang  von  4 179  km,  1 886  wurden  landwirthschaftliche  Produkte 
im  Gewicht  von  57  000  000  kg  und  im  Werthe  von  53  Millio- 
nen Bolivars  ausgeführt.  In  demselben  Jahre  wurden  an  Gold, 
Kupfer  und  anderen  Materialien  gegen ' 21 000  000  kg  im 
Werthe  ,von  29  Millionen  Bolivars  gewonnen.  Nach  den  Er- 
trägnissen der  Minen  von  Callao  im  vorhergehenden  Jahre 
scheint  die  Goldgewinnung  demnach  nachgelassen  zu  haben. 
Die  Fischerei  und  die  Jagd  lieferte  235000  kg  im  Werthe  von 


241000  Bolivars.  Ein-  und  Ausfuhr  hatte  im  Jahre  1886  einen 
Gesammtwerth  von  203  Millionen  Bolivars.  Der  Küstenhandel 
spielt  dabei  keine  untergeordnete  Rolle.  Es  sind  über  9 000 
Ladungen  in  Küstenfahrzeugen  befördert,  von  denen  über  V4 
unter  Venezuelaischer  Flagge  segelten. 

Die  Vereinigten  Staaten  von  Venezuela  haben  noch  keine 
Geschichte,  noch  keine  Kultur ; gewiss  war  es  für  den  Künstler, 
der  auf  der  Ausstellung  in  Paris  einen  Pavillon  für  die  Republik 
zu  enbauen  hatte,  recht  schwer,  dem  Bauwerk  ein,  der  Eigen- 
artigkeit des  Landes  angepasstes  Aeussere  zu  geben.  Es  ist 
deshalb  auch  dieser  Pavillon  ein  recht  kurioses  Bauwerk  ge- 
worden. Man  hat  geglaubt,  Andeutungen  an  die  Regierungs- 
zeit Karl  V.  geben  zu  müssen,  um  die  Zugehörigkeit  des 
Landes  an  die  Spanische  Weltmonarchie  zum  Ausdruck  bringen 
zu  sollen,  oder  etwas  von  dem  Ruhm  des  Mutterlandes  abzu- 
bekommen und  hat  deshalb  die  Motive  für  die  Fa9ade  in  den 
Bauwerken  von  Sevilla  gesucht.  Die  schweren  Formen  der 
Spätgothik,  verbunden  mit  Rococo-Ornamenten,  sind  bei  diesem 
Pavillon  ziemlich  unvermittelt  zusammengestellt  und  ist  ein 
Bauwerk  geschaffen,  welches  mit  den  Phantasiegebilden  eines 
Kindermärchenbuches  Aehnlichkeit  hat.  Das  kleine  Aus- 
stellungsgebäude von  Venezuela  steht  daher  dem  von  Argen- 
tinien M'^eit  nach.  Es  umfasst  auch  kaum  ein  Drittel  der 
Flächengrösse  des  Argentinischen  Gebäudes. 

Der  Leiter  der  Ausstellung  für  Venezuela  war  der  General 
Guzman  Blanco.  Die  Ausstellungsgegenstände  waren  sehr  über- 
sichtlich in  6 Gruppen  geordnet  und  auf  24  verschiedene  Klassen 
vertheilt.  Ein  grosser  Theil  der  Ausstellungsgegenstände  hat 
für  weitere  Kreise  gar  keine  Bedeutung.  Geschichtliche  Erinne- 
rungen an  die  Indianerkriege,  an  die  Unabhängigkeitskämpfe, 
Photographien  der  bedeutenderen  Städte  füllen  mehrere 
Gruppen  aus. 

Die  Erzeugnisse  der  Industrie  sind  nur  sehr  untergeord- 
neter Art,  wie  das  ja  bei  einem  erst  in  der  Entwickelung  be- 
griffenen Lande  nicht  anders  zu  erwarten  ist.  Ungeachtet 
Venezuela  die  werthvollsten  Hölzer  besitzt,  ist  dort  beispiels- 
weise eine  Möbelindustrie  kaum  vorhanden,  und  wird  bezüglich 
der  Tischlerarbeit  Venezuela  noch  Jahrzehnte  hindurch  von 
Europa  und  den  Nordamerikanischen  Freistaaten  abhängig  sein. 
Bedeutender  ist  schon  die  Herstellung  wohlriechender  Oele, 
zu  welcher  eine  Menge  gewürziger  Schoten  und  Bohnen  das 
Rohmaterial  liefern.  Von  diesen  letzteren  werden  alljährlich 
nicht  unerhebliche  Mengen  nach  Frankreich  ausgeführt,  um 
dort  für  Parfümeriezwecke  Verwendung  zu  finden.  Hierher 
gehört  zum  Beispiel  die  Tonkabohne. 

In  der  Korbmacherei  und  der  Mattenfabrikation  ist  Vene- 
zuela schon  selbständig.  Es  liefert  das  Verpackungsmaterial 
für  die  auszuführenden  Güter  allein.  Die  Fertigkeit,  gute  Korb- 
waaren  herzustellen,  scheint  eine  Eigenthümlichkeit  der  von 
der  Pyrenäischen  Halbinsel  abstammenden  Völkerschaften  zu 
sein.  Bekommt  man  doch  die  geschmackvollsten,  dauerhaftesten 
und  billigsten  Flechtarbeiten  in  Madeira. 

Grossartig  ist  die  Vorführung  der  Erzeugnisse  der  Minen- 
industrie. Die  herrlichsten  Mineralproben  waren  ausgelegt,  zum 
Beispiel  solche  von  goldhaltigem  Quarz,  silberhaltigem  Blei- 
glanz, Kupfer-  und  Eisenerze  aller  Art,  daneben  Stein-,  Salz-,  Alaun- 
und  andere  Krystalle  als  Beweise  für  die  mannigfachen  minera- 
lischen Reichthümer  des  Landes.  Interessant  war  die  Ausstellung 
ferner  dadurch,  dass  zur  Veranschaulichung  des  allein  aus  dem 
Erzgange  bei  Callao  in  der  Zeit  von  1871—1888  gewonnenen 
Goldes  eine  Pyramide  vorgeführt  war,  welche  dem  Rauminhalt 
dieses  gewonnenen  Edelmetalles  entsprach.  Diese  Pyramide  — 
in  Gold  gedacht  — entspricht  einem  Werth  von  120  Millionen 
Francs. 

Venezuela  gehört  zu  den  wenigen  Südamerikanischen 
Ländern,  welche  Braun-  und  Steinkohle  besitzen.  Es  ist  zwar 
nicht  zu  ersehen,  ob  die  Kohle  bereits  entsprechend  ausgebeutet 
und  im  Lande  für  den  Betrieb  der  Eisenbahnen,  für  den  Dampf- 
schiftfahrtsverkehr verwerthet  wird;  man  wird  vielmehr  an- 
nehmen  dürfen,  dass  gegenwärtig  auch  in  Venezuela  noch  die 
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Englische  Cardiffkohle  den  Markt  beherrscht.  Es  ist  aber  für 
die  Zukunft  des  Landes  von  der  grössten  Wichtigkeit,  dass 
Kohlenlager  vorhanden  sind,  denn  bei  fortschreitender  Ent- 
wickelung kann  eine  Nutzbarmachung  dieser  Kohle  für  die 
Industrie  nicht  ausbleiben. 

Die  Erzeugnisse  der  Viehzucht  sind  annähernd  dieselben 
wie  in  Argentinien,  selbstverständlich  in  weit  geringeren 
Mengen.  Zu  den  Produkten  der  Waldregion  gehören  die 
Gummisorten  und  verschiedene  Harze.  Für  die  Damenmoden 
kann  es  zeitweilig  von  Bedeutung  sein,  dass  nächst  Brasilien 
von  Venezuela  die  meisten  Colibrifedern  und  Colibribälge  kom- 
men. Auch  Baumwollpflanzungen,  Seidenzüchtereien  sind  ver- 
treten, ebenso  Guano  und  Salpeter.  Von  [den  landwirthschaft- 
lichen  Produkten  sind  zu  nennen  Reis,  Mais,  Stärkemehl, 
Weizenmehl,  Nudelgries,  verschiedene  Sorten  von  Thee,  Kaffee 
und  vor  allen  Dingen  C a c a o. 

Venezuela  ist  ein  Land,  welches  in  neuerer  Zeit  die  Auf- 
merksamkeit der  grossen  handeltreibenden  Nationen  mehr  als 
■je  auf  sich  gezogen  hat;  es  scheint  für  den  Waarenaustausch 
im  Weltverkehr  in  Zukunft  keine  kleine  Rolle  spielen  zu  sollen. 
Wir  würdigen  das  noch  viel  zu  wenig.  In  vielen  Kreisen  kennt 
man  Südamerika  nur  aus  Schilderungen  von  Reisenden  nach 
dem  Schlage  Gerstäcker’s.  Venezuela  war  von  jeher  das  „Land 
der  Schlangen  und  Jaguare‘‘.  Der  Ausspruch  hat  ja  auch  seine 
Berechtigung,  vielleicht  sind  nur  die  Krokodile  noch  vergessen. 
Deshalb  braucht  man  sich  aber  nicht  mit  Schaudern  abzuwen- 
den. Ich  will  nur  an  Florida  erinnern.  Dort  gab  es  die 
meisten  Alligatoren.  Seitdem  aber  Alligatorleder  ein  begehrter 
Artikel  geworden  ist,  sind  diese  Thiere  im  Aussterben  begriffen 
und  um  den  Nationalwohlstand  nicht  zu  schädigen,  will  der 
strebsame  Yankee  Alligator-Zuchtanstalten  anlegen.  Das  kann 
in  Venezuela  auch  eintreten. 

Die  Republik  Uruguay  war  in  Paris  ebenfalls  vertreten. 
Sie  hat  sich  auch  einen  eigenen  kleinen  Ausstellungspavillon 
geleistet. 

Uruguay  ist  ein  Land,  dessen  Klima  die  Europäische  Ein- 
wanderung in  jeder  Weise  begünstigt.  Der  Grösse  nach  ge- 
hört diese  Republik  zu  den  kleinsten  Staaten  Amerikas.  Ihr 
Flächeninhalt  beträgt  nur  186  000  qkm , die  Einwohnerzahl 
schwankt  zwischen  600  000  und  700  000.  Uruguay  hat  also  etwa  nur 
ein  Drittel  der  Grösse  von  Frankreich,  aber  die  Bodengestaltung 
des  Landes  ist  ausserordentlich  günstig,  Acker-  und  Weideland 
vorzüglich , auch  sind  Mineralschätze  vertreten , sodass  die 
kleine  Republik  eine  grosse  Zukunft  haben  wird,  wenn  die  po- 
litische Entwickelung  zu  ruhigen  staatlichen  Verhältnissen 
führt,  wie  es  ja  gegenwärtig  den  Anschein  hat. 

Uruguay  wird  mit  einigem  Recht  als  das  „Belgien  Süd- 
amerikas“ bezeichnet.  Wie  in  Argentinien,  so  ist  auch  in  Uru- 
guay die  Italienische  Einwanderung  vorherrschend.  Auf  100 
Einwohner  kommen  nicht  weniger  als  30  Fremde  und 
wenn  auch  diese  Fremden  70  verschiedenen  Nationen  ange- 
hören, so  ist  das  Gros  der  fremden  Bevölkerung 
dochzu'/gltalienischenUrsprungs. 

In  Montevideo,  der  Hauptstadt  des  Landes,  besteht  die 
Hälfte  der  Einwohnerzahl  aus  Fremden.  Die  mittlere  Dichtig- 
keit der  Bevölkerung  beträgt  nur  3,7  Einwohner  auf  das  Quadrat- 
kilometer. In  der  Nähe  der  Hauptstadt  ist  die  Einwohnerzahl 
schon  sehr  stark.  Man  rechnet  280  Personen  auf  1 qkm. 
Ausser  der  Hauptstadt  Montevideo  gibt  es  aber  im  Lande  keine 
Städte  von  einiger  Bedeutung.  Zwar  werden  7 Orte  als  Städte 
bezeichnet , dieselben  haben  aber  kaum  die  Bedeutung  von 
Dörfern.  Nur  die  unvermeidliche  Kathedrale  im  Jesuitenstil 
sowie  das  Labildo  (Stadthaus)  gibt  den  städtischen  Anstrich. 

Uruguay  ist  ein  Hügelland,  welches  nach  allen  Rich- 
tungen durch  Wasser läufe  unterbrochen  wird.  Bodenerhebungen 
von  mehr  als  500  m kommen  nicht  vor.  Die  Viehzucht  ist  fast 
alleinherrschend.  Die  fruchtbaren  Ebenen,  die  ausgedehnten 
Weideländereien  sind  in  Estanzias  eingetheilt , wo  zahllose 
Viehheerden  gehalten  werden,  die  von  Jahr  zu  Jahr  sich  ver- 
mehren und  den  Hauptreichthum  des  Landes  bilden. 


Das  Rindvieh  und  die  Pferde,  welche  bei  der  Eroberung 
des  Landes  durch  die  Spanier  eingeführt  wurden,  waren  sehr 
untergeordneter  Qualität.  Die  Rassen  haben  sich  auch  im  Laufe 
der  Jahre  kaum  verbessert.  Erst  jetzt  ist  man  darüber  einig, 
durch  Einführung  von  Zuchtstieren  und  Zuchthengsten  bessere 
Züchtung  zu  bekommen  und  das  Vieh  den  Europäischen  Rassen 
gleichwerthig  zu  machen. 

1852  wurde  der  Viehreichthum  des  Landes  auf 
2 800  000  Köpfe  geschätzt,  1888  dagegen  weist  die  Statistik 
32  Millionen  Köpfe  nach  imWerthe  von  380  Mil- 
lionen Francs.  Hierbei  ist  das  gewöhnliche  Rindvieh  zu 
30  Frcs.  für  das  Stück,  Arbeitsochsen  und  Milchkühe  zu  60  Frcs., 
Pferde  zu  30  Frcs.,  Esel  und  Maulesel  zu  60  Frcs.,  Schafe  zu 
4 Frcs.  und  Schweine  zu  30  Frcs.  für  das  Stück  geschätzt.  Um 
sich  von  diesem  Viehreichthum  einen  Begriff  machen  zu  können, 
muss  man  sich  vergegenwärtigen,  wie  viel  Köpfe  auf  1 qkm 
Bodenfläche  kommen,  das  sind  nämlich  nicht  weniger  als  123 
Schafe,  44  Stück  Rindvieh  und  3 Pferde.  Auf  jeden  Ein- 
wohner würden  37  Schafe,  13  Stück  Rindvieh  und  1 Pferd 
kommen.  Vergleicht  man  den  Viehbestand  von  Uruguay  mit 
dem  anderer  Länder,  so  flndet  man,  dass  Uruguay  den  ersten 
Rang  einnimmt.  Es  kommen  auf  1000  Einwohner: 
in  Uruguay  . 13  576  Stück  Rindvieh,  37  426  Schafe,  960  Pferde, 

„ Argentinien  5 464  „ „ 27  955  „ 1 868  ,, 

Deutschland  ■ 375  „ „ 595  „ 80  „ 

„ Spanien  . . 185  „ „ 1404  „ 43  „ 

„ Frankreich  307  „ „ 646  „ 77  „ 

„Italien  . . 130  „ „ 324  „ 37  „ 

„ Grossbritan- 
nien ...  292  ;,  „ 946  „ 86  „ 

Zur  Verwerthung  dieser  ungeheuren  Viehmassen  sind  in 
Montevideo  und  an  mehreren  anderen  Küstenpunkten  die  be- 
kannten Saladeros  errichtet,  wo  man  die  Thiere  schlachtet,  das 
Fleisch  und  die  Häute  salzt,  bezw.  Fleischprodukte  für  den  Ex- 
port präparirt.  Die  Saladeros  sind  die  Quellen  des  Wohlstandes 
für  das  Land.  In  denselben  wurdeh  im  Jahre  1888  773  000  Stück 
Vieh  geschlachtet,  während  in  der  weit  grösseren  Republik  Ar- 
gentinien in  demselben  Jahre  nur  467  000  Stück  geschlachtet 


worden  sind. 

Der  Ackerbau  nimmt  in  Uruguay  erst  die  zweite  Stelle 
.ein.  Man  baut  Getreide,  Mais,  Luzerne,  auch  mit  gutem  Erfolg 
Erbsen,  Bohnen,  Kartoffeln,  Linsen,  überhaupt  alle  Gemüse  der 
gemässigten  Zone.  In  sehr  kleinen  Mengen  kommen  auch 
Flachs,  Tabak,  Baumwolle,  Erdnüsse  usw.  vor.  Wie  in  Argen- 
tinien, liegt  das  bebaute  Land  an  den  Flüssen  und  zu  beiden 
Seiten  der  Eisenbahnen.  Später  wird  sich  der  Schwerpunkt  des 
Wohlstandes  wohl  auf  den  Ackerbau  verschieben  und  eineWand- 
lung  eintreten,  wie  sie  schon  jetzt  in  dem  benachbarten  Argen- 
tinien, und  zwar  in  den  Provinzen  Buenos-Ayres  und  Santa  Fe 
beobachtet  werden  kann.  In  Uruguay  gedeihen  alle  Obstarten 
der  gemässigten  Zone.  Rühmend  ist  hervorzuheben,  dass  die 
Kunstgärtnerei,  die  Blumenzucht,  in  der  Hauptstadt  Montevideo 
eine  grosse  Ausdehnung  genommen  hat. 

Die  noch  wenig  erschlossenen  Mineralienschätze  des  Lan- 
des bestehen  aus  Gold,  Silber,  Blei,  Kupfer,  Eisen,  Granit,  Kalk, 
Kalkstein,  Marmor  von  verschiedener  Farbe  usw.  Augenblick- 
lich betreibt  eine  Französische  Gesellschaft  eine  Goldmine  in  dem 
Departement  von  Rivera,  zwei  andere  Minengesellschaften  sind 
in  Englischen  Händen. 

Uruguay  unterhält  die  wichtigsten  Handelsbeziehungen 
mit  den  Hauptverkehrsplätzen  Europas  und  des  Südamerikani- 
schen Kontinents.  Die  Einfuhr  besteht  aus  allen  denjenigen 
Gegenständen,  welche  ein  Land,  dessen  Industrie  noch  nicht  ent- 
wickelt ist,  gebraucht.  Manufaktur-  und  Konfektionswaaren, 
Baumaterialien,  Eisen,  Maschinen  usw.  kommen  von  Europa. 
Ebenso  kommt  die  Kohle  von  England. 

Die  Hauptausfuhrartikel  sind  gesalzenes  Fleisch,  Fleisch- 
präparate, Fleischextrakt,  Knochenöle,  Wolle,  Fette,  Häute, 
Horn  usw.,  in  geringer  Menge  auch  Getreide,  Mais  und  nament- 
lich noch  Baumaterial  (gewachsene  Steine)  für  Argentinien. 

1887  soll  die  Einfuhr  einen  Werth  von  133  Millionen,  so- 
wie die  Ausfuhr  von  100  Millionen  Francs  gehabt  haben.  Das 


Eisenbahnnetz  hat  628  km  Länge.  Es  umfasst  4 Linien,  von 
denen  3 von  Montevideo  ausgehen.  Grössere  Bahnlinien  werden 
zur  Zeit  geplant,  ob  und  wann  dieselben  aber  zur  Ausführung 
gelangen  werden,  ist  schwer  zu  übersehen,  da  gerade  in  Uru- 
guay der  Handel  mit  Eisenbahnkonzessionen  ein  sehr  unsicherer 
und  bei  dem  häufigen  Wechsel  der  ßegiernng-sgewalt  es  vorge- 
kommen ist,  dass  für  dieselben  Linien  verschie- 
dene Konzessionen  ertheilt  sind,  was  natürlich  zur 
Folge  gehabt  hat,  dass  die  Konzessionäre  im  Rechtswege  ihre 
Ansprüche  austrsgen  mussten.  Der  Rechtsweg  in  Uruguay 
scheint  aber  recht  krumm  zu  sein,  denn  die  Entscheidung  über 
diese  wichtigen  Konzessionsfragen  lassen  lange  auf  sich  warten, 
sehr  zum  Nachtheil  für  den  Aufschluss  des  Landes. 

Die  Flussschifffahrt  auf  demLaPlata-  und  demUruguayfluss 
ist  so  vollkommen,  wie  in  Europa.  Man  findet  dort  die  vorzüg- 
lichsten Dampfer  mit  allen  Bequemlichkeiten  eingerichtet,  so 
dass  sie  selbst  den  Ansprüchen  der  verwöhntesten  Reisenden  ge- 
nügen müssen. 

Uruguay  hat  eine  Universität  in  Montevideo,  welche  im 
Jahre  1887  von  468  Studirenden  besucht  wurde.  Wie  in  Argen- 
tinien, so  besteht  auch  in  Uruguay  Schulzwang.  Die  Einrich- 
tungen für  die  Schulen  sind  mustergültig  und  vollkommener, 
als  bei  dem  Charakter  der  Bevölkerung  nothwendig  erscheint. 

Uruguay  hatte  auf  der  Weltausstellung  einen  Pavillon  von 
35  m Länge  und  15  m Tiefe.  Den  Löwenantheil  unter  allen 
Ausstellungsgegenständen  nehmen  die  der  Compagnie  Liebig  ein 
deren  Hauptetablissement  sich  am  Uruguay  in  Fray  Bentos  be- 
findet. Dieses  Etablissement  umfasst  ein  Areal  von  35000  ha, 
auf  welchem  ein  ständiger  Viehbestand  von  40  000  Köpfen 
gehalten  wird.  Die  Arheiterzahl  beträgt  1 000  Mann.  Alljährlich 
werden  im  Sommer,  das  heisst  in  den  Monaten  November  bis 
Juli,  160  000  bis  170  000  Stück  Vieh  geschlachtet.  Seit  dem  Be- 
stehen der  Gesellschaft  sind  3 Millionen  Rinder  geschlachtet. 

Der  Fleischextrakt  ist  es  nicht  allein,  welcher  das  Haupt- 
erzeugniss  des  Unternehmens  bildet.  Wie  in  allen  übrigen 
Saladeros  wird  auch  gesalzenes  Fleisch  in  Büchsen,  Fleisch- 
pulver hefgestellt,  und  ebenso  wichtig  für  die  Einnahme  der 
Gesellschaft  ist  der  Verkauf  der  Häute  und  der  Knochen. 

An  der  Uruguayschen  Küste  ist  der  Robbenschlag  noch 
von  einiger  Bedeutung.  Die  Robbenfelle  gehen  hauptsächlich 
nach  England. 

Neuerdings  hat  man  auch  Weinberge  in  Uruguay  ange- 
legt, und  wie  es  scheint,  mit  Erfolg.  Von  Bedeutung  ist  aber 
zur  Zeit  die  Weinkultur  in  Uruguay  noch  nicht. 

B o 1 i V i a war  durch  die  Ausstellung  der  Gesellschaft 
Huamhaca  in  Paris  vertreten.  Das  ist  die  grösste  Minengesell- 
schaft und  haben  deren  Produkte  die  höchste  Anerkennung  ge- 
funden. Sie  sind  mit  dem  grossen  Preise  und  zwei  goldenen 
Medaillen  bedacht. 

Die  Minen  von  Huamhaca  liegen  in  Bolivia  unter  dem 
69°  westlicher  Länge  (Meridian  von  Paris)  und  unter  dem  20° 


Der  neue  Centralbalinliof  in  Bremen. 

Während  in  Deutschland  der  Bau  durchgehender  Haupt- 
bahnen einen  gewissen  Abschluss  gefunden  zu  haben  scheint, 
hat  der  Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  durch  die  Herstellung 
zahlreicher  Nebenbahnen,  das  hiermit  in  Verbindung  stehende 
rasche  Wachsthum  der  grossen  Städte  und  überhaupt  die  be- 
deutende Verkehrssteigerung  den  Umbau  einer  Reihe  älterer 
Bahnhöfe,  welcbe  den  neueren  Verkehrsbedürfnissen  und 
Betriebsverhältnissen  nicht  mehr  entsprechen,  erforderlich  ge- 
macht. Selbstverständlich  bedingen  die  vielfältigen  unff  bis- 
weilen in  kurzen  Zeiträumen  aufeinander  folgenden  Umge- 
staltungen der  Eisenbahnanlagen  eine  möglichste  Spa^amkeit; 

fleichwohl  ist  zu  verlangen,  dass  Bauwerke,  wie  die  Bahnhöfe 
er  Gressstädte,  welche  meist  an  allgemein  sichtbaren  und  von 
dem  Verkehrsgetriebe  vielfach  berührten  Stellen  ihren  Platz 
finden,  durch  ihre  äussere  Erscheinung  die  berechtigten  Schön- 
heitsempfindungen  nicht  verletzen  und  dass  dieselben  sich  ihrer 


südlicher  Breite,  4 100  m über  dem  Meere  und  etwa  640  km 
von  dem  Hafenorte  Autofagasta  am  Stillen  Meere  enifernt.  Die 
Gesellschaft  besteht  seit  dem  Jahre  1873  und  wurde  mit  einem 
Kapital  von  30  Millionen  Francs  gegründet.  Ungeachtet  der  zu 
überwindenden,  bedeutenden  Schwierigkeiten  hat  der  Werth  der 
gewonnenen  Materialien  50  Millionen  Bolivianos  (ä  5 Fres.)  be- 
tragen und  von  diesen  sind  nicht  weniger  als  20  Millionen  als 
Reingewinn  zu  rechnen.  Die  Gesellschaft  hat  schon  das  Drei- 
fache des  angelegten  Kapitals  verdient  und  an  ihre  Aktionäre 
seit  dem  Bestehen  17  Millionen  Bolivianos  an  Dividende 
vertheilt. 

Das  Eigenthum  der  Gesellschaft  ist  931  ha  gross,  enthält 
die  vollkommensten  Schinelzofonanlagen  und  alle  Arten  metal- 
lurgischer Werkstätten.  Eine  vollständige  Arbeiterstadt  von 
8 bis  10  000  Einwohnern,  mit  Kirchen,  Hospitälern,  Schulen 
gehört  dazu.  Gold-  und  Silbererze,  Kupfer,  Eisen  werden  ge- 
wonnen. Auf  dem  in  Angriff  genommenen  Arbeitsfeld  schätzt 
man  den  Silberwerth  der  abzubauenden  Erze  auf  947  000  kg  im 
Werthe  von  145  Millionen  Francs.  Die  noch  nicht  in  Angriff 
genommenen  Berge  werden  mit  45  Millionen  Francs  bewerthet. 
Die  Grossartigkeit  des  Unternehmens  wird  auch  noch  dadurch 
illustrirt,  dass  die  Gesellschaft  eigene  Telegraphenlinien  nicht 
nur  zwischen  ihren  verschiedenen  Hüttenwerken,  sondern  auch 
mit  den  wichtigsten  Städten  des  Landes,  sowie  mit  den  Küsten- 
plätzen besitzt. 

Die  Haupthindernisse  für  den  Betrieb  liegen  in  den 
schwierigen  Wegeverhältnissen.  Deshalb  will  die  Gesellschaft 
eine  eigene  Bahn  von  Autofagasta  her  anlegen,  welche  in 
4600  m Höhe  die  Cordilleren  überschreiten  soll,  und  die  bis 
Huamhaca  geführt,  640  km  Länge  erhalten  wird.  Ein  Haupt- 
bauwerk in  dieser  Bahn  wird  die  Brücke  über  den  Fluss  Loa 
sein,  welche  bei  120  m Pfeilerhöhe  auf  266  m Länge  das  Fluss- 
thal überschreiten  soll. 

In  dem  Minenffistrikt  war  der  Wassermangel  anfänglich 
sehr  erheblich.  Die  Gesellschaft  beabsichtigt , zur  weiteren 
Entwickelung  ihres  Unternehmens  eine  Kanalanlage  von  314  km 
Länge  zu  bauen,  welche  dann  auch  die  verschiedenen  Stationen 
der  Bahn,  und  vor  allen  Dingen  den  Küstenplatz  Autofagasta 
mit  Wasser  versehen  soll.  Das  Wasser  soll  in  3 500  m Höhe 
mehreren  Bergquellen  entnommen  werden  und  wird  der  tägliche 
Wasserverbrauch  auf  2 500  kbm  angenommen.  Wenn  die  Bahn 
fertig  sein  wird,  so  wird  deren  Betrieb  und  die  Wasserversor- 
gung der  Stadt  Autofagasta  an  eine  besondere  Gesellschaft  ab- 
getreten werden,  welche  bereits  in  London  unter  dem  Namen 
der  „Autofagasta-  und  Bolivia-Eisenbahngesellschaft“  in  der 
Gründung  begriffen  ist. 

Ehe  aber  diese  gewaltige  Gebirgsbahn  fertig  sein  wird, 
hat  Argentinien  den  Schienenweg  mit  Bolivia  hergestellt  und 
werden  die  Produkte  des  Landes  nach  der  La  Plata-Mündung 
abfliessen.  K. 


Umgebung  nach  Möglichkeit  anpassen.  Die  Opfer,  welche  durch 
diese  Rücksichten  erheischt  werden,  sind  bei  den  grossen  Bahn- 
hofsumbauten der  Neuzeit  auch  in  der  Regel  gebracht  worden, 
wie  u.  a.  der  Potsdamer  und  Anhalter  Bannhof  in  Berlin,  die 
Bahnhöfe  in  Hannover,  Magdeburg , Wittenberg,  Strassburg, 
neuerdings  besonders  die  Stadtbahnhöfe  in  Berlin,  sowie  die 
Centralbahnhöfe  in  Frankfurt  a/M.  und  in  Köln  zur  Genüge 
beweisen.  , 

Als  ein  würdiges  Mitglied  ist  jüngst  der  am  15.  Oktober  1889 
eröffnete  neue  Oentralbahnhof  in  Bremen  in  die  Reihe 
dieser  Eisenbahnpaläste  getreten.  Der  Umbau  des  Hauptbahn- 
hofes in  Bremen  war  eine  unmittelbare  Folge  des  am  1.  April  1883 
erfolgten  Ueberganges  des  Bremischen  Eisenbahnbesitzes  auf 
den  Preussischen  Staat,  weshalb  eine  kurze  Erörterung  der 
früheren  Verhältnisse  angezeigt  sein  dürfte. 

Die  erste  Bremische  Eisenbahn  war  die  am  12.  Dezember  1847 
eröffnete,  von  den  Staaten  Hannover  und  Bremen  auf  gemein- 
same Rechnung  angelegte  Eisenbahn  von  Wunstorf  über 


Lanewedel  nach  Bremen,  welche  im  Jahre  1862  die  e^nfalls 

beiden  Staaten  gemeinsam  gehörende  Fortsetzung  von  Bremen 

nach  dem  Ausfluss  der  Geeste  erhielt.  Ausserdem  war  der 
Bremische  Staat  Eigenthümer  der  behufs  Erzielung  einer  ui^ 
Mittelbaren  Verbindung  nach  Berlm  hergestellten 
im  Betriebe  der  M a g d e b ur  g - H al b e r s t a d t e r Eisen- 
bahngesellschaft  befindlichen  Eisenbahn 


bahnfifesellschaft  betinülicnen  jmsenoaun  von  Lang 
wedel  nach  Uelzen:  daneben  standen  Bremen  auch  bezüg- 
lich der  im  Bremischen  Gebiete  bdegenen  Strecke  der  Lime 

Venlo- Osnabrück- Bremen-Hamburg  gegenüber  der 

Köln-Mindener  Eisenbahngesellschatt 

theils  staats-,  theils  privatrechtlicher  Natur  zu. 

den  Hauptbahnhof  Bremen  auch  die.  im  Jahre  1867  eroänele 

Olden  burgischeEisenbahn  emgefuhrt  worden.  Nach- 

dein  der  Preussische  Staat  Rechtsn^hfolger  sowohl  des  Staa  e^ 

Hannover  als  auch  der  Magdeburg-Halberstadter 

Mindener  Eisenbahngesellschat.ten  geworden  ergaben  sm^ 

aus  den  Gemeinschaftsverhaltnissen  zwisch^^  IM 

sowohl  für  die  Verkehrs-  und  Betriebsleitung,  wie  auch  für  die 
jährliche  Bechnungslegung  sehr  erbeblmhe  und 
wachsende  Unzuträglichkeiten,  welche  die  Preussische  Staats- 
regierung veranlassten,  auf  Grund  der  vertraglich 
Kündigungsbefugnisse  das  Miteigenthumsverhältniss  bezuglmh 
de^  ßahnln  Wunstorf-Bremen  und  Bremen-Geestemunde  mit 
Ablauf  des  Jahres  1882,  das  Pachtverhältniss  bezüglich  der 
Uelzen-Langwedeler  Eisenbahn  mit  Schbiss  des  ^'Mn 

zulösen.  Zugleich  wurden  Preussischersei^  Verhandlungen 
mit  dem  Sen^e  Bremens  eingeleitet,  deren  Ergehniss  der  Ab 
Schluss  zweier  Verträge  am  30.  November  1883  war,  und  zwar 
eines  privatrechtlichen  Vertrages,  betreffend  die 
des  ganzen  Eisenbahnbesitzes  von  Bremen  an  Preussen 
gültilem  Eigenthum  vom  1.  April  1883.  ab 

bnarabfindunff  von  36  000000  M,  sowie  eines  Staatsyei träges, 
betreffend  dm  Regelung  der  hoheitsrechtlichen  Beziehunpn 
Bremens  zu  den  im  Bremischen  Gebiete  belegen en  Preussischen 
Eisen^^nstreckra.^pts^cj^li^hsten  Zugeständnisse  ^ 

welches  Bremen  grosses  Gewicht  legte,  war  dm  Verpflichtung, 
den  Hauptbahnhof  in  Bremen  vollständig  "’^'^MMTM'VeSräee 
Gesetz  vom  17.  Mai  1884,  welches  dm  oben  erwähnten  Verträge 
eenehmigte  wurden  daher  für  den  Bahnhotsumbau  9 500000 
ISämilt.  Bremen  glaubte  auf  die_  Herstellung  eines  den 
fetzigen  Verhältnissen  entsprechenden  Bahnhofes  um  so  grosse- 
res Gewicht  legen  zu  müssen,  als  es  bei  seinen  Verkehrsbezm 
hungen  bei  weitem  mehr  auf  die  Eisenbahnen 
wie^seine  Nebenbuhlerin  Hamburg  welcher  in  ^®’^  ®^®  ^ 
mächtige  Wasserstrasse  bis  nach  Böhmen  II 

steht  - eine  Wasserstrasse  mt  deren  Leistungsfähigk^ 

Weser  selbst  nach  Durchführung  ^r  in  der  ^^®^dhrung  be 
griffenen  Stromberichtigungen  und  -Verbesserungen  bei  weitem 
nicht  messen  ^kanm^^  Preussischen  Staatseisenbahnyerwaltung 
unternommene  Bahnhofsumbau  in  Bremen  erforderte , obwohl 
der  neue  Bahnhof  der  Stadt  näher  gerückt  wurde,  ^un^^ 
Herstellune  eines  vorläufigen  Bahnhofes,  in  welchen  vom 
1 SentemMer  1885  ab  sämmtliche  Personenzüge  übergeleitet 
wÄ'  nSoh  Se*  von  ™r  Jabrea  .st  »««mehr  der 

neae  Centralbabnhof  dem  Tetkehre  ttbergeben  . 

Das  neue  Bahnhofsgebäude  nimmt  dm  eine  *=>®“®  ®“®® 
mit  Gartenanlagen  geschmückten,  länglich- viCTeckigen  fl.itzM 
Min  dessln  andere  Seiten  von  dem  neuen  Postbetrmbsamt,  dem 
ebenfalls  neuerrichteten  CentralhoteJ,  der  p®M- 

PaaoramageUnd.  W-f  ^„t?e  r““  rdertm 

145  m und  zeigt  namentlich  in  der  Vorderfront  reiche 
rangen  und  prächtigen  Schmuck.  Rechts  und  links 
erossen  Fenster  des  Mittelbaues  haben  zwei  von  dem  BildMuer 

D Kropp  I Bremen  entworfene  Sandsteingruppen  Platz 
gefunden!  Welche  Eisenbahn  und  Schifffahrt  dar®Y®ll®^.  ^ 
Inen  JüAgling  mit  einem  Rade , der  ®™ 

SlsÄubf  t7?n^äs“in  irgafbhr,e, 

gSir  wsÄ  sÄÄigeS  fÄ  “af 

liegfn  'die  Wartesäle,  an  welche  sich 

denHTi  der  eine  als  Raum  für  Auswanderer  dient,  wanrenu  uei 
28,38  m.  Die  Beleuchtung  des  Gebäudes  erfolgt  durch  mehr  ais 


600  Glühlampen  und  einige  80  Bogenlampen.  Für  die  Poststücke 
sind  Wasserkraftaufzüge  bergest  mit. 

Die  Eisenbalinen  im  Grossherzogthum  Baden. 

Nach  dem  Jahresbericht  für  das  Jahr  1888. 

(Schluss  aus  Nr.  99.) 

Genäck-,  Expressgut-,  Milch-  und  Trag- 
las t e n he  f ö r d e r u ng.  An  Gepäck  wurden  18  971  (18  323)  t 
= -b  3,54  % mit  einer  Einnahme  von  705  259  (7140CI6) 

— 1,23&  an  Expressgut  8 430  (7  477)  t = -b  12,75  ^ mit  einer  Ein- 
nahme von  259  409  (227  956)  + 13^0  % und  an  Milch 

11648  (9  670)  t = -f  18,59  % mit  einer  Einnahme  von  76  927 
(63  604)  M = + 20,95  % befördert;  ferner  wyde  an  Traglasten  ein 
durch  Probeverwiegung  schätzungsweise  festgestelltes  Gewicht 
von  4 087  t befördert  und  hierfür  22034,/^  vereinnahmt.  Wahrend 
in  der  Einnahme  aus  der  Gepäckbeförderung  eine  Vermmde- 
runa:  eingetreten  ist,  zeigt  sowohl  der  Ertrag  aus  dem  Express- 
sutverkehr  als  auch  de?jenige  aus  der  Milchbeforderung  eine 
erhebliche  Vermehrung.  Der  Rückgang  in  der  Einnahme  aus 
der  Gepäckbeförderung  dürfte  bis  zu  einem  gewis^n  Grade 
mit  der  Steigerung  des  Expressgut eiträgnisses  in  Beziehung 
stehen,  und  zwar  insofern,  als  von  Reisenden  immer  häufiger 
Gepäckstücke  als  Expressgut  zur  Beförderung  aufgepben 
werden.  Rechnet  man  das  Ergebniss  beider  Verkehre  zu- 
sammen, so  ülierschreitet  dasselbe  dasjenige  des  Vorjahres  um 
den  Betrag  von  22  706  ./<^  = 2,41  _%.  t-i  i. 

Beförderung  von  Leichen,  Fahrzeugen  u n d 
lebenden  Thieren.  Befördert  wurden  337  (402)  — 65 

Leichen  und  hierfür  15  393  (17  995)  = - 2 602  vereinnahmt. 
Bei  den  Gepäckexpeditienen  wurden  131  (1^9)  Fahrzeuge  aut ge- 
a'eben  und^eine  Einnahme  von  4422  (7  554)  .^  erzielt.  Der 
Rückgang  in  der  Anzahl  der  bei  den  Gepäckabtertigungsstellen 
zur  (^föraerung  gekommenen  Fahrzeuge  und  der  Einnahme 
hieraus  hat  seine  Ursache  darin,  dass  die  zulässige  Abfertigung 
zu  Tarifsätzen  des  Güterverkehrs  vorgezogen  wird;  die  hier- 
nach abgefertigten  Sendungen  sind  bei  der  Güterbeförderung 
verrechnit.  Die  Gesammt  - Viehbeforderung  ^e^ug  750  594 
(757  887)  Stück  und  lieferte  ein  Erträgmss  von  641878  (597  625) 

^ — + 740  Eine  bemerkenswerthe  Zunahme  zeigte  die 

Einnahme  aus  der  Grossviehbeförderung,  ferner  hat  sich  ^ch 
das  Erträgniss  aus  dem  Pferdeverkehr  günstiger  als  im  Vor- 
iahrrgestaltet;  dagegen  ist  die  Beförderung  von  Kleinvieh 
ind  zwar  diejenige  von  Schafen,  sowie  die  Einnahme  hieraus 
zurückgegangen.  Die  Gesammteinnahme  aus  dem  Vmhveikehre 
St  sich  um  44253  M höher  als  im  Vorjahre.  Ferner  sind 
noch  28  802  (27  866)  = + 936  Hunde  befördert  worden  und 

hierfür  13  523  (13  545)  = - 22  ?'“^TXe“l8RM°standen  259 
Güterbeförderung.  Im  Jahre  1888  Ständen 
Güterabfertigungsstellen  für  unbeschränkten  und  11 
ärtigungsstellen  für  beschränkten,  zusammen  also  270  Guter- 
abfeftigungsstellen  im  Betriebe.  Es  wurde  jedoch  die  im  Jahre 
1887  getroffene  Einrichtung,  welche  für  mehrere  nur  dem  Per- 
sonenverkehre dienende  Stationen  eine  beschrankte  ^uckgut- 
beförderung  in  einfacher  und  Eilfracht  gestattete,  im  Berichts- 
jahre auf  eine  grössere  Anzahl  solcher  Stationen  a,usgedehnE 
io  dass  am  Schlüsse  des  Jahres  1888  im  ganzen  24  Stationen 
hierzu  eingerichtet  waren.  Die  Beförderung  nach  und  von 
diesen  sogfnannten  Hilfsstationen  findet  unter  d_er 
Setzung  statt,  dass  die  Sendungen  nicht  unter  die  m § ^ u®® 
Betriebsreglements  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  aufge- 
führten Gfgenstände  gehören,  ® 

Frachtbriefsendung  nicht  übersteigen  und  zur 
Gepäckwagen  nach  bahnseitigem  Ermessen  geeignet  ersoheinp. 

^ Durchschnittlich  entfiel  auf  je  5,12  km  Betriebslänge  eine 
Güterstation.  Der  Stand  der  Güterwagen  beziffert  sich  aut 
3 578  (3  478)  = + 100  gedeckte  und  3 574  ;3  379)  — -f  195  offene 
“d  .IS  .iVdie  d.M.lbe.wn  den  10  Jahren, 

und  zwar  der  gedeckten  um  43  % und  der  offenen  um  18  % ver- 
mehrt. Diese^  erhebliche  Zuuahmt  des 

aber  durch  die  noch  beträchtlichere  Steigerung  ^®^Y®^‘ 
kehrs  in  dem  gleichen  Zeiträume  überflügelt.  Das  Gewicht 
de?  beförderten^  Güter  hat  sich  nämlich  von  3 663  679j:  im 
Jahre  1879  auf  6 573  832  t im  B®ri®5t®Jahre  «der  um  79  ^ 
die  Zahl  der  Tonnenkilometer  im  Guterverkehre  von  278  793  733 
fri?79  auf  523  911641  in  1888  oder  88  % geste^ 
auch  eine  bessere  Ausnutzung  des  Wagenmaterials  stattge 
finden  hat,  indem  sich  die  Belastung  aut  die  Achse  von  1,68  t 
in  1879  auf  2,02  t in  1888  gehoben  hat  und  gleichzeitig  eine 
Steigerung  der  von  einem  Güterwagen  zuruckgelegten  Aebs- 
Slometer^on  27  140  Achskm  aut  30620  Achskm  oder,  wenn  die 
von  fremden  auf  Badischen  Strecken  ^nruckgelegten  Achskfl^ 
meter  eingerechnet  werden,  von  30700  Achskm  auf  36  400  Ach^ 
kilometer  eingetreten  ist,  so  erwies  sich  doch  auch  wieder  im 
Berichtsjahre  die  Zahl  der  Güterwagen  zeitweise  als  unzu- 
reichend^ so  dass  die  Be-  und  Entladefristen  in  den  Zeiten  des 
stärksten  Wagenmangels  gekürzt  werden  mussten.  Von  der 


Gesammtbeförderun^  von  6 573  832  (5  952  516)  t = + 10,44  % ent- 
fallen auf  den  Binnenverkehr  1472079  (1296  392)  t = -j-  13,55  %, 
auf  den  direkten  Versand  1432268  (1346  551)  t = -f  6,37)^, 
auf  den  direkten  Empfang  1 622  726  (1 440  577)  t = -f  12,64  % 
und  auf  den  Durchgangsverkehr  2 046  759  (1 868  996)  t = + 9,51  %; 
von  den  zurückgelegten  Tonnenkilometern  entfallen  auf  den 
Binnenverkehr  120  011690  (107  548  526)  = 11,59  % und  auf  den 
direkten  und  Durchgangsverkehr  375  429  074  (339  307269)  = 
+ 10,65  %.  Von  den  zurückgelegten  495  440  764  (446  855  795)  tkm 
==  + 10  87  % entfallen  auf  Eilgut  3 032  020  (2  808  761)  tkm  = + 7,95  %, 
auf  Stückgut  35  346  132  (35  726  570)  tkm  = — 1,06  % und  auf  Wagen- 
ladungen 457062  612  (408  320  464)  tkm  = ll,94  %. 

Die  prozentuale  Zunahme  des  Binnenverkehrs  überschreitet 
hiernach  nur  unwesentlich  diejenige  des  direkten  und  Durch- 
gangsverkehrs. Im  ganzen  betrug  jedoch  die  Steigerung  im 
Binnenverkehr  nur  13  Millionen,  im  direkten  und  Durchgangs- 
verkehr dagegen  rund  36  000000  tkm.  Hinsichtlich  des  letz- 
teren Verkehrs  waren  es  hauptsächlich  der  Süd  westdeutsche 
und  der  Verkehr  mit  Süddeutschland  und  Oesterreich-Ungarn, 
welchem  weitaus  der  grösste  Theil  der  Verkehrssteigerung  zu- 
gefallen ist.  Während  ferner  der  Eilgutverkehr  eine  beträcht- 
liche Zunahme  nachweist,  ergibt  sich  bezüglich  der  Stückgut- 
beförderung ein  wenn  auch  unerheblicher  Hückgang.  Was  die 
im  Wagenladungsverkehr  eingetretene  bedeutende  Vermehrung 
betriflt,  so  entfällt  solche  der  Hauptsache  nach  auf  die  zu  den 
Sätzen  der  Ausnahmetarife  beförderten  Sendungen, 

Auf  1 Bahnkm  entfallen  358703  (331014)=  -f  27689  tkm. 
Dieselben  vertheilen  sich  autEilgut  im  Binnenverkehr  50 1515)  tkm, 
im  direkten  Verkehr  1694  (1566)  tkm,  auf  Stückgut  im  Binnen- 
verkehr 8451  (8  692)  tkm,  im^direkten  Verkehr  17 140(17  773)  tkm, 
auf  Wagenladungen  im  Binnenverkehr  77  937  (70460)  tkm 
und  im  direkten  Verkehr  252980  (232008)  tkm.  Auf  jedes 
Lokomotivnutzkilometer  entfielen  zusammen  44,91  (42,40)  = + 
2,51  _t,  was  wieder  eine  Zunahme  in  der  Ausnutzung  der  Loko- 
motiven bezeichnet.  Die  durchschnittliche  Achsenbelastung  der 
Züge  hat  sich  von  33,21  auf  33,75  Achsen  gesteigert,  während 
die  Durchschnittsbelaslung  der  Güterwagen  sich  auf  1,94  t 
(2,02 1)  beziffert.  Die  durchschnittlichen  Beförderungslängen  be- 
trugen im  Binnenverkehr  beim  Eilgut  71,00  (79,74)  km,  beim 
Stückgut  69,11  (71,82)  km,  bei  den  Wagenladungen  83,20  (84,60)  km, 
im  direkten  und  Durchgangsverkehr  beim  Eilgut  81,12  (77,93)  km, 
beim  Stückgut  70,83  (72,78)  km  und  im  direkten  und  Durchgangs- 
verkehr 73,88  (72,90)  km. 

Die  Verkehrszunahme,  einschliesslich  der  Militär-  und 
Dienstgüter,  beziffert  sich  auf  rund  52  000  000  tkm.  Hiervon 
entfallen  auf  die  Hauptbahn  von  Mannheim  bis  Konstanz  24  Mil- 
lionen, auf  die  ßheinbahn  Mannheim-Karlsruhe  4,  Heidelberg- 
Würzburg  6,  Neckarelz-Iagstfeld  1,  Durlach-Mühlacker  2 — 3, 
Karlsruhe -Maxau  1,  Appenweier -»Kehl  nahezu  1,  Offenburg- 
Singen  8—9,  Freiburg-lNeustadt  nahezu  1,  und  Basel-Zell  i/W. 
1 000 0(M)  tkm.  Mit  geringeren  Beträgen  sind  auch  die  meisten 
übrigen  Strecken  an  der  Verkehrssteigerung  betheiligt.  Einen 
verhältnissmässig  unwesentlichen  Rückgang  weisen  nur  die 
Strecken  Grötzingen-Eppingen,  Appenweier-Oppenau,  Dinglin- 
gen-Lahr,  Leopoldshöhe-Rheinmitte,  Basel  Bad.  Bahnhof-Central- 
bahnhof, Waldshut-Rheinmitte  und  Schwackenreuthe-Pfullen- 
dorl  nach. 

Einen  Jahresverkehr  von  über  50000  t,  Versand  und 
Empfang  zusammengenommen,  weisen  18  Stationen  (4  mehr  als 
im  Vorjahre)  nach.  Darunter  steht  Mannheim  mit  einem  Jahres- 
verkehr von  1561750  (1423  775)  t an  der  Spitze,  dann  folgt 
Basel  mit  287  277  (320  311)  t,  dann  Karlsruhe  Bahnhof  und  Mühl- 
burger Thor  mit  329  060  (301284)  t.  Der  Verkehr  der  Station 
Mannheim,  welcher  im  Jahre  1878  noch  775245  t betrug,  hat 
mit  dem  Jahre  1888  etwas  mehr  als  das  Doppelte  dieser  Ge- 
wichtsmenge erreicht.  Die  erhebliche  Verkehrssteigerung  gegen- 
über  dem  Vorjahre  entfällt  hauptsächlich  auf  den  Artikel  Kohle, 
ausserdem  zeigen  die  Sammelladungen  eine  beträchtliche  Zu- 
nahme, wogegen  in  der  Gewichtsmenge  des  zur  Beförderung 
gekommenen  Getreides  eine  Abnahme  eingetreten  ist.  Von  den 
Güterabfertigungsstellen  mit  einem  Transporte  unter  50000  t 
weisen  18  (17)  Stationen  eine  Beförderung  zwischen  30— 50000  t, 
21  (19)  Stationen  eine  solche  zwischen  20—30000  t,  38  (37)  Sta- 
tionen eine  solche  von  10—20000  t,  102  (103)  Stationen  eine 
solche  von  1 — 5 000 1 und  23  (28)  Stationen  eine  solche  von  unter 
1000  t nach. 

Das  finanzielle  Ergebniss  des  Güterverkehrs  beziffert  sich 
im  ganzen  auf  23  412  678  (21 476  734)  = -(-  1 935  944  .^  = -f  9,01  %, 
hiervon  entfallen  auf  den  Binnenverkehr  6 505  711  (5885626)  = 
-4"  620085  10,54  %,  auf  den  direkten  und  Durchgangsver- 

kehr 16190  380  (14989  088)  = + 1 201  292  .//Z  = + 8,01%  und  auf 
Nebengebühren  716  587  (620  020)  = + 114567  M = + 19,03  %. 
An  dieser  Steigerung  ist  der  Südwestdeutsche  Verkehr  mit 
600  000  M und  der  Verkehr  mit  Süddeutschland  mit  642  000  JC, 
ferner  der  Verkehr  mit  Oesterreich-Ungarn'  mit  76  000  mit 
der  Schweiz  und  Vorarlberg  mit  63000  und  mit  Italien  mit 
22000  JC  betheiligt,  während  der  Verkehr  mit  Rheinland- West- 
falen um  104000  ./Ä,  der  mit  Nordwestdeutschland  um  25  000  ..Ä, 


derjenige  mit  Nord-  und  Mitteldeutschland  um  45  000  M,  ferner 
der  Verkehr  mit  Belgien  um  8000,/Ä,  mit  den  Niederlanden  um 
3000  >M  und  mit  Frankreich  um  14  000  .M.  hinter  dem  vorjährigen 
Erträgniss  zurückblieb.  Von  der  Gesammteinnahme  aus  der 
Güterbeförderung  entfallen  auf  1 Bahnkm  16  950  (15  909)  = 
-f  1 041  JL 

Das  Ergebniss  des  Güterverkehrs  des  Jahres  1888  über- 
schreitet dasjenige  des  Jahres  1887  in  der  Einnahme  um  9,01  %, 
in  der  Zahl  der  beförderten  Tonnen  um  10,44%  und  in  der  Zahl 
der  Tonnenkilometer  um  10,87%.  Hiernach  überschreitet  sowohl 
die  Steigerung  des  absoluten  Gewichts  als  auch  diejenige  der 
beförderten  Tonnenkilometer  die  Zunahme  des  Erträgnisses. 
Die  verhältnissmässig  stärkere  Entwickelung  der  Beförderung 
auf  Grund  der  theilweise  erheblich  herabgesetzten  Frachtsätze 
der  Ausnahmetarife  wirkt  einer  mit  der  Steigerung  der  Güter- 
mengen gleichen  Schritt  haltenden  Zunahme  der  Einnahme  fort- 
gesetzt entgegen. 

F i n a n z ielle  Ergebnisse.  Die  Gesammt  - Brutto- 
einnahme beziffert  sich  für  Staats-  und  Privatbahnen  zusammen 
auf  41299  502  (38  844530)  = 2 454  972  Jl  oder  -+-6,32%.  Da- 

gegen betrug  die  Betriebsausgabe  23745378  (21 546  390)  — + 2 198988 
Mark  oder  +10,21%,  und  es  ergab  sich  daher  nur  ein  Ueber- 
schuss  von  17554124  (17298140)  = +255  984  M = + 1,48%.  Zn 
den  noch  nicht  erwähnten  Einnahmen  aus  sonstigen  Quellen, 
welche  3 017  047  (2  908250)  = + 108  797  M betrugen,  ist  noch  zu 
bemerken,  dass  die  eingetretene  Erhöhung  durch  Veräusserung 
grösserer  Mengen  von  Altmaterial  hervorgerufen  ist.  Der  bei 
der  gesammten  Bruttoeinnahme  eingetretenen  Steigerung  steht 
eine  bedeutende  Mehrausgabe  gegenüber,  so  dass  ungeachtet 
des  Aufschwunges,  welchen  der  Verkehr  im  Berichtsjahr  ge- 
nommen hat,  der  Einnahmeüberschuss  im  Vergleich  zum  Vor- 
jahre nur  eine  massige  Zunahme  nachweist.  Das  bedeutende 
Anwachsen  der  Betriebsausgabe  ist  theilweise  zwar  der  einge- 
tretenen Erweiterung  des  Verkehrs  zuzuschreiben,  hauptsächlich 
ist  dasselbe  jedoch  durch  die  nöthig  gewordene  erhebliche  Er- 
neuerung von  Schienen,  Weichen  und  Schwellen,  sowie  durch 
die  zum  Zweck  der  Einführung  des  Rechtsfahrens  vorge- 
nommenen Aenderungen  von  Stationsanlagen  und  ferner  durch 
Vollendung  der  Gasbeleuchtung  in  den  Personenwagen  und 
durch  die  auf  verschiedenen  Bahnhöfen  vorgenommenen  Erweite- 
rungsbauten verursacht  worden. 

Von  der  Gesammtausgabe  entfallen  7,75  (7,74)%  auf  die 
allgemeine  Verwaltung,  26,24  (23,31)%  auf  die  Bahnverwaltung, 
13,10  (14,02)  % auf  den  äusseren  Bahnhofsdienst,  8,28  (8  63)  % auf 
den  Expeditionsdienst,  7,66  (8,16)  % aut  den  Zugbegleitungsdienst 
und  36,97  (38,14)%  auf  den  Zugbeförderungsdienst.  Die  Ge- 
sammtausgabe beträgt  57,50  (55,47)  % der  Gesammteinnahme. . 

Von  dem  vorbezeichneten  Einnahmeüberschuss  entfallen 
16  983  432  (16  763  119)  M auf  die  Staatsbahnen  und  570  692  (535021) 
Mark  auf  die  Privatbahnen;  der  dem  letzteren  in  Form  von 
eingeräumten  Vergünstigungen  geleistete  Betriebszuschuss  be- 
trug 178457  (193  263)  Jl  Auf  1 km  Bahnlänge  entfallen  an  Ein- 
nahme 29  835  (28  732)  Jt-,  an  Ausgabe  17  164  (15  937)  JL  und  an 
Ueberschuss  12  689  1 12 795)  JL\  ferner  entfallen  auf  1km  der  Ge- 
sammtleistung  der  Lokomotiven  an  Einnahme  2,81  (2,76)  JL,  an 
Ausgabe  1,62  (1,53)  Jl,  an  Ueberschuss  1,19  (1,23)  M und  auf 
1 Nutzkm  an  Einnahme  3,74  (3,68)  JL,  an  Ausgabe  2,15  (2,04)  JL 
und  an  Ueberschuss  1,59,  (1,64)  Jl 

Nach  den  Einnahmeüberschüssen  rentirten  die  Anlage- 
kapitalien bei  den  Staatseisenbahnen  mit  4,06  (4,07)%,  bei  den 
Privatbahnen  zu  5,53  (5,20)  %,  bei  beiden  zusammen  zu  4,09 
(4,10)  %. 

Vom  Badischen  Antheile  der  Main-Neckarbahn  bezifferte 
sich  das  Baukapital  im  Jahresmittel  auf  8 294  864  Jl  und  der 
Antheil  am  Einnahmeüberschuss  auf  872  586  JL,  es  rentirte  sich 
daher  dies  Anlagekapital  zu  10,52  (10,11)%.  Für  die  Üadischen 
Staatsbahnen  einschl.  des  Badischen  Antheils  der  Main-Neckar- 
bahn ergibt  sich  ein  Baukapital  von  426  969  270  M,  die  Ein- 
nahmeüberschüsse betrugen  17  856  018  Jl  und  ergab  sich  somit 
eine  Rente  von  4,18  (4,19)%. 


Mittheiluagen  über  Vereins-Angelegealieiten. 

Auslegungsbeschluss  des  Ausschusses  für  Angelegen- 
heiten der  gegenseitigen  Wagenbenntzung  zu  § 2 Abs.  2 und 
§ 14  Abs.  2 des  Vereins-Wagenübereinkommens.  Nach  einer 
Mittheilung  der  geschäftsführenden  Verwaltung  des)  Vereins  ist 
wegen  Anwendung  des  vorbezeichneten  Beschlusses  allseitig 
das  Erforderliche  veranlasst  worden. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind  er- 
lassen worden: 

_Nr.  4739  vom  14.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Mitglieder  • des 
technischen  Ausschusses,  betreffend  Grundzüge  für  den  Bau  und 
Betrieb  der  Neben-  und  der  Lokal  - Eisenbahnen  (abgesandt  am 
23.  d.  Mts.). 

Nr.  4842  vom  20.  d.  Mts.  an  sämmtliche  Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend  den  Auslegungsbeschluss  des  Ausschusses  für 


999 


Angelegenheiten  der  gegenseitigen  Wagenbenutzung  zu  § 2 
Abs.  2 und  § 14  Abs.  2 des  Vereins- Wagenübereinkommens  (ab- 
gesandt am  23.  d.  Mts.). 


Aus  dem  Deutschen  Reich. 

Eisenbabn-Verstaatlichnng  in  Mecklenburg. 

Das  bereits  erwähnte  Keskript  des  Grossherzogs  in  der 
Verstaatlichungsangelegenheit  lautet  im  wesentlichen  wie  folgt: 
„Nachdem  Wir  auf  Grund  einer  sorgfältigen  Prüfung  aller  bei 
dem  Unternehmen  in  Betracht  kommenden  Interessen  mit  einer 
Anzahl  von  Eisenbahngesellschaften  über  den  Ankauf  der  von 
ihnen  betriebenen  Bahnen  Verträge  abgeschlossen  und  dadurch 
die  einzelnen  Verwaltungen  in  die  Nothwendigkeit  versetzt 
haben,  sich  während  eines  längeren  Zeitraumes  aller  die  Weiter- 
beförderung ihrer  Unternehmen  bezweckenden  Maassnahmen  zu 
enthalten,  würden  es  Umstände  der  allerwichtigsten  Art  sein 
müssen,  welche  Uns  zum  Rücktritt  von  Unserem  Vorhaben  be- 
stimmen könnten.  Umstände  dieser  Art  sind  aber  weder  in  ^n 
auf  dem  Landtage  geführten  Verhandlungen,  deren  Gang  Wir 
mit  Aufmerksamkeit  verfolgt  haben,  noch  sonst  hervorgetreten. 
Insbesondere  haben  Wir  derartige  Gründe  in  dem  zu  Unserer 
Kenntniss  gelangten  Kommittenerachten  nicht  zu  erkennen  ver- 
mocht. Die  Einwendungen  gegen  die  Berechnung  der  Ausgaben  | 
und  gegen  die  Berechnung  der  sich  demnächst  ergebenden 
Ueberschüsse  erscheinen  Uns  seltsam,  indem  der  Nachweis  ver- 
hehlt, dass  und  wo  die  Betriebsausgaben  um  die  Summe  von  | 
191 800  M.  zu  niedrig  angenommen  seien , eine  Behauptung, 
welche  ohne  Spezifizirung  und  Nachweis  ohne  Werth  ist  und 
sich  jeder  Beurtheüung  entzieht ; ferner  darüber,  aus  welchen 
Gründen  es  angezeigt  sein  könnte  , ausserordentliche  Neube- 
schaffungen,  welche  mit  dem  regelmässigen  Betrieb  nichts  zu 
schaffen  haben,  dem  Jahresetat  selbst  zur  Last  zu  legen,  ^d 
endlich,  welchen  Effekt  es  haben  sollte,  wenn  die  bei  der  Be- 
rechnung über  die  Verwendung  der  Ueberschüsse  zum  Ansatz 
gebrachte  Amortisationsquote  der  Annuität  für  die  Friedrich 
Franzbahn  neben  letzterer  selbst  in  Rechnuna  gestellt  wird,  in- 
dem doch  in  dem  einen  wie  in  dem  andern  Falle  diese  Amorti- 
sationsquote einen  wirklichen  Schuldabtrag  repräsentirt.  Wenn 
sodann  darauf  hingewiesen  wird,  dass  die  vom  Lande  zu  über- 
nehmende Schuldenlast  durch  den  Ankauf  weiterer  Bahnen  usw. 
noch  vergrössert  und  eine  Sachlage  herbeigeführt  werden  würde, 
welche  die  sichere  Verzinsung  des  Anlagekapitals  in  Frage 
stellen  und  einen  Rückgriff  auf  die  Steuerkraft  des  Landes  noth- 
wendig  erscheinen  lassen  könnte,  so  hätten  Unsere  getreuen 
Stände  aus  der  Thatsache,  dass  Wir  schon  jetzt  den  Ankauf  d^- 
ienigen  Bahnen,  deren  Auf  künfte  den  geforderten  Kaufpreis  nicht 
'rechtfertigen,  abgelehnt  haben,  das  Vertrauen  fassen  können, 
dass  Wir  auch  in  Zukunft  nicht  gesonnen  sein  werden,  zum 
Ankauf  solcher  Bahnen  Opfer  zu  bringen,  deren  Ausgleichung 
bei  vorsichtiger  Berechnung  der  Erträge  nicht  zu  erwarten 
ständen;  Verbesserungen  des  Bahnsystems  aber  sind  regelmässig 
mit  einer  Vermehrung  der  Einnahmen  verbunden,  und  die  mit 
genauester  Berücksichtigung  der  Bedürfnisse  aufgestellten  Etats 
weisen  hinreichende  Ueberschüsse  nach,  um  alle  wirklich  noth- 
wendigen  Verbesserungen  ohne  Heranziehung  anderweitiger 
Einnahmequellen  in  Ausführung  bringen  zu  können. 

Unseren  zahlenmässigen  Nachweisen  wollen  Wir  hinzu- 
fügen, dass  die  Betriebsergebnisse  der  betreffenden  Bahnen  für 
das  laufende  Jahr  die  Voranschläge  bedeutend  überschreiten,  in- 
dem die  Mehreinnahmen  bis  Ende  November  d.  J.  gegen  den 
gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  betragen  haben: 

bei  der  Friedrich  Franz-Eisenbahn  256  455  M 
„ „ Güstrow-Plauer  „ 54492  „ 

„ „ Wismar-Rostocker  „ 17  590  „ 

„ „ Wismar-Karower  „ 16  644  „ 

„ „ Gnoien-Teterower  „ 31 277  „ 

376  458  Ji 

während  solche  Mehreinnahmen  und  zwar  für  das  ganze  Jahr 
1889  ausschl.  der  Eisenbahn  von  Doberan  zum  Heiligendamm 
von  Uns  nur  mit  278121  Jl  veranschlagt  waren.  Nach  dem 
Vorstehenden  halten  Wir  die  finanziellen  Bedenken  jenes  Er- 
achtens für  unbegründet  und  den  Hinweis  auf  einen  eventuell 
nothwendig  werdenden  Rückgriff  auf  die  Steuerkraft  des  Landes 
so  wenig  für  zutreffend,  dass  Uns  vielmehr  eine  Erleichterung 
der  Steuerzahler  als  sicher  erscheint.  Auch  die  übrigen  Uns 
aus  dem  Kommittenerachten  bekannt  gewordenen  Bedenken 
lassen  sich  bei  sorgfältiger  Prüfung  der  schon  in  der  Begrün- 
dung dagegen  hervorgehobenen  Momente  und  der  Unseren  ge- 
treuen Ständen  weiter  durch  Unsere  Kommissarien  gemachten 
Eröffnungen  nicht  aufrecht  erhalten.“  Das  Reskript  setzt  dann 
die  Vortheile  des  Staatsbahnsystems  ausführlich  auseinander 
und  schliesst  mit  folgenden  Betrachtungen:  „Erst  nachdem  Wir 
die  Verstaatlichung  der  Bahnen  Unseres  Landes  als  etwas  wirth- 
schaftlich  Unabweisliches  erkannten,  sind  Wir  in  die  Unter- 
handlung mit  den  Bahnen  eingetreten  und  konnten  es  als  ein 
erfreuliches  Resultat  verzeichnen,  nach  gründlichen  Berech- 


nungen darlegen  zu  können , dass  die  an  sich  nothwendige 
Maassregel  der  Verstaatlichung  nicht  einmal  ein  finanzielles 
Opfer  dem  Lande  kosten,  vielmehr  seine  Finanzen  verbessern 
werde.  Wir  hätten  bei  der  dargelegten  Sachlage  statt  einer 
Ablehnung  eine  freudige  Annahme  der  Vorlage  gewärtigen 
sollen  von  Seiten  Unserer  getreuen  Stände,  denen  Wir  es  gern 
und  dankbar  bezeugen,  dass  sie  es  bisher  an  Bereitwilligkeit 
nicht  haben  fehlen  lassen,  Opfer  für  die  Verkehrsmittel  des 
Landes  in  grossartigster  Weise  zu  bringen.  Wie  könnte  es  da 
konsequent  erscheinen,  wenn  dieselben  jetzt  die  Hilfe  versagten, 
wo  es  gilt,  die  Arbeit  zu  krönen,  zumal  der  Nachweis  geliefert 
ist;  dass  der  Steuerzahler  in  diesem  bisher  einzigen  Falle  nicht 
in  Anspruch  genommen  werden  soll?  Wie  sehr  uns  die  Ver- 
staatlichung der  Bahnen  am  Herzen  li^t  und  in  finanzieller 
Hinsicht  ungefährlich  erscheint,  mögen  Unsere  getreuen  Stände 
daraus  entnehmen,  dass  wir  kein  Bedenken  tragen  \^rden,  die 
Seite  22  und  23  des  Kommittenberichts  enthaltenen  Vorschläge 
der  Minorität  der  Kommitten  zu  acceptiren,  falls  sie  vom  Land- 
tage beschlossen  werden  sollten,  und  bereit  sein  würden,  eine 
zustimmende  Erklärung  Unserer  getreuen  Stände  unter  diesen 
Bedingungen  als  Antwort  ad  Caput  IV  entgegen  zu  nehmen.“ 

Dieses  neue  Reskript  der  Mecklenburgischen  Regierung 
betreffs  der  Verstaatlichung  der  Mecklenburgischen  Eisenbahnen 
hat  auf  die  getreuen  Stände  die  gewünschte  Wirkung  geübt; 
dieselben  haben  in  zweiter  Sitzung  die  Verstaatlichungsyorlage 
mit  96  gegen  72  Stimmen  angenommen,  nachdem  sie  dieselbe 
einige  Tage  vorher  mit  113  gegen  61  Stimmen  abgelehnt  hatten. 


Hagenow-Oldesloe. 

Dem  Mecklenburgischen  Landtage  ist  eine  Vorlage  betr. 
Genehmigung  des  Baues  dieser  Eisenbahn  zugegangen,  welche 
durch  die  Preussische  Regierung  projektirt  ist  und  theilweise 
Mecklenburgisches  Gebiet  berührt. 

Unter-Elbesche  Eisenbahn. 

In  der  am  19.  d.  Mts.  abgehaltenen  ausserordentlichen  Ge- 
neralversamrDluDg,  welche  über  die  Offerte  der  Königlich 
Preussischen  Staatsregierung,  betreffend  den  Uebergang  des 
Unter-Elbeschen  Eisenbabnunternehmens  auf  den  Staat,  zu  be- 
schliessen  hatte,  waren  1864  Aktien  Lit.  A und  30000  Aktien 
Lit.  B.  sowie  2 396  Aktien  Lit.  C.  mit  zusammen  3 424  Stimmen 
vertreten.  Der  Aufsichtsrath  und  Vorstand  der  Gesellschatt 
hatten  in  voraufgegangener  Sitzung  einstimmig  beschlossen, 
die  Offerte  der  Königlichen  Staatsregierung  den  Aktionären  zur 
Annahme  zu  empfehlen.  Nachdem  in  der  Generalversammlung 
der  Vorsitzende  des  Aufsichtsraths,  Herr  Generalkonsul 
E.  Behrens,  den  Gang  der  zwischen  der  Staatsregierung  und 
den  Gesellschaftsvorständen  stattgehabten  Verhandlungen  re- 
sumirt  hatte,  wurde  den  Aktionären  der  Vertragsentwurf  und 
das  zugehörige  Reskript  der  Staatsregierung  vorgelesen.  Der 
in  der  Versammlung  mitanwesende  Staatskommissar,  Herr  Geh. 
Ober-Regierungsrath  Bensen,  nahm  vor  der  Abstimmung  noch 
das  Wort,  um  hervorzuheben,  dass  er  Auftrag  habe,  den  Herren 
Anwesenden  mitzutheilen,  dass  die  Staatsregierung  weder  aut 
höheres  Angebot  für  die  Aktien,  noch  auf  eine  Abänderung  des 
Vertragsentwurfes  sich  einlassen  könne.  Er  machte  darauf  auf- 
merksam, dass  ieder  Beschluss  einer  Erhöhung  oder  Aenderung 
der  vorliegenden  Offerte  mit  dem  Abbruch  der  Verhandlungen 
gleichbedeutend  sein  würde.  — Es  wurde  darauthm,  nachdem 
noch  einige  weitere  Erläuterungen  seitens  des  Vorsitzenden 
des  Aufsichtsraths  gegeben  waren,  zur  Abstimmung  geschritten, 
und  ergab  sich,  dass  der  Antrag  des  Aufsichtsraths  und  Vor- 
standes: „den  Aufsichtsrath  und  Vorstand  zu  ermächtigen,  mit 
der  Staatsregierung  einen  Vertrag  wegen  Uebergang  des  Uf^ter- 
nehmens  auf  den  Staat  auf  Grund  der  vorliegenden  Offerte  ab- 
zuschliessen“  einstimmig  angenommen  wurde.  Die  General- 
versammlung beschloss  ausserdem  die  Auflösung  der  Gesell- 
schaft. — Die  Abfindung  der  Aktionäre  vollzieht  sich  in 
folgender  Weise:  Der  Staat  ist  verpflichtet,  vom  Tage  d«  Auf- 
lösung der  Gesellschaft  an  den  Inhabern  von  Aktien  der  Unter- 
Elbeschen  Eisenbahngesellschaft  gegen  Abtretung  ihrer  Rechte, 
d.  h.  gegen  Einlieferung  ihrer  Aktien  nebst  zugehörigen 
Dividendenscheinen  und  Talons  eine  Abfindung  anzubieten, 

’^rWür^e  eine  Aktie  Lit.  A ä 500  Staatsschuldyerschreibungen 

der  34%igen  konsolidirten  Anleihe  zum  Nennwerthe  von 
500  M,  sowie  eine  baare  Zuzahlung  von  50 

b)  für  ie  feine  Aktie  Lit.B  äSOO.^  Staatsschuldverschreibungen 
der  3^«igen  konsolidirten  Anleihe  zum  Nennwerthe  von 
300  M und  eine  baare  Zuzahlung  von  30  Jl  pro  Aktie, 

c)  für  ie  sieben  Aktien  Lit.  C a 500  M.  Staatsschuld- 

Verschreibungen  der  Sa^^igen  konsolidirten  Anleihe  zum 
Nennwerthe  von  500  Jl,  r«,. 

sämmtliche  Staatsschuldverschreibungen  mit  Zmsscheinen  für 
die  Zeit  vom  1.  April  1890.  Der  Staat  ist  verpflichtet,  ein  Jahr 
nach  erfolgter  Auflösung  der  Gesellschaft  der  mit  dm  Liqui- 
1 dation  beauftragten  Behörde  den  Kaufpreis  für  die  Abtre^ng 
l des  Unternehmens  unter  Anrechnung  des  auf  die  umgetauschten 
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Aktien  entfallenden  Betrages  behufs  statutenmässiger  Ver- 
theilnng  an  die  Inhaber  der  Aktien  zur  Verfügung  zn  stellen. 
Gleichzeitig  sind  die  Inhaber  der  Aktien  durch  die  Gesell- 
schaftshlätter  aufzufordern,  binnen  einer  Frist  von  drei  Monaten 
ihre  Aktien  an  die  Gesellschaftskasse  gegen  Empfangnahme 
ihres  Antheil.s  an  dem  Kaufpreise  abzuliefern.  Die  Uebergabe 
des  Kaufobjektes  wird  am  1.  des  zweiten  auf  die  Perfektion 
dieses  Vertrages  folgenden  Monats  bewirkt.  Es  soll  jedoch 
bereits  vom  1.  April  1890  ab  die  Verwaltung  und  der  Betrieb 
des  Unter-Elbeschen  Eisenbahnunternehmens  für  Rechnung  des 
Staates  erfolgen,  so  dass  also  die  Einkünfte  der  Bahn  schon 
von  diesem  Tage  ab  dem  Staate  zufallen.  Sofern  die  für  das 
Betriebsjahr  1889/90  auf  die  Aktien  zn  zahlende  Dividende  z.  Z. 
der  Auflösung  der  Gesellschaft  noch  nicht  festgestellt  sein 
sollte,  wird  dieselbe  in'  bisheriger  statutenmässiger  Weise  fest- 
gestellt.  Auf  die  Dividendenscheine  .späterer  Betriebsjahre 
wird,  da  die  Gesellschaft  inzwischen  in  die  Liquidation  ein- 
getreten ist,  eine  Dividende  nicht  mehr  gezahlt. 

Preussische  Staatsbahnen. 

Zum  Umtausch  in  3h%  Kon.sols  sind  zum  2.  Januar  1890 
nunmehr  auch  aufgerufen  die  abgestempelten  4%  Köln-Mindener 
Eisenbahn-Prioritätsobligationen  V.  Serie  und  die  abgestempelten 
4%  Rheinischen  Eisenbahn-Prioritätsobligationen  nach  Privi- 
legium vom  2.  August  1858  und  26.  November  1860,  sogenannte 
Serie  I. 

Schleswig-Holsteinische  Mar.schbahn. 

Die  Regierung  hat  der  Schleswig-Holsteinischen  Marsch- 
bahngesellschaft eine  Erhöhung  des  ursprünglichen  Kaufgebots 
bewilligt,  und  zwar  betrifft,  diese  Erhöhung,  entsprechend  dem 
Wunsche  der  .Verwaltung  genannter  Bahn,  die  Gleichstellung 
des  Gebots  für  die  Stammaktien  Lit.  C (welche  ursprünglich 
nur  für  sieben  Aktien  zu  450  JL  den  Betrag  von  450  in  | 
3\%  Konsols  erhalten  sollten),  mit  dem  Gebot  für  die  Stamm- 
aktien Lif.  .B,- deren  Besitzern  für  450  ./^  Aktien  Ji  3\% 
Konsols  nebst  12  baar  geboten  werden.  Die  seinerzeit  mic- 
getheilten  Staatsgebote  für  die  Stammaktien  Lit.  A und  für  die 
Vorzugsaktien  Lit.  A,  B und  C sind  unverändert  geblieben. 
Die  Gesellschafts  vertretung  empfiehlt  nunmehr  der  am  6.  Januar 
stattfindenden  Generalversammlung  die  Annahme  der  gesammten 
Staatsgebote.  In  der  Begründung  wird  verwaltungsseitig  her- 
vorgehoben, dass  zwar  für  insgesammt  15  500  700,^  Aktien  nur 
11978  358  M.  Konsols  geboten  werden  und  dass  der  Verkehr  der 
Bahn  im  Aufschwung  begriffen  sei;  die  gebotene  Rente  über- 
steige aber  die  für  das  Aktienkapital  im  Jahre  1888  (dem  ersten 
Betriebsjahre)  erzielte  Verzinsung  fast  um  100  000.//^,  und  unter 
Berücksichtigung  des  nach  10  Jahren  eintretenden  Kaufrechts 
des  Staates,  der  jetzt  nöthig  werdenden  wesentlich  höheren 
.Rücklagen,  der  höheren  Kohlen-  und  Eisenpreise,  der  Gehälter 
sowie  des  Wettbewerbs  neu  eröffneter  Linien  ergebe  es  sich, 
dass  eine  Verzinsung,  wie  sie  vom  Staate  angeboten  wird,  in 
den  nächsten  Jahren  jedenfalls  fraglich  sei,  und  falls  etwa  in 
den  letzten  der  10  Jahre  ein  angemessenes  Ergebniss  erzielt 
werden  sollte,  die  Aktionäre  für  die  Zwischenzeit  jedenfalls 
einen  erheblichen  Zinsverlust  erleiden  müssten. 


Aus  Oesterreich-Ungarn. 

Land-  und  Seefrachten  für  Zucker. 

Der  K.  K.  Handelsminister  hat  eine  Interpellation  über 
die  Unterstützung  der  nothleidenden  Zuckerindustrie  durch  Ver- 
billigung der  Frachten  wie  folgt  (auszugsweise)  im  Abgeord- 
netenhause beantwortet: 

Bei  Prüfung  der  bezüglichen  Eingaben  habe  sich  zunächst 
rücksichtlich  der  Seefracht  ergeben,  dass  die  normalen  Fracht- 
sätze durch  Triest  nach  der  Levante  keineswegs  höLer,  sondern 
sogar  niedriger  seien,  als  die  Frachtsätze  der  konkurrirenden 
Häten.  Nur  in  vereinzelten  Fällen  und  hei  grosser  Quantität, 
namentlich  von  Marseille  ab,  werden  besondere  Begünstigungen 
gewährt.  . Derartig  fluktuirende  Begünstigungen  können  aller- 
dings nicht  den  Maassstab  für  die  Festsetzung  normaler  Sätze 
bilden.  Nichtsdestoweniger  werde  der  Minister  bemüht  sein, 
aut  eine  entsprechende  Regnlirung.  der  Tarife  ab  Triest  nach 
Maassgabe  der  der  Regierung  zustehenden  Befugnisse  einzu- 
gehen. In  betreff  des  Begehrens  nach  Herabsetzung  der  Eisen- 
bahntarife für  Zucker  theilt  der  Minister  mit,  dass  er  an  sämmt- 
liche  unterstehenden  Bahnverwaltungen  sich  gewendet  und  den- 
selben die  Anjiegen  der  Zuckerindnstrie  zur  Würdigung  und 
thunlichsten  Bedachtnahme  empfohlen  habe,  inzwischen  aber 
gleichzeitig  bezüglich  jener  Bahnen,  welche  dem  tarifarischen 
Anordnungsrechte  des  Staates  unterliegen,  die  entsprechende 
Ausübung  dieses  Rechtes  in  der  bezeichneten  Richtung  unter 
Hintansetzung  der  finanziellen  Rücksichten  ins  Auge  gefasst 
habe._  Demgemäss  habe  er  die  Generaldirektion  der  Oester- 
reichischen  Staatsbahnen  angewiesen,  auf  ihren  Linien  mit 
Tarifermässigung  für  Zucker  vorzugehen.  Desgleichen  habe  er 


eine  Herabsetzung  der  Zuckertarife  bei  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  in  demselben  Ausmaasse  wie  hei  den  Staatsbahnen 
angeordnet.  Die  Einführung  dieser  Tarife  sei  mit  Beginn  des 
nächsten  Jahres  zu  gewärtigen.  Die  neuen  Tarifsätze  seien  in 
erster  Reihe  auf  den  Exportverkehr  über  Triest  berechnet. 
Hierbei  werde,  entsprechend  dem  Wunsche  der  Zuckerindu- 
striellen, für  Zucker  aller  Arten,  namentlich  auch  für  Raffinade, 
allgemein  bis  auf  den  bisher  nur  in  ganz  vereinzelten  Aus- 
nabmefäüen  zur  Anwendung  gelangten  ausserordentlich  er- 
mässigten  Frachtsatz  von  0,16  kr.  für  100  kg  und  Kilometer 
herabgegangen.  Für  den  Verkehr  nach  Wien  werden  Tarifsätze 
zur  Einreihung  gebracht,  welche  für  die  weiteren  Relationen 
auf  dem  durchschnittlichen  Einheitssätze  von  0,25  kr.  für  100  kg 
und  Kilometer  beruhen.  Endlich  werde  auch  auf  die  Erhaltung 
der  wichtigen  Absatzgebiete,  Galizien,  Bukowina  und  die  Bal- 
kanländer, entsprechend  Bedacht  genommen. 

Unfallversicherungs  - Berufsgeiiossenschaft  der  Eisenbahnen. 

In  Nr.  83  Seite  831  dieser  Zeitung  haben  wir  die 
Schwierigkeiten  angedentet , welche  sich  der  Bildung 
dieser  Grenossenschalt  entgegenstellen , sowie  die  Ursachen, 
welche  das  Ministerium  doch  bewogen  bähen,  dieselbe 
zu  genehmigen.  Diese  Umstände  werden  nun  ausführlich  in 
einem  Er^sse  des  K.  K.  Ministeriums  des  Innern  an  die  K.  K. 
Generaldirektion  der  Oesterreichischen  Staatsbahnen  dargestellt, 
welcher  in  Nr.  146  des  „ Verordnungsbl.  f.  Eisenb.  u.  Schifff.“ 
vom  14.  Dezember  1889  abgedruckt  ist.  Demselben  sind  auch 
die  Statuten  der  berufsgenossenschaftlichen  Unfallversicherungs- 
Anstalt  angeschlossen,  welche  in  49  Paragraphen  die  Errichtung, 
die  Mitgliederaufnahme,  Generalversammlung,  den  Vorstand,  die 
Administration,  die  Vertrauensmänner,  die  Versicherungsbeiträge, 
den  Tarif,  die  Eintheilung  der  Betriebe  in  Gefahrenklassen, 
den  Reservefonds,  die  Entschädigungen,  die  Haftung,  die  Jahres- 
I rechnung,  die  Auflösung  usw.  umständlich  regeln. — Die  Statuten 
sind  mit  drei  Formularen  als  Beilagen  versehen. 

Direkte  Erledigung  der  Krankenkassen-Angelegenheiten. 

Die  K.  K.  Generalinspektion  hat  in  einem  Erlasse  auf- 
merksam gemacht,  dass  den  gesetzlichen  Bestimmungen  zufolge 
die  Krankenkassen  der  Privateisenbahnen  ihrer  Wesenheit  nach 
auf  Gegenseitigkeit  bei'uh ende  Versicherungsanstalten,  daher 
auch  für  sich  bestehende,  juristische  Personen  sind,  zumal  als 
dieselben  unter  ihrem  Namen  Rechte  erwerben  und  Verbind- 
lichkeiten eingehen,  vor  Gericht  klagen  und  verklagt  werden 
können.  Nachdem  statutengemäss  die  Vertretung  der  Kranken- 
kasse ausdrücklich  dem  Ausschüsse,  bezw.  dessen  Obmanne  zu- 
steht und  derselbe  deshalb  die  volle  Verantwortung  für  die  Be- 
folgung der  gesetzlichen  und  statutarischen  Vorschriften  zu 
tragen  hat,  so  hat  der  Ausschuss  von  nun  an  in  allen  Kranken- 
kassen - Angelegenheiten  sich  selbst  und  nicht  durch  die  be- 
treffende Bahnverwaltung  an  die  als  Aufsichtsbehörde  fungirende 
K.  K.  Generalinspektion  unmittelbar  zu  wenden,  welche  ihre 
diesfälligen  Erledigungen  ebenfalls  direkt  an  den  Ausschuss, 
daher  nicht  an  die  demselben  Vorgesetzte  Bahnverwaltung 
richten  wird.  Eine  durch  diese  überreichte  Eingabe  würde  den 
Ausschuss  seiner  Verantwortlichkeit  nicht  entheben. 

Sicherung  des  Verkehrs  der  Materialzüge  auf  dem  in  Bane 
begriffenen  zweiten  Geleise. 

Bezüglich  der  Carl  Ludwigbahn  wurde  in  dieser  Hinsicht 
folgendes  angeordnet:  Die  Spitze  und  der  Schluss  solcher  Ma- 
terialzüge ist  mit  den  in  den  Punkten  58  und  60  des  II.  Nach- 
trages zur  Signalordnung  für  die  Eisenbahnen  Oesterreich- 
Ungarns  mit  normalen  Betriebe  vorgeschriebener  Signalen  auf 
einer  als  zweite  Linie  bezeichneten  Strecke  zweier  Parallel- 
babnen  zu  kennzeichnen,  und  es  sind  diese  Signale  an  der  Zug- 
spitze und  dem  Zugende  bei  dem  Zurückschieben  entsprechend 
zu  ändern.  Für  die  Ausfahrt  solcher  Züge  aus  den  Stationen 
ist  ebenso  wie  für  die  Einfahrt  in  die  Stationen  die  Zustimmung 
des  diensthabenden  Verkehrsbeamten  in  jedem  einzelnen  Falle 
einzuholen.  Demgemäss  müssen  die  Materialzüge  bei  der  An- 
kunft vor  der  Station  anhalten,  und  es  muss  die  Zustimmung  zur 
Einfahrt  durch  einen  Boten  eingeholt  werden. 

Die  Strecken  Poritschan-Mochöw  und  Brandeis-Neratovic. 

Der  Bericht  des  Eisenbahnausschusses  über  die  Konzessio- 
nirung  dieser  Strecken  an  die  Oesterr.  - Ungarische  Staatseisen- 
bahngesellschaft hezweckendeVorlage  empfiehlt  deren  Annahme 
und  motivirt  den  Bau  einerseits  damit,  dass  die  Militärverwal- 
tung grossen  Werth  auf  die  Linie  legt,  andererseits  damit,  dass 
die  Staatseisenbahngesellschaft  in  der  Lage  sein  wird,  die  Bahn- 
anlagen in  Prag,  wäche  für  den  Verkehr  nicht  mehr  ausreichen 
und  nicht  leicht  zu  erweitern  sind,  zu  entlasten.  Das  Referat 
versucht  den  Nachweis,  dass  Prag  durch  die  neue  Linie  keinen 
Schaden  erleiden  werde,  und  widmet  weiter  eine  eingehende 
Erörterung  der  Bedeutung  des  für  Carolinenthai  geplanten  Elbe- 
Umschlagplatzes,  um  zur  Schlussfolgerung  zu  gelangen,  dass 
eine  eventuelle  Verlegung  der  Linie  Poritschan-Heratowitz  bis 
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an  die  Elbe  nicht  zu  dein  Zwecke  erfolgen 

Umschlagsplatz  zu.  errichten.  Daran  knüpft  sich  folgende  Be- 

solution,  welche  dem  Hause  zur  Annahme  empfohlen  wmd.  „Die 

Regierung  wird  aufgefordert,  für  den  Fall,  als  die 
Poritschan  nach  Neratovic  behufs  Anschlusses  an  die  Lime 
Prag-Bodenbach  weiter  fortgeführt  werden  sollte,  dafür  zu  sorgen, 
dass^  dem  Umschlagsplätze,  welcher  bei  dem  projektirten  und 
von  der  ganzen  Bevölkerung  Prags  dringend  gewünschten 
Moldauhafln  in  Prag  (Carolin^thal)  errichtet  werden  solj-  “^Jt 
etwa  durch  Errichtung  von  Umschlagsplatzen  bei  Jenschowitz 
oder  Berkowic  eine  unnöthige,  der  Stadt  Prag  und  ihrem  Handels- 
stande nachtheilige  Konkurrenz  geschaffen 

wird  die  Regierung  dringend  auf  gefordert,  darauf  besonders  Be- 
dacht zu  nehmen,  dass  für  den  obbezeichneten  Fall 
läno^erung  der  Bahn  Poritschan  - Neratovic  bis  an  die  Elbe  bei 
fenschowitz  nicht  etwa  durch  Feststellung  niedrigerer  Durch- 
gangstarife auf  der  neueuLinie,  als  sie  für  ^^®  ^ber  Pra^^ 

bestehen,  eine  Ablenkung  des  Verkehrs  von  der  Landeshaupt- 
stadt und  dadurch  eine  Schädigung  der  Verkehrsinteressen 
dieses  wichtigen  Handelscentrums  und  grossen  Industrieplatzes 
herbeigeführt  werde.“ 

Fahrplanreform  für  die  Königlich  Ungarischen  Staatsbahnen. 

Die  Erfolge  des  Zonentarifes  haben  nunmehr  auch  die  An- 
regung zu  einer  Neuschaffung  des  Fahrplanes  der  Ungarischen 
Staatsbahnen  gegeben.  Derselbe  soll  für  al^  Limen  der  Hnga- 
rischen  Staatsbahrien , und  zwar  m der  Weise  ^usgear^itet 
werden,  dass  auch  auf  einzelnen  Limen,  je  nach  Bedarf,  Modi- 
fikationen des  Verkehrs  stattfinden  können,  ohne  dass  hierdurch 
die  Fahrordnungen  der  Anschlussbahnen  alterirt  werden.  Das 
Prinzip  des  neuen  Generalfahrplanes  beruht  auf  der  Theilung 
des  Nah-  und  Fernverkehrs  und  auf  der  sorgfältigsten  Berück- 
sichtigung der  internationalen  Anschlüsse. 

Feuersichere  Eindeckung  von  Gebäuden  (Rechtsfall). 

Von  dem  Eigenthümer  eines  nächst  der  Bahn  gelegenen 
Hauses  wurde  beim  K.  K.  Verwaltungsgerichtshofe  darüber 
Beschwerde  erhoben,  dass  die  Eindeckung  nur  eines  Theiles 
dieses  Hauses,  welcher  30  m von  der  Geleisemitte  entfernt  ist, 
von  der  betreffenden  Behörde  der  Bahnverwaltung  ^fgetragen 
und  von  ihr  auch  durchgeführt  wurde,  während  diese  Eindeckung 
sich  auf  einen  grösseren  Umfang  hätte  erstrecken  sollen.  Diese 
Beschwerde  wurde  vom  K.  K.  Verwaltungsgerichtshofe  unter 
Hinweis  auf  die  Bestimmungen  der  Mimsterialver Ordnung  (§  25 
V.  25/1.  1879)  und  § 10  des  Eisenbahnkonzessionsgesetzes  vom 
14/9  1854  abgewiesen,  wonach  den  Eisenbahnen  nur  solime  Vor- 
kehrungen tu  treffen  obliegt,  dass  die  angrenzenden  Gebäude 
nicht  Schaden  leiden.  Laut  dem  betreffenden  ßegehungs- 
nrotokolle  haben  die  Sachverständigen  ihr  Gutachten  dahin 
abgegeben,  „dass  die  Bahngesellschaft  zur  feuersicheren  Ein- 
deckung des  fraglichen  Objektes,  insoweit  dasselbe  m den 
gesetzlich  normirten  Feuerrayon  fällt“  zu  verhalten  wäre. 
Damit  ist  ausgesprochen,  dass  die  feuersicnere  Eindeckung  nur 
in  den  im  § 25  der  citirten  Ministerialverordnung  vorgesehenen 
Dimensionen  vorzunehmen  ist.  (No.  4613  der  Verwaltungs- 
gerichtshofs-Entscheidungen.) 

Sendungen  von  Fischen  und  Schaleuthieren  aus  Triest. 

Die  Südbahnverwaltung  hat  die  Transporterleichterung 
ein  geführt,  dass  die  vorbezeichneten  Sendungen  von  Triest  nach 
Wien  mit  dem  ab  ersterer  Station  um  8 Uhr  Abends  abgehenden 
Kurierzuge  zur  Taxe  von  14  kr.  für  1 kg  befördert  werden, 
infolge  dessen  solche  Sendungen  den  nächsten  Vormittag  in 
Wien  anlangen  und  den  Mittagtisch  allerdings  nur  derjenigen 
bereichern  können,  welche  sich  diesen  Li«us  erlauben  dürfen. 
Dem  Vernehmen  nach  soll  eine  ähnliche  Erleichterung  für  die 
Strecke  Fiume -Pest  von  der  Ungarischen  Staatsbahn  ge- 
plant sein. 

Güteranhäufung  in  den  Wiener  Bahnhöfen. 

Durch  die  vor  einiger  Zeit  eingetretenen  bedeutenden 
Schneefälle  ist  eine  Störung  in  der  regelmässigen  Abwickelung 
des  Güterdienstes  auf  den  meisten  Wiener  Bahnhofen  herbei- 
geführt worden.  Diese  hat  im  Verein  mit  der  infolge  der  er- 
schwert gewesenen  Strassenkommunikation  nur  langsam  sich 
vollziehenden  Abfuhr  der  angekommenen  Sendungen  seitens  der 
Parteien  eine  derartige  Anhäufung  von  Gütern  bei  der  Abgabe 
nach  sich  gezogen,,  dass  die  zu  ihrer  Aufbewahrung  bestimmten 
Magazinsräume  den  gesteigerten  Anforderungen  nicht  mehr  ge- 
nügen. Dadurch  wird  wieder  der  Eintritt  weiterer  Hemmnisse 
in  der  Stellung  neuangekommener  Wagen  zu  den  Magazinen 
herbeigeführt.  Beispielsweise  standen  am  Bahnhofe  Matzleins- 
dorf  der  Südhahn  vor  einigen  Tagen  nicht  weniger  als  400  mit 
Gütern  vollbeladene  Wagen,  welche  wegen  üeberfullung  der  Ab- 
gabemagazine nicht  nur  nicht  entladen  werden  konnt^,  sondern 
auch  die  Bereitstellung  der  später  angekommenen  Wagen  ve^ 
hinderten.  Angesichts  dieser  misslichen  Verhältnisse  sahen  sich 
mehrere  Eisenbahnverwaltungen  in  die  Zwangslage. versetzt, 


von  der  Anwendung  der  Bestimmungen  des  § 60  des  Eisenbahn- 
betriebs-Reglements Gebrauch  zu  machen  und  bei  der  H.  K.  Ge- 
neralinspektion der  Oesterreichischen  Eisenbahnen  um  die  Be- 
willigung zur  Abkürzung  der  lagerzinsfreien  Zeit  unter  gleich- 
zeitiger Erhöhung  des  Lagerzinses  einzuschreiten.  Diesem  Be- 
gehren musste  auch  im  Hinblicke  auf  die  Unmöglichkeit,  in 
anderer  Weise  eine  Aenderung  der  Sachlage  herbeizuführen, 
stattgegeben  werden. 

Kuratorenbestellung  bezüglich  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn. 

Das  Landesgericht  hat  auf  Ansuchen  der  Gesellschaft  für 
die  Forderungen  aus  den  emittirten  vierprozentigen,  mnwhalb 
44  Jahren  vom  Jahre  1886  angefangen  rückzahlbaren  Theil- 
schuldverschreibungen  im  Gesammtbetrage  von  62  700  000  fi.  und 
für  die  Forderungen  aus  den  emittirten  vierprozentigen,  inner- 
halb 42,  rücksichtlich  43  Jahren  vom  Jahre  1887  angefangen, 
rückzahlbaren  Theilschuldverschreibungen  in  den  Gesammt- 
beträgen  von  18  820  000  fl.  und  24  440000  fl.  die  Einverleibung 
des  auf  der  Hauptlinie  sammt  den  Nebenlinien  bereits^  einge- 
tragenen Ptandrechtes  auch  aut  die  neu  eröffnete  vorläufige 
Eisenbahnbuch-Einlage  Krakau-Po^orze  als  Nebenemlage  be- 
willigt. Es  hat  demgemäss  das  Handelsgericht  für  die  Be- 
sitzer der  Theilschuldverschreibungen  erster  Gruppe  den  Ad- 
vokaten Dr.  Ferdinand  Schuster  und  für  jene  der  zweiten 
Gruppe  den  Advokaten  Dr.  Eduard  Ritter  v.  Wiedenfeld  zu 
Kuratoren  zum  Zwecke  der  Empfangnahme  des  Einverleibungs- 
bescheides,  sowie  zur  Einleitung  der  aus  diesem  Anlasse  etwa 
treffenden  Vorkehrungen  bestellt. 

Börsenbericht  und  Kursnotiz. 

Die  politische  Beruhigung,  der  Export  von  Effekten,  die 
geringere  Verschuldung  Oesterreichs  an  das  Ausland,  die  Ge- 
rüchte über  die  Herstellung  der  Valuta:  alle  diese  Momente 
haben  dazu  beigetragen,  dass  100  Oesterr.  Gulden  heute  in  Berlin 
nmQ  M mehr  gelten  als  vor  einem  Jahre.  Dazu  kommt  der 
starke  Kohlenexport;  die  Sächsischen  Bahnen  haben  in  der 
letzten  Woche  allein  fast  180  000  t Böhmische  Braunkohle  nach 
Deutschland  befördert.  Ausser  den  beiden  DuxerBahnra,  deren 
Fusionirung  zweifelhaft  ist,  waren  die  übrigen  Böhmischen 
wieder  gesmcht;  dasselbe  war  mit  Nordbahn  (2579)  und  Carl 
Ludwigbahn  (184,25)  der  Fall;  vernachlässigt  waren  Nordwest- 
fiahn  (186),  Elbethalbahn  (214)  und  Staatsbahn  (230,25),  letztere 
infolge  ungünstiger  Bilanzberichte;  ^i®  „ 
Transportverminderung  wegen  der  starken  Schneefalle  hemmte 
die  Kursentwickelung  der  lüdbahn  (127,2^.  Mit  der  Besserung 
unserer  Valuta  ist  auch  das  Steigen  der  Silberprioritäten  erklär- 
lich Die  im  Januar  fällig  werdenden  Zinsen  im  Gesammtbetrage 
von  102,7  Millionen  Gulden  dürften  zum  grossen  Theil  an  die 
Börse  kommen  und  damit  die  Steigerung  tortsetzen. 


Aus  der  Schweiz. 

Zur  Eisenbahnpolitik  des  Bundes. 

In  der  vom  Bundesrath  Welti  ausgearbeiteten  Botechaft 
an  die  Bundesversammlung  begrüsst  der  Bundesrath  die  Fusion 
der  Jura  - Bern  - Luzernbahn  und  der  West^hnen  und  zwar 
zunächst  wegen  der  grossen  technischen  Vortheile,  welche 
die  Fusion  für  den  Verkehr  bietet,  dann  aber  auch,  weil  die 
Fusion  der  erste  Schritt  ist  zu  einer  Veremheitlichung  des 
Schweizerischen  Eisenbahnnetzes.  Eine  solche  Vereinheitlichung 
ist  absolut  nothwendig,  wenn  die  Schweizerischen  B^nen  ihre 
Rolle  als  Bindeglied  der  centralisirten  Europäischen  Bahnnetze 
gut  ausfüllen  wollen  und  wenn  in  unserem  Verkehrswesen 
dieienigen  Verbesserungen  vorgenoramen  werden  sollen,  die 
jetzt  nur  zu  oft  an  der  Viel-  und  Starrk^figkeit  der  verschie- 
denen Verwaltungen  scheitern.  Herr  Welti  bezemhnet  die 
Fusion,  welche  den  dritten  Theil  der  Schweizerischen  Eisen- 
bahnen unter  eine  einheitliche  Verwaltung  bringt,  als  das 
wichtigste  Ereigniss  in  unserer  Bahnpolitik  seit  vielen  Jahren. 
Die  Bundesversammlung  hat  dem  Verlangen  des  Bundesrathes 
nachgegeben  und  die  Konzession  so  gestaltet,  dass  es  nunmehr 
dem  Bund  jederzeit  möglich  ist,  die  tüsionirten  Bahnen  zuruck- 
zukaufen,  wenn  er  den  Simplon  bauen  will,  ohim  da^  er  zu 
diesem  Bau  sich  irgendwie  verpflichtet  hat.  Der  Bau  des 
Simplon  ist  die  Ursache  der  Fusion;  die  Westschweizerischen 
Kantone  mussten  einsehen,  dass  sie  allein  zu  diesem  Unter- 
nehmen zu  schwach  sind,  deshalb  haben  sie  das  mächtige  Bern 
in  ihr  Interesse  gezogen.  Das  Eidgenössische  Eisenbahndepar- 
tement hat  die  Frage  der  muthmaasslichen  Betriebsergebnisse 
des  Simplonunternehmens  selbstverständlich  einer  eingehenden 
Prüfung  unterworfen.  Sollte  das  Resultat  dieser  Prüfung  ein 
ungünstiges  sein,  so  bleibt  die  Sorge  der  Durchführung  des 
Simplondurchstiches  der  Bahngesellschaft  tind  den  inter- 
essirten  Kantonen  überlassen,  ist  aber  das  Resultat  ein  gün- 
stiges. dann  baut  der  Bund  den  Simplon  und  unternimmt  den 
Rückkauf. 
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Das  Bundesgesefz,  betreffend  die  Freisonntage  der 
Eisenbahnangestellten 

bezw.  die  fünf  ersten  Artikel  desselben,  sind  aus  den  Ver- 
handlungen des  Ständerathes  in  folgender  Fassung  hervor- 
gegangen : 

Art.  1.  Den  Bahnheamten  und  Angestellten,  einschl.  der 
im  Tagelohn  dauernd  beschäftigten  Arbeiter,  sind  wenigstens 
36  Tage  im  Jahre  frei  zu  geben,  wovon  mindestens  17  auf  Sonn- 
tage fallen  sollen. 

Ein  Abzug  am  Gehalte  oder  Lohne  darf  wegen  der  in 
vorstehendem  Absatz  erwähnten  Dienstbefreiungen  nicht  statt- 
finden. 

Art.  2.  Die  Dauer  der  Dienstanwesenheit  der  Bahn- 
heamten, Angestellten  und  Tagelöhner  soll  auf  .je  24  Stuiideri 
höchstens  16  Stunden  betragen,  in  dem  Sinne,  dass  die  übrigen 
8 Stunden  eine  zusammenhängende  Ruhezeit  bilden.  Als 
Dienstanwesenheit  wird  eine  halbe  Stunde  für  Zu-  und  Abgang 
angerechnet,  wenn  der  Hin-  und  Herweg  zu  der  Arbeit  minde- 
stens diese  Zeit  in  Anspruch  nimmt. 

Die  tägliche  Arbeitszeit  soll  13  Stunden  nicht  übersteigeir. 
Die  übrigen  3 Stunden  Dienstanwesenheit  sind  als  Ruhezeit 
angemessen  zu  vertheilen,  in  der  Meinung,  dass  ungefähr  um 
die  Mitte  der  Arbeitszeit  eine  Hauptpause  von  mindestens  einer 
Stunde  zu  gewähren  ist. 

Art.  3.  Die  vorstehenden  Bestimmungen  sollen  auch  An- 
wendung finden  auf  andere  vom  Bunde  konzessionirte  oder 
von  ihm  selbst  betriebene  Transportansl  alton  (Dampfschiffe, 
Posten  usw.).  Dagegen  haben  sie  keine  Geltung  für  diejenigen 
im  Dienst  der  Eisenhahnverwaltungen  und  Dampfschiffunter- 
nehmungen befindlichen  Angestellten  und  Tagelöhner,  welche 
unter  der  Fabrikgesetzgebung  stehen. 

Art.  4.  An  Sonntagen  ist  der  Güterdienst  auf  Eisenbahnen 
untersagt.  Vorbehalten  bleibt  die  Beförderung  von  Gütern  und 
Vieh  in  Eilfracht. 

Art.  5.  In  Fällen,  wo  die  TJmstände  es  erfordern,  ist  der 
Bundesrath  ermächtigt,  Ausnahmen  von  den  in  Art.  2 und  4 
enthaltenen  Vorschriften  zu  gestatten. 

Da  diese  5 Artikel  vom  Ständerath  mit  Einmuth  ange- 
nommen wurden,  ist  die  Annahme  derselben  durch  den  National- 
rath jedenfalls  gesichert. 

Schweizerische  Südostbahn-Gesellschaft. 

Der  Bundesrath  hat  die  Botschaft,  betreffend  Uehertra- 
gung  der  Konzessionen  "Wadensweil-Einsiedelnhahn,  Zürichsee- 
Gotthardhahn  (Rappersweil  - Pfäffikon-1  Biberhrücke  bis  zum 
Anschluss  an  die  Gotthardhahn  und  von  Pfäffikon  nach  Sam- 
stagern  oder  Schindellegi  an  die  neue  Südostbahn-Gesellschaft 
genehmigt.  Der  Südostbahn  wird  gestattet,  den  Anschluss  für 
die  Linie  Biberbrücke  an  die  Gotthardbahn  hei  Goldau  zu  be- 
werkstelligen. 

Gotthardbahii. 

Die  Zufahrtslinie  Luzern  - Küssnacht  - Immensee  ist  be- 
schlossen und  die  Erstellung  derselben  nahe  bevorstehend. 

Schweizerische  Centralbahn. 

Der  Verwaltungsrath  der  Schweizerischen  Centralbahn 
hat  am  17.  Dezember  die  Voranschläge  für  die  Ausgaben  der 
Bau-  und  Kapitalrechnung,  sowie  die  Betriebsrechnung  für  1890 
festgestellt.  Dem  Voranschlag  der  Bauausgaben  ist  zu  ent- 
nehmen, dass  eine  Reihe  von  Erweiterungs-  und  Ergänzungs- 
hauten und  diverse  im  Interesse  der  Barriferesicherheit  liegende 
Verbesserungen  auf  dem  Centralnetz  im  Kostenbeträge  von 
etwas  mehr  als  700  000  Frcs.  in  Aussicht  genommen  sind. 
Nicht  inbegriffen  in  dieser  Summe  sind  die  auf  das  Jahr  1890 
fallenden  Ausgaben  für  die  Bahnhofverwaltung  Bern  und  für 
die  Bauten  auf  der  neuen  Linie  Koblenz-Stein,  welche  auf  zu- 
sammen etwa  1800  000  Frcs.  angeschlagen  werden;  ferner  sind 
nicht  in  obiger  Ziffer  enthalten  die  Ausgaben  für  Rollmate- 
rialien. Um  den  Bedürfnissen  des  wachsenden  Verkehrs  Genüge 
zu  leisten,  wurde  eine  erhebliche  Vermehrung  des  Rollmaterials 
beschlossen;  mit  einem  Kostenaufwande  von  etwas  über 
1 Million  Francs  sollen  nämlich  in  den  Jahren  1890  und  1891 
die  100  Societäre  der  Centralbahn  um  8 Stück,  und  der  Wagen- 
park um  12  Personen-  und  66  Güter-  und  Gepäckwagen  ver- 
mehrt werden. 

Zu  Gunsten  der  Kapitalrechnung  {Kapitalamortisation) 
werden  aus  dem  Betriebsertrag  von  1890  517000  Frcs.  ver- 
wendet. 

Von  den  übrigen  erledigten  Geschäften  sind  zu  erwähnen 
die  Bestätigung  von  Verträgen  mit  der  Emmenthalbahn  und 
der  Langenthal-Guttwilbahn,  betreffend  die  Mitbenutzung  der 
Bahnhöfe  Burgdorf  und  Langenthal  und  die  Bewilligung  des 
erforderlichen  Kredites  zur  Erweiterung  des  letztgenannten 
Bahnhofes, 


Aus  England. 

Lokomotivpersonal. 

Auf  der  letzten  zu  Leeds  abgehaltenen  gemeinsamen  Ver- 
sammlung der  Lokomotivführer  und  Feuerleute  wurden  Reso- 
lutionen beschlossen,  welche  die  Genugthuung  über  den  Erlass 
des  Eisenbahngesetzes  von  1889  ausdrücken.  Dieselben  bean- 
tragen bei  dem  Handelsamt,  dass  es  unverzüglich  auf  die  An- 
bringung durchgehender  selbstthätiger  Bremsen  und  des  abso- 
luten Blocksystems  bei  allen  Bahnen  dringen  möge;  ferner 
wurde  die  Aufmerksamkeit  der  Gesellschalten  auf  die  Uebel- 
stände  der  langen  Dienstzeiten  hingelenkt  und  eine  Aendemng 
der  gegenwärtigen  Art  der  Prüfung  der  Sehfähigkeit  der  Eisen- 
bahnbediensteten gewünscht.  Fernere  Beschlüsse  beziehen  sich 
auf  verschiedene  andere  Beschwerden,  wie  das  Fehlen  der 
Bremskraft  bei  Schnellgüterzügen;  die  auf  manchen  Zweig- 
strecken übliche  Beförderung  von  Personenzügen  mit  dem 
Tender  vor  der  Lokomotive;  die  dem  Maschinenpersonal  durch 
die  Wasserstandsgläser,  im  Falle  fehlender  Beschützung  der- 
selben durch  ein  Drahtgehäuse,  entstehende  Gefahr;  endlich 
die  diesem  Personal  und  auch  dem  Publikum  durch  das  Ver- 
gnügung szugwesen  erwachsenden  unnöthigen  Gefahren. 

Wagenmangel. 

Die  gegenwärtige  Lebhaftigkeit  im  Verkehr  scheint  sich 
nicht  auf  einzelne  Länder  zu  beschränken,  sondern  sich  über- 
allhin zu  erstrecken.  Insbesondere  macht  sich  dieselbe  auch  in 
England  durch  einen  empfindlichen  Mangel  an  Wagen,  beson- 
ders an  Kohlenwagen  (welche  auch  in  grossem  Maassstabe  zur 
Beförderung  von  Eisenerzen  und  ähnlichen  Waaren  benutzt 
werden)  fühlbar.  Freilich  ist,  aus  den  in  einer  Versammlung 
der  Kohleninteressenten  von  Staffordshire  gehaltenen,  vom 
,, Collie^  Guardian“  veröffentlichten  Reden  zu  schliessen,  dass 
dieser  uebelstand  dort  sich  keineswegs  auf  die  Herhstzeit  be- 
schränkt, was  zum  Theil  damit  im  Zusammenhang  stehen 
dürfte,  dass  ein  grosser  Theil  der  Grubenbesitzer  und  anderer 
Versender  eigene  Wagen  besitzt  und  solche  zu  den  betreffenden 
Verladungen  zu  gestellen  hat.  H. 


Bücherschau. 

Engelmann’s  Kalender  für  Eisenbahn-Verwaltungsbeamte 
pro  1890.  Dieser  in  unserer  Zeitung  bereits  im  vorigen  Monat 
angezeigte  Fachkalender  liegt  uns  jetzt  vor.  Den  Zweck  eines 
derartigen  Kalenders,  ein  Hilfsbuch  für  den  in  der  Praxis 
stehenden  Beamten  zu  sein,  hat  der  Herausgeber  dadurch  mit 
Recht  zu  erfüllen  gesucht,  dass  er  neben  den  gewöhnlichen 
Kalendernotizen  den  Wortlaut  der  wichtigsten  Bestimmungen 
für  den  Bahnbetrieb  (das  Betriebsreglement  für  die  Eisenbahnen 
Deutschlands  mit  Zusätzen  und  Abänderungen  bis  zum  1.  Ok- 
tober 1889  und  das  Bahnpolizei-Reglement  vom  30/11.  1885 
vollständig)  sowie  die  verschiedensten  Formulare  und  Tabellen 
als  Anhang  zum  Abdruck  bringt.  — Als  willkommene  Beilage 
ist  ein  Adressbuch  des  Personals  der  Deutschen  Eisenbahn- 
behörden  sowie  eine  Zusammenstellung  wichtiger  gesetzlicher 
Bestimmungen  und  Verordnungen  über  Pensionsbezüge,  Straf- 
bestimmungen, Regresspflioht,  Besteuerung  beigegehen. 


Verschiedenes. 

Kongo-Eisenbahn. 

Wie  aus  Brüssel  berichtet  wird,  hat  der  Verwaltungsrath 
der  Kongobahn  beschlossen,  dass  die  Bauarbeiten  des  ersten 
Abschnittes  von  Matadi  aus  im  Beginne  des  Frühlings  in  An- 
griff genommen  werden.  Derselbe  hat  einen  Dampfer  augekauft, 
um  die  für  den  Bahnhau  erforderlichen  Materialien  auf  dem 
Flusse  zwischen  dem  Landungspünkte  in  Matadi  und  dem  Zu- 
sammenflüsse des  Flusses  Mposo  mit  thunlichster  Zeiterspa- 
rung und  Kosteneinschränkung  befördern  zu  können. 

China. 

Die  „Times“  meldet,  laut  telegraphischer  Mittheilung,  aus 
Shangai:  Sämmtliche  Eisenhahnprojekte  sind  infolge  politischer 
Umtriebe  und  wegen  der  Abneigung  der  Bevölkerung  gegen 
dieselben  auf  unbestimmte  Zeit  vertagt  worden. 

Die  in  China  sehr  mächtige,  an  allen  Ueberlieferungen 
starr  festb altende  Partei  hat  mit  besonderem  Eifer  gegen  den 
Bau  der  Eisenbahnen  agitirt.  Jeder  grössere  Brand,  jede  Ueber- 
schwemmung,  sowie  jedes  andere  Naturer eigniss  wurde  als  ein 
Vorzeichen  betrachtet,  wie  verhängnissvoll  für  das  Land  diese 
Neuerungen  werden  müssten.  Im  Aberglauben  und  in  der 
Dummheit  begegnen  sich  eben  die  jeder  vernünftigen  Reform 
Abgeneigten  in  allen*Ländern. 
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I.  Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Eröffnung  von  Stationen. 

Ära  1.  Januar  1890  wird  der  Haltepunkt 
Oudler,  zwischen  den  Stationen  Lengeler 
und  Heuland  der  Strecke  St.  Vith-TJlf- 
lingen  gelegen,  für  den  Personenverkehr, 
ohne  Gepäckabfertigung,  eröffnet. 

An  demselben  halten  sämmtliche,  auf 
vorgenannter  Strecke  verkehrenden  Per- 
sonenzüge an  und  zwar: 

Abfahrt  von  Oudler  in  der  Richtung: 

a)  St.  Vith  5.67,  11,17  Vm.,  3.07  u.  822  Nm. 

b)  ülflingen  7.37  Vm.,  1.39,  5 07  u.  9.*2  Nm. 
Der  erste  Personenzug  von  ülflingen 

nach  St.  Vith,  No.  159,  fährt  von  ülflin- 
gen, Wilwerdingen  und  Lengeier  je  eine 
Minute  früher  ab.  — Die  Fahrpreise 
können  auf  den  Stationen  ersehen  werden. 
Köln,  den  21.  Dezember  1889.  (3066) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


2.  Güterverkehr. 

Vom  1.  Januar  1890  an  gehen  die 
Stationen  Crailsheim  und  ü 1 m in 
die  ausschliessliche  Verwaltung  der  K. 
Württembergischen  Staatsbahnen  über 
und  hören  damit  auf,  Stationen  der  K. 
Bayer.  Staatsbahnen  zu  sein. 

Soweit  in  den  Süddeutschen 
Verbands  - Gütertarifen  mit 
Oesterreich-Üngarn  und  zwar  im 
Theil  II.  Heft  Nr.  1 vom  1.  April  1885 

„ II.  „ „ 8 „ 1.  Mai  1886 

„ IV.  „ „ 1 .,  1.  Jan.  1887 

„ IV.  „ „ 2 r,  1.  Okt.  1887 

.,  VI.  „ „ 1 „ 1.  Okt.  1888 

VI.  „ „ 2 „ 1.  Okt.  1888 

für  Crailsheim  W.  B.  und  ülm  W.  B. 
mit  Oesterr.  - üngar.  Stationen  direkte 
Frachtsätze  bereits  vorgesehen  sind,  blei- 
ben diese  in  Geltung. 

Im  V er  kehre  derj  enigen  Oesterreichisch- 
üngarischen  Tarifstationen,  welche  im 
Süddeutschen  Verbandsverkehre  mit 
Crailsheim  W.  B.  u.  ülm  W.  B.  noch 
keine  direkten  Beziehungen  hatten,  wer- 
den bis  auf  weiteres  die  für  die  seit- 
herigen Stationen  Crailsheim  B.  St.  B. 
und  ülm  B.  St.  B.  bestehenden  direkten 
Frachtsätze  übernommen  und  es  erfolgt 
die  direkte  Abfertigung  auf  Grund  dieser 
Frachtsätze  nach  und  von  Crailsheim  und 
ülm  ausschliesslich  im  Süddeutschen 
Verbandsverkehre. 

München,  den  20.  Dezember  1889.  (3067) 
Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 


Die  Tarifposition  „Salzsäure“  der  Bel- 
gisch-Südwestdeutschen  Güterklassiflka- 
tion  (Nachtrag  I zum  Heft  I vom  1.  Fe- 
bruar 1884)  wird  mit  Geltung  vom  1.  Ja- 
nuar 1890,  wie  folgt,  abgeändert : 

Salzsäure  in  Kesselwagen  — Aus- 
nahmetarif 3, 

Salzsäure  in  Ballons,  Flaschen,  Kra- 
ken etc.  — Spezialtarif  II. 

Namens  der  Verbandsverwaltungen: 
Kaiserliche  Generaldirektion  (3068) 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 

Ausnahmetarif  für  Pressrückstände 
von  Kartoffeln.  Der  nach  unserer  Be- 
kanntmachung vom  27.  November  d.  J. 
am  1.  Januar  1890  im  Verkehr  zwischen 
sämmtlichen  Preussischen  Staatsbahn- 
Stationen  zur  Einführung  kommende 
Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von 
bestimmten  Düngemitteln  usw.  bei  Auf- 
gabe in  Mengen  von  10000  kg  auf  einen 
Frachtbrief  und  Wagen  oder  bei  Zahlung 
der  Pracht  für  diese  Gewiohtsmenge  und 
für  den  Wagen  findet  auch  auf  „Press- 


rückstände  von  Kartoffeln“ 
Anwendung.  (3069) 

Magdeburg,  den  21.  Dezember  1889. 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  im  Namen  der  übrigen  König- 
lich Preussischen  Eisenbahndirektionen. 


1.  Deutsch  - Französischer  Güterver- 
kehr (mit  und  über  Elsass-Lothriiigen). 
Am  1.  .Januar  1890  tritt  ein  neuer  Theil  I, 
enthaltend  reglementarisohe  Bestimmun- 
gen, Tarif  Vorschriften  und  Waarenklassifi- 
kation  in  Kraft  (Preis  3 JC).  (Durch  den- 
selben wird  der  Theil  I des  Deutsch- 
Französischen  Gütertarifs  [Verkehr  via 
Elsass-Lothringen]  vom  1.  Dezember  1885 
nebst  Nachtrag  I aufgehoben.) 

Zu  dem  gleichen  Termine  kommt  der 
Nachtrag  I zu  Theil  Hb  vom 
1.  September  1889  (Französische  Schnitt- 
taxen) , Nachtrag  VI  zu  Theil  II 
(künftig  II  a)  vom  1.  Dezember  1885 
(Deutsche  Schnitttaxen)  und  Heft  14 
zuTheil  II a enthaltend  Frachtsätze 
für  den  Verkehr  mit  Eisass  - Lothrii^en 
und  Luxemburg  (Preis  2,50  Jl)  zur  En- 
führung.  . -rr 

(Durch  Heft  14  Theil  ll  a m Verbin- 
dung mit  dem  vorbezeichneten  Theil  I 
und  II  b werden  sämmtliche  Tarife  für 
den  Verkehr  zwischen  Elsass-Lothringen 
und  Frankreich  vom  1.  Oktober  1887  mit 
Nachträgen  I und  II  aufgehoben.) 

Die  Drucksachen  können  von  den  Ver- 
bandsverwaltungen und  von  unserer 
Drucksachen  - Kontrole  (die  Nachträge  I 
zu  Theil  II  b und  VI  zu  Theil  II  |lla] 
unentgeltlich)  bezogen  werden.  (3070) 
Strassburg,  den  22.  Dezember  1889. 

Die  geschäftsführende  Verwaltung: 
Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 

Grossh.  Badische  Staatseisenbahnen. 
Mit  Wirkung  vom  1.  .Tanuar  1890  treten 
folgende  Tarife  bezw.  Nachträge  in  Kraft: 

1.  Tarif  für  den  Güterverkehr  zwischen 
Basel  Bad.  Bahnhot  und  den  rechts- 
ufrigen Damptbootstationen 
des  Zürichsees; 

2.  Tarif  für  den  Güterverkehr  zwischen 
Waldshut  und  den  rechtsufrigen 
D a m p f b o 0 t s t a t i o n e n des 
Zürichsees; 

3.  Nachtrag  V zum  Gütertarife  für  den 
Verkehr  zwischen  Basel  Bad.  Bahn- 
hof und  Stationen  der  Ostschwei- 
zerisc  hen  Eisenbahnverwaltun- 
gen (einschl.  der  B ötzbergbahn); 

4.  Nachtrag  VI  zum  Gütertarif  für  den 
Verkehr  zwischen  Waldshut  und 
Stationen  der  Ostschweize- 
rischen Eisenbahnverwaltungen 
(einschliesslich  der  Bötzberg- 
bahn,  der  A ar  g a ui  s c h e n Süd - 
bahn  und  der  Aargauisch- 
Luzernischen  S e e t h alb  a hn). 

Diese  Tarife  bezw.  Nachträge  enthalten 
gegenüber  den  seitherigen  Tarifen  bezw. 
Taxen  ermässigte  Frachtsätze  für  Eil- 
ut und  Ausnahmetrachtsätze  für  Steine 
es  Spezialtarifs  II. 

Die  unter  Ziffer  3 und  4 genannten 
Nachträge  enthalten  ausserdem  noch 
neue  Waarenverzeichnisse  für 
die  Ausnahmetarife  Nr.  l(Bauholz  etc.),  Nr.4 
(Brennholz  etc.)  und  Nr.  9 (Holzstoff,  Stroh- 
stoff, Parquetteriewaaren  etc.),  einen  Aus- 
nahmetarit  für  Papier  zum  Export 
aus  der  Schweiz,  anderweitige  theilweise 
erhöhte  Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit 
den  Stationen  der  Eisenbahn  W ä d e n s - 
weil-Einsiedeln,  sowie  kleinere 
Taxerhöhungen  für  Steine  des 
Sp.-T.  III  im  Verkehr  zwischen  Basel 


Bad.  Bahnhof  und  den  Stationen  Cham, 
Ebikon,  Gisikon,  Hunzen- 
schwyl,  Mellingen,  Ruppers- 
w e i 1 und  W i 1 d e g g. 

Die  Prachterhöhungen  treten  erst  mit 
1.  April  1890  in  Kraft.  Nähere  Auskunft 
ertheilt  das  diesseitige  Gütertarif-Büreau, 
von  welchem  auch  Exemplare  der  Tarife 
hezw.  Nachträge  unentgeltlich  bezogen 
werden  können. 

Karlsruhe,  den  21.  Dezember  1889.  (3071) 
Generaldirektion. 


Zum  Westdeutschen  Verbands-Güter- 
tarife Theil  II  wird  ein  vom  1.  Januar 
1890  gültig'';r  Nachtrag  herausgegeben, 
enthaltend  Spezial-Bestimmungen  zu 
§ 50  und  57  des  Betriebs- Reglements, 
Aenderung  der  Bestimmungen  zu  den 
Ausnahmetarifen  für  Ausfuhr-Stückgut 
und  für  bestimmte  Stückgüter,  sowie 
Ortsbestimmungen  für  einzelne  Stationen. 
Derselbe  ist  in  den  Verbands-Stationen 
vom  2.  Januar  f.  ab  käuflich  zu  haben 
bezw.  eiuzusehen. 

Hannover,  den  21.  Dezember  1889.  (3072) 
Königliche  Eisenbahn-Direktion. 


Staatsbahngütertarif  Altona  - Frank- 
furt a.  M.  Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar 
1890  tritt  zu  dem  Gütertarif  vom  1.  Au- 
gust 1887  der  Nachtrag  X in  Kraft. 

Durch  denselben  gelangen  u.  a.  direkte 
Kilometer-Entfernungen  tür  die  Stationen 
der  Neubaustrecke  Glö wen -Havelberg 
des  Direktionsbezirks  Altona  — gültig  vom 
Tage  der  Betriebseröffnung  dieser 
Strecke  — , sowie  neue  Ausnahmefracht- 
sätze für  bestimmte  Düngemittel,  Erde, 
Kartoffeln,  Pressrückstände  von  Kar- 
toffeln und  Rüben  u.  s.  w.  zur  Einführung. 

Der  Nachtrag  kann,  soweit  der  Vor- 
rath reicht;  von  den  betheiligten  Güter- 
verwaltungen unentgeltlich  bezogen  wer- 
den. 

Altona,  den  21.  Dezember  1889.  (3073) 

Namens  der  Verbandsverwaltungen : 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Staatsbah  n-  Güterverkehr  Alto  na-B  r es- 
lau.  Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1890 
tritt  zum  vorbezeichneten  Gütertarif  der 
Nachtrag  1 in  Kraft.  Derselbe  enthält 
u.  a.  direkte  Kilometer  - Entfernungen 
für  die  Station  Havelberg  und  die  Halte- 
stelle Nitzow  des  Eisenbahndirektions- 
beziVks  Altona,  gültig  vom  Tage  der  Be- 
triebseröffnung der  Neubaustrecke  Glö- 
wen-Havelberg,  welcher  noch  besonders 
bekannt  gemacht  werden  wird,  direkte 
Kilometer-Entfernungen  für  die  Halte- 
stelle Frauenwaldau  des  Eisenhahndirek- 
tionsbezirks Breslau , Ergänzungen  zu 
II.  P.  b.  Ausnahme-Tarife,  Einführung 
eines  neuen  Ausnahmetarifs  für  bestimmte 
Düngemittel,  Erde,  Kies  u.  s.  w.,  Kar- 
toffeln u.  s.  w.,  Rüben,  Rübenschnitzel 
u.  s.  w.,  sowie  Berichtigungen. 

Der  Nachtrag  ist,  soweit  der  Vorrath 
reicht,  bei  den  betheiligten  Güterverwal- 
tungen unentgeltlich  zu  haben. 

Altona,  den  23.  Dezember  1889.  (3074) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Grossh.  Badische  Staatseisenbahnen. 
Im  Verkehr  zwischen  den  Badischen  Sta- 
tionen Adelsheim,  Jagstfeld  und  Schiltach 
einerseits  und  Wüttembergischen  Sta- 
tionen andererseits  treten  ab  1.  Januar  1890 
theilweise  ermässigte  Frachtsätze  in 
Kraft.  Nähere  Auskunft  ertheilen  die 
genannten  Stationen  sowie  das  diesseitige 
Gütertarif  büreau. 

Karlsruhe,  den  24.  Dezbr.  1889.  (3075) 

Generaldirekti  on. 


Südwestdeutsch-Schweizerisch.  Eisen- 
bahnverhand.  Mit  Grültigkeit  vom  1.  Ja- 
nuar 1890  kommen  für  die  Beförderung 
von  Eisen  und  Stahl  der  ^ezial- 
tarife  I und  II  ab  Rodingen  Fran- 
zösische Grenze  (Station  der  Prinz 
Heinrich  - Bahn)  nach  Stationen  der 
Schweizerischen  Nordost  bahn 
und  derVereinigtenSchwei  z e r - 
bahnen  direkte  Frachtsätze  zur  Ein- 
führung. , „ - ,. 

Nähere  Auskunft  ertheilt  das  dies- 
seitige Gütertarifbüreau.  

Karlsruhe,  den  23.  Dezember  1889,  (3076) 
Namens  der  Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 

der  Grossh.  Badischen  Staatseisenbahnen. 

Im  Süddeutschen  Verbarids-Güteri^rif 
mit  Oesterreich  - Ungarn,  Theil  III,  Heft 
Nr.  1,  2 und  3 vom  1.  Oktober  1889 
nahmetarife  für  Getreide  usw.)  treten  ab 
1,  Januar  1890  die  nachstehenden  Aende- 
rnngen  ein: 

DieZuschlagsgebühren,  welche 
ausser  den  Frachtsätzen  aut  (^und  des 
Anhanges  zu  jedem  der  drei  Hefte  im 
Verkehre  der  Stationen  der  K.  Wurttem- 
bergischen  Staatseisenbahnen  zu  berech- 
nen waren,  kommen  in  Wegfall.  Die  An- 
hänge zu  den  Tarifheften  werden  dadurch 
aufgehoben.  ^ 

Die  Stationen  0 r a i 1 s h e i m und  U 1 m 
der  K.  Württembergischen  Staatsbahnen 
treten  in  direkten  Verkehr  mit  sämmt- 
liehen  Oesterreichisch  - Ungarischen 
Tarifstationen  der  drei  Hefte. 

Die  Beschränkung,  welche  in  den  bet- 
ten 1 und  2 hinsichtlich  der  Anwendung 
der  Schnittsätze  für  Crailsheim  und 
Ulm  vorgesehen  ist,  wird  dadurch  be- 

^^Soweit  die  Tarifhette  1,  2 und  3 direkte 
Frachtsätze  nicht  enthalten,  werden  diese, 
wie  folgt,  ermittelt:  , , 

Für  Crailsheim  durch  Abzug 
von  0,15  M pro  100  kg  bei  Getreide  usw., 
011  11  11  11  « Hleie  usw., 

” 017  ” ”i  11  n " Säcken 

von  den  "betreffenden  Frachtsätzen  der 
Station  Hall;  für  Ulm. durch  Abzug  von 
0,01  M pro  100  kg  bei  Getreide , Kleie 
und  leeren  Säcken  von  den  betreffenden 
Frachtsätzen  der  Station  Söflingen. 

In  der  Einlagerungstabelle  des  Heftes 
Nr.  3 gehört  Crailsheim  zu  Gruppe  1, 

^Münch^™^en  20.  Dezember  1889.  (3077) 
Generaldirektion 

der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

Oberhessische  Eisenbahnen.  Am  1.  Ja- 
nuar k.  J.  tritt  der  Nachtrag  HI  zum 
Anhang  A.  des  diesseitigen  Lokaltarits 
in  Kraft,  über  dessen  Inhalt  die  Güter- 
expeditionen Auskunft  ertheilen. 

Giessen,  den  18.  Dezember  1889.  (3078) 
Grossherzogi.  Direktion. 

Niederdeutscher  Eisenbahnverband. 
Am  1.  Januar  1890  tritt  der  Nachtrag  12 
zum  Gütertarife  vom  1.  November  1^7  in 
Kraft.  Derselbe  enthält  neue  bezw. 
anderweite  Frachtsätze  für  verschiedene 
Stationen  des  Direktionsbezirks  Magde- 
burg , Aenderung  von  Stationsnamen, 
Aenderungen  und  Ergänzungen  zu  den 
Besonderen  Bestimmungen  (Theil  11), 
Aufnahme  der  Station  Clötze  in  den  Aus- 
nahmetarif 20  füf  Staubkalk  und  Mergel 
zum  Düngen,  Ausdehnung  des  Ausnahme- 
tarifs 22  fürWegebaumaterialien  aut  den 
Verkehr  zwischen  den  Verbandsstationen 
der  Prignitzer  Bahn  und  denjenigen  des 
Direktionsbezirks  Magdeburg,  sowie  Be- 
richtigungen. 


Der  Nachtrag  ist  bei  den  Güterabferti- 
gungen der  Verbandsstationen  käuflich 

'^'^l^^over,  den  23.  Dezember  1889.  (3079) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Staatsbahnverkehr  Frankfurt  a/M.- 
Hannover.  Am  1.  Januar  k.  Js.  kommt 
ein  Nachtrag  VI  zum  Gütertarife  für  den 
oben  bezeichneten  Verkehr  zur  Ausgabe. 

Derselbe  enthält:  Aenderung  des  iarits 
für  die  Güterbeförderung  auf  V erbindungs- 
bahnen,  Berichtigung  von  Tarif entfer- 
nungen,  Ergänzung  der  Stationstarit- 
tabellen,  Ausdehnung  des  Ausnahmetarits 
für  bestimmte  Stückgüter  aufHolzwaaren, 
einen  Ausnahmetarif  für  Rohblei  zur  über- 
seeischen Ausfuhr  und  einen  Ausnal^e- 
tarif  für  Düngemittel,  Erde,  Kartoffeln 
und  Rüben.  -i-  ^ 

Nähere  Auskunft  geben  die  betheihgten 

^*^FrTnkfürt  a/M.,  den  24.Dezbr.1889-  (3080) 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Staatsbahn  verkehr  Frankfurt  a/M.- 
Oldenburg.  Am  1.  Januar  k.  Js.  kommt 
ein  Nachtrag  IV  zum  Gütertarife  für 
oben  bezeichneten  Verkehr  zur  Angabe. 

Derselbe  enthält:  Aenderung  des  Tarifs 
für  die  Güterbeförderung  auf  Verbindungs- 
bahnen, Ergänzung  der  Stations-Tarif- 
tabellen,  Ausdehnung  des  Ausnahmetarits 
für  bestimmte  Stückgüter  auf  Holzwaaren, 
einen  Ausnahmetarif  für  Rohblei  zur 
überseeischen  Ausfuhr  und  mnen  Aus- 
nahmetarif für  Düngemittel,  Erde,  Kar- 
toffeln und  Rüben.  , -v 

Nähere  Auskunft  geben  die  betheiligten 

Frankfurt  a/M.,  den24.Dezbr.  1889.  (3081) 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen  : 
Königliche  Eisenbahn direktion. 

Ausnahmetarif  vom  1.  August  1884  für 
den  Steinkohlenverkehr  von  Rheinland- 
Westfalen  nach  Stationen  desEisenbahn- 
Direktionsbezirks  Berlin.  Die  in  dem 
vorbezeichneten  Ausnahmetarife  be- 
stehenden Frachtsätze  für  Steinkohlen  etc. 
in  Sendungen  von  mindestens  50  000  kg 
nach  Neubrandenburg  (B.  N.  B.)  werden 
vom  1.  Januar  1890  ab  um  je  0,064  M für 

100  kg  ermässigt.  

Köln,  den  21.  Dezember  1889.  (3082) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion 

(rechtsrheinische^ 

Belgisch  - Südwestdeutscher  Kohlen- 
verkehr. Die  Station  Friedrichsthal  ist 
mit  den  um  30  Cts.  für  die  Tonne  er- 
höhten Sätzen  der  Station  Saarbrücken 
in  den  Spezialtarif  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen  etc.  zwischen  Belgischen 
Stationen  einer-  und  Stationen  der  Lime 
Ehrang-Saargemünd  andererseits  vom 
15.  Mai  1888  aufgenommen  worden. 

Köln,  den  28.  Dezember  1889.  (3083) 

Königliche  Eisenbahndirektion 

(linksrheinische)^ ^ 

Güterverkehr  zwischen  Stationen  der 
Eisenbahn  - Direktions  bezirke  Breslau 
und  Magdeburg.  Am  1. 
treten  zum  Tarif  vom  1.  Juli  1885  für 
den  oben  bezeichneten  Verkehr  und  zu 
dem  zugehörigen  Anhänge  von  demselben 
Tage  die  Nachträge  15  in  Kraft.  Der 
Nachtrag  15  zum  Tarife  enthält  ausser 
mehreren  schon  früher  veröffentlichten 
bezw.  durchgeführten  Aenderungen  und 
Ergänzungen  des  Tarifs  neue  Entfernun- 
gen für  die  Haltestelle  Frauenwaldau  des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks  Breslau  und 
eine  Bestimmung  über  Aufhebung  der 
Ausnahmefrachtsätze  für  Kalirohsalze 


zum  Düngen  von  Aschersleben,  Egeln, 
Schönebeck,  Stassfurt  und  Vienenburg. 
Der  Nachtrag  15  zum  Anhänge  enthält 
neue  Eilgut-  und  Stückgutsätze  für  die 
Stationen  Gostau,  Frauenwaldau,  Kunzen- 
dorf  a.  0.,  Schoff schütz  und  Wolenice 
des  Eisenbahn-Direktionsbezirks  Breslau 
und  eine  Ergänzung  des  Ausnahmetarils 
für  bestimmte  Stückgüter. 

Exemplare  der  Nachträge  können  von 
den  betheiligten  Güterabfertigungen  be- 
zogen werden.  , _ 

Magdeburg,  den  23.  Dezember  1889.  (3084) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Güterverkehr  zwischen  Stationen  der 
Eisenbahn-Direktionshezirke  Berlin  und 
Magdeburg.  Am  1.  Januar  1890  treten 
zum  Tarife  vom  1.  Juli  1885  für  den  eben 
bezeichneten  Verkehr  der  Nachtrag  12 
und  zu  dem  zugehörigen  Anhänge  von 
demselben  Tage  der  Nachtrag  10  m 
Kraft.  , 

Der  erstgedachte  Nachtrag  erhalt 
ausser  mehreren  schon  früher  veröffent- 
lichten und  durchgeführten  Aenderungen 
bezw.  Ergänzungen  des  Tarifes  eine  Be- 
stimmung über  Aufhebung  der  Au.s- 
uahmefrachtsätze  für  Kalirohsalze 
zum  Düngen  von  den  diesseitigen 
Stationen  Aschersleben,  Egeln,  Schöne- 
beck, Stassfurt  und  Vienenburg.  Der 
Nachtrag  10  zum  Anhänge  enthält  eme 
Ergänzung  des  Ausnahmetarifes  für  be- 
stimmte Stückgüter  und  eine  Berichti- 
gung des  Nachtrages  8. 

Exemplare  der  Nachträge  können  von 
den  betheiligten  Güterabfertigungen  be- 
zogen werden.  ^ 

' Magdeburg,  den  23. Dezember  1889.  (3085) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Staatsbahn  - Güterverkehr  Altona - 

Bromberg.  Mit  Gültigkeit  vom  1.  Ja- 
nuar 1890  tritt  zum  vorbezeichneten  Tarif 
der  Nachtrag  15  in  Kraft.  Derselbe  ent- 
hält u.  a.  direkte  Kilometerentfernungen 
für  die  Haltestelle  Falkenhagen  (Prig- 
nitz),  die  Station  Havelberg  und  die 
Haltestelle  Nitzow  des  Direktionsbezirks 
Altona  (für  letztere  beiden  Stationen 
gültig  vom  Tage  der  Betriebseröffnung 
der  Neubaustrecke  Glöwen  - Havelberg), 
ferner  für  die  Haltestellen  Argeni^ken, 
Jon  Kugeleit  und  Zarnefanz  des  Direk- 
tionsbezirks Bromberg,  Aenderungen  und 
Ergänzungen  der  Ausnahmetarife,  An- 
führung eines  n euen  Ausnahmetarifs  X V II 
für  bestimmte  Düngemittel.  Erde,  Kies, 
Grand,  Sand  usw.,  Kartoffeln,  Rüben, 
Rübenschnitzel  usw. , sowie  sonstige 
Aenderungen  und  Ergänzungen. 

Der  Nachtrag  ist,  soweit  der  Vorrath 
reicht,  bei  den  betheiligten  Güterver- 
waltungen unentgeltlich  zu  haben. 

Altoim,  den  21.  Dezember  1889.  (3086) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Deutsch  - Mittelrussi scher  Eisenbahn- 
verband, Gütertarif  Theil  I und  II.  Im 
direkten  Deutsch-Mittelrussischen  Güter- 
verkehr werden  von  jetzt  ab  die  Zoll- 
abfertigungs-  und  Deklarationsgebühren 
von  den  Deutschen  Eisenbahnver- 
waltungen nach  dem  Theil  I des  Deut- 
schen Eisenbahn-Gütertarifs  erhoben. 

Die  in  der  zweiten  Ausgabe  des 
Theils  I (Seite  3 bis  5)  des  Deutsch- 
Mittelrussischen  Gütertarifs  und  in  dem 
fünften  Nachtrage  (Seite  42  bis  43)  zudem 
Theil  II  desselben  Verband-Gütertarus 
enthaltenen  Uebersichten  der  von  der 
Ostpreussischen  Südbahn  für  die  steuer- 
amtliche  Abfertigung  zur  Erhebung  ge- 


ni 


landenden  Gebühren  treten  daher  ausser 

Bromberff,  den  18.  Dezember  1889.  (3087) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

als  geschäftsf uhrende  Verwaltung. 
^LÖkaMJütertarif  für  den  Direktions- 
bezirk  Breslau.  Am  1.  Januar  1890 
werden  die  bisher  nur  für  den  Wagen- 
iadungs  - Güterverkehr  eingerichteten 
Haltestellen  Gostau,  Hermannia,  Kunzen- 
dorf  a/0.,  Schoffschütz  und  Wolenice  iür 
den  Eil-  und  Stückgutverkehr,  die  Halte- 
stelle Hermannia  auch  für  die  Annahme 
und  Auslieferung  von  Leichen  und  leben- 
den Thieren  eingerichtet.  Zur  Ver-  und 
Entladung  schwerwiegender  Fahrzeuge, 
sowie  von  Sprengstoffen  ist  Hermannia 
nicht  geeignet.  Zu  demselben  Zeitpunkte 
wird  auch  die  bisherige  Personen-Halte- 
stelle  Frauenwaldau  für  den  E^  und 
Stückgut-,  nicht  aber  für  den  Wagen- 
ladungsverkehr eröffnet.  Die  Entfernun- 
gen und  Frachtsätze  hierfür  sind  in  dem 
am  1.  Januar  1890  in  Kraft  tretenden 
Nachtrag  VI  zum  Lokal-Gütertarife  auf- 
genommen. Derselbe  enthält  ferner  eine 
Ergänzung  der  besonderen  Bestimmun- 
gen zum  Betriebsreglement,  Aenderung 
der  besonderen  Bestimmungen  zum  Tarif 
für  Nebengebühren,  Ergänzung  und 
Aenderung  des  Tarifs  für  Haltestellen 
und  Weichenanlagen,  Ergänzung  der 
Stations-Tariftabellen , Ergänzung  und 
Aenderung  der  Ausnahmetarife  für  be- 
stimmte Stückgüter  und  Wegebaumate- 
rialien, anderweites  Waarenverzeichniss 
des  Ausnahmetarifs  für  Holz  des  Spezial- 
tarifs II,  sowie  die  Einführung  neuer 
Ausnahmetarife  für  gwingwerthige 
Düngemittel.  Erde,  Kartoffeln,  Kuben, 
Torfstreu  und  Torfmüll,  sowie  Berichti- 
gungen. Abdrücke  des  Nachtrages 
können,  soweit  der  Vorrath  reicht,  durch 
die  Stationskassen  unentgeltlich  bezogen 

Breslau,  den  23.  Dezember  1889.  (3088) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Oberschlesischer  Steinkohlenverkehr. 
Mit  dem  1.  Januar  k.  J.  tritt  zu  dem  Aus- 
nahmetarif für  Steinkohlen  iisw.  von  den 
Stationen  des  Oberschlesischen  Kohlen- 
bezirks nach  Stationen  der  Kaiser  Ferdi- 
nands - Nordbahn  ein  Nachtrag  VIII  in 
Kraft.  Derselbe  enthält  ermäpigteFracht- 
sätze  nach  den  Stationen  Wien,  N o r d - 
bahnhof  und  F lo  ri  d sd  o r t » Do- 
na u f e 1 d.  Diese  Sätze  haben  nur  Gel- 
tung für  Steinkohlen-  Sendungen, 
welche  nach  den  beiden  genannten  Statio- 
Den  bezogen  und  daselbst  entladen  wer- 
den.  Für  Steinkohlen briquets  und 
Koks  nach  den  beiden  Stationen,  sowie 
für  Steinkohlen  nach'W  i e n , N o r d - 
bahnhof  trans.  und  Florids- 
dorf = D o n auf  e 1 d trans.  haben  die 
Sätze  des  Nachtrags  VIII  keine  Geltung, 
vielmehr  kommen  hierfür  die  entsprechen- 
den  Sätze  des  Haupttarifs  bezw.  der 
Nachträge  I— VI  zur  Erhebung.  Druck- 
abzüge des  Nachtrags  isind  von  unserem 
Verkehrsbüreau  und  den  Versandstationen 
unentgeltlich  zu  beziehen. 

Breslau,  den  24.  Dezember  1889.  (3089) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Staatsbahnverkehr  Magdeburg-Erfurt. 
Am  1.  Januar  1890  gelangt  der  Nachtrag 
VI  "zum  obenbezeichneten  Gütertarif  zur 

'^Deraelioe  enthält  Aenderungen  bezw. 
Ergänzungen  der  besonderen  Bestiinmun- 
gen,  der  Stations-Tariftabellen,  sowie  der 
Ausnahmetarife  und  einige  Berichti- 

^’soweit  durch  letztere  Erhöhungen  der 
bisherigen  Frachtsätze  herbeigeführt  wer- 
den, gelten  die  niedrigeren  Frachtsätze 
noch  bis  zum  14.  Februar  1890, 


Nähere  Auskunft  ertheilen  die  be- 
theiligten Güterabfertigungsstellen,  bei 
welchen  der  Nachtrag  auch  käuflich  zu 

^^Erfurt,  den  23.  Dezember  1889.  (3090) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Lokal  • Güterverkehr  des  Eisenbahn- 
Direktionsbezirks  Erfurt  nebst  an- 
schliessenden Privateisenbahnen.  Am 
1.  Januar  1890  erscheint  Nachtrag  IV 
zum  Tarife  für  obengenannten  Verkehr. 
Derselbe  enthält  u.  a.  Ermässigung  der 
Gebühren  für  die  Ueberführung  in  Leip- 
zig, sowie  für  den  Verkehr  der  Leipziger 
Bahnhöfe  untereinander , einen  neuen 
Ausnahmetarif  für  bestimmte  Dünge- 
mittel, Erden,  Kartoffeln  und  Hüben, 
sowie  Berichtigungen,  durch  welch  letztere 
einige  erst  am  15.  Februar  1890  in  Kraft 
tretende  Erhöhungen  herbeigetülvt  wer- 
den. Der  Nachtrag  ist  bei  den  Güter- 
Verwaltungen  käuflich  zu  haben.  Nähere 
Auskunft  ertheilt  das  Tarifhüreau  der 
Unterzeichneten  Verwaltung. 

Erfurt,  den  23.  Dezember  1889.  (3091) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Rheinisch  - Westfälisch  - Oesterreichi- 
scher  und  Rheinisch -Westfälisch  - Böh- 
mischer Koksverkehr.  Am  1.  Januar 
1890  wird  die  Station  Bruch  mit  den  um 
0,01  Jl  für  100  kg  erhöhten  Frachtsätzen 
der  Station  Wanne  in  die  Ausnahmetarife 
vom  1.  Juli  1887  für  die  obengenannten 
Verkehre  aufgenommen. 

Köln,  den  22.  Dezember  1889.  (3092) 

Königliche  Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Staatsbahnverkehr  Hannover-Magde- 
burg. Am  1.  Januar  1890  tritt  zum 
Gütertarife  für  den  vorbezeichneten  Ver- 
kehr der  Nachtrag  15  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  u.  a.  Ergänzung  der 
Ausnahmetarife  14  und  19,  Frachtsätze 
des  Ausnahmetarifs  22  für  Düngemittel, 
Erde,  Kartoffeln  und  Rüben  etc.,  sowie 
Aufhebung  von  Ausnahmetarifsätzen. 

Magdeburg,  den  21.  Dezember  1889-  (3093) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Staatsbahnverkehr  Frankfurt  a/M.- 
Elberfeld.  Vom  1.  Januar  1890  ab  kommt 
zu  dem  Gütertarif  für  vorbezeichneten 
Verkehr  der  Nachtrag  VIII  zur  Einfüh- 
rung. Derselbe  enthält  Aenderungen  und 
Ergänzungen  der  Ausnahmetarife,  Aen- 
derungen der  Vorbemerkungen  zum  Kilo- 
meterzeiger  sowie  Tarifentfernungen  für 
die  Stationen  Solingen=Nord  und  Solin- 
gen=Süd  und  abgeänderte,  theils  ermäs- 
sigte  Entfernungen  für  die  Stationen 
Beyenburg,  Dahlerau,  Dahlhausen  a.  d.W., 
Gräfrath,  Krähwinklerbrücke,  Krebsöge, 
Rad evormwald , Solingen« W eyersberg und 
Wald  des  Direktionsbezirks  Elberfeld. 
Diese  neuen  sowie  die  abgeänderten  Ent- 
fernungen  erkalten  jedoch  erst  Gültig- 
keit vom  Tage  der  Eröffnung  der  Strecken 
Beyenburg  - Barmen  = Rittershausen  und 
Solingen-Wald.  , . 

Ferner  enthält  der  Nachtrag  den  Aus- 
nahmetarif Nr.  9 für  gewisse  Dünge- 
mittel, Erde  etc.,  Kartoffeln  und  Rüben 
des  Sp.-T.  III,  sowie  Ergänzungen  und 
Berichtigungen.  Das  Nähere  ist  bei  den 
Güterverwaltungen  der  betheiligten  Bah- 
nen zu  erfahren. 

Frankfurt  a/M.,  den  12.  Dez.  1889.  (3094) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndii-ektion. 

Im  Süddeutschen  Eisenbahnverbande 
(Verkehr  zwischen  Deutschen  Bahnen) 
wird  mit  Gültigkeit  vom  1.  Ja^ar  ^ Js. 
der  XI.  Nachtrag  zu  Theil  II,  Heft  Nr.  1 


des  Gütertarifs  (Verkehr  Bayern-Elsass- 
Lothringen)  vom  1.  Mai  1882  ausgegeben. 

Derselbe  enthält  geänderte  Frachtsätze 
für  die  Elsässischen  Stationen  Colmar, 
Höningen,  Lutterbach  und  Mühlhausen 
i/E.,  einen  Stationstarif  für  die  Baye- 
rische Station  Nördlingen,  Aenderungen 
und  Ergänzungen  des  alphabetischen  V er- 
zeichnisses  der  Elsass-Lothringisch-Lu- 
xemburgischen  Stationen,  eine  Ergänzung 
der  Ausnahmetarife  für  Roheisen,  Tho- 
masschlacken und  Malztrebern,  Aende- 
rnngen  der  Instradirungsvorschriften  und 
einige  Berichtigungen. 

Der  Nachtrag  wird  von  den  beiden 
Endbahnen  auf  Bestellung  unentgeltlich 
abgegeben. 

München,  den  18.  Dezember  1889.  (3095) 
Generaldirektion 

der  K.  Bayer.  Staatseisenbahnen. 

Zum  diesseitigen  Lokal-Gütertarif  vom 
1.  April  1886  ist  der  vom  1,  Januar  1890 
an  gültige  Nachtrag  28  herausgegeben, 
welcher  Tarifsätze  für  die  neuautge- 
nommen©  Haltestelle  Speele,  Ausnahme- 
tarifsätze für  Düngemittel,  Erde,  Kar- 
toffeln und  Rüben,  sowie  verschiedene 
Tarifänderungen  und  Ergänzungen  ent; 
hält.  Exemplare  des  Nachtrags  sind  bei 
den  Güter-Abfertigungsstellen  zu  haben. 
Hannover,  den  20.  Dezember  1889.  (3096) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 

“Staatsbahn  verkehr  - Magdeburg  - Olden- 
burg.  Am  1.  Januar  1890  tritt  zum 
Gütertarife  für  den  vorbezeichneten  Ver- 
kehr der  Nachtrag  3 in  Kraft. 

Derselbe  enthält  u.  a.  Aenderungen  der 
Artikelbenennung  bezw.  Ergänzung  der 
Ausnahmetarife  1,  12  und  15,  Einführung 
eines  neuen  Ausnahmetarifs  für  Dünge- 
mittel, Erde,  Kartoffeln,  Rüben  etc.,  sowie 
Aufhebung  des  Ausnahmetarifs  9 für  Kali- 
rohsalze zum  Düngen. 

Magdeburg,  den  19.  Dezrember  1889.  (3097) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 
“Oberschlesischer  Steinkohlenverkehr. 
Mit  dem  1.  Januar  k.  J.  tritt  zu  dem 
Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von 
Steinkohlen  etc.  von  Stationen  des 
Direktions  bezirks  Breslau  nach  den 
Stationen  der  Eisenbahn-Direktionsbezirke 
Magdeburg,  Frankfurt  a/M.  etc.  ein  Nach- 
trag VII  in  Kraft.  Derselbe  enthält  neue 
Frachtsätze  für  die  Stationen  der  Braun- 
schweigisohen  Eandeseisenbahn:  Braun- 
schweig  Nordbhf.,  Westbahnhof,  Salder 
und  Thiede,  sowie  die  bereits  mit  Gültig- 
keit vom  1.  November  1889  eingeführten 
Frachtsätze  für  die  Station  Schernberg 
der  Hohenebra-Ebeleber  Bahn.  Druck- 
abzüge sind  von  unserem  Verkehrsbüreau 
und  den  Versandstationen  unentgeltlich 
zu  beziehen.  , 

Breslau,  den  18.  Dezember  1889.  (3098) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

“ Mitteldeutscher  Eisenbahnverband.  Am 
1 Januar  k.  J.  treten  die  Nachträge  IX 
zu  Theil  II  des  Verbands-Gütertarifs, 
XIII  zu  den  Tarifheften  Nr.  1,  2,  4 und 
5,  XIV  zu  den  Tarifheften  Nr. -3  und  7, 
XV  zu  Tarifheft  Nr.  7 in  Kraft.  IMe- 
selben  enthalten  Ergänzungen  der  Be- 
stimmungen und  Vorschriften,  Aufhebung 
der  Frachtsätze  für  die  Stationen  an  der 
Linie  Cölbe  - Feudingen  (ausschliesslich 
Cölbe),  sowie  des  Ausnahmetarifs  für 
Bier,  abgeänderte  Frachtsätze  für  die 
Stationen  Annaberg  i/S.,  Buchholz  i/.^ , 
Grünstädtel  und  Weipert,  theils  a.b- 
geänderte,  theils  neue  Sätze  für  die 
Stationen  der  Braunschweigischen  Lan- 
deseisenbahn, neue  Frachtsätze  für  die 
Stationen  der  Halberstadt-Blankenburger 
Bahn  sowie  Königsberg  i/Pr.  Lizent- 
bahnhof,  Grünau,  Beetzendorf,  Clotze, 


IV 


Canrau,  Gifhorn  Stadt,  Triangel,  Schern- 
berg, Rodewisch,  Frankfurt  a/M.  Hafen 
und  Crailsheim,  Ergänzung  bezw.  Er- 
weiterung des  Ausnahmetarifs  für  be- 
stimmte Stückgüter,  abgeänderte  und 
neue  Ausnahmefrachtsätze  für  Garne  und 
Nessel.  Soweit  durch  die  Aenderung  der 
letztgedachten  Sätze  Frachterhöhungen 
herbeigeführt  werden,  behalten  die  seit- 
herigen Sätze  noch  bis  zum  1.  Februar  k.  J. 
Geltung. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Ver- 
bands-Güterabfertigungen, woselbst  auch 
die  Tarifnachträge  erhältlich  sind. 

Erfurt,  den  17.  Dezember  1889.  (3099) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Eisenbahn  - Direktionsbezirk  Erfurt. 
Am  1.  Januar  1890  wird  die  zwischen 
Dobrilugk  • Kirchhain  und  Elsterwerda 
belegene , bisher  nur  dem  Wagen- 
ladungs  - Güterverkehr  dienende  Halte- 
stelle Hohenleipisch  auch  für  den 
Eil  - und  Fracht-Stückgutver- 
kehr eröffnet. 

Erfurt,  den  19-  Dezember  1889.  (3100) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


Mit  dem  20.  Dezember  1889  treten  im 
Südostpreussischen  Verbände  zwischen 
den  Stationen  der  Strecke  Rothenstein 
Ostpr.-Labiau  einer-  und  Lyck,  Prostken 
loco  und  transito  andererseits  direkte 
Frachtsätze  in  Kraft,  welche  bei  den 
Verbandsstationen  zu  erfahren  sind. 

Bromberg,  den  17.  Dezember  1889.  (3101) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Main-Neckar-Bahn.  Im  Anschlüsse  an 
unsere  Bekanntmachung  vom  2.  d.  Mts. 
wird  weiter  zur  öffentlichen  Kenntniss 
gebracht,  dass  nunmehr  im  direkten 
Verkehre  zwischen  der  Main  - Neckar- 
Eisenbahn  einer-  und  sämmtlichen  Preus- 
sischen  Staatsbahnen,  sowie  der  Hessi- 
schen Ludwigsbahn  (einschliesslich  Hess. 
Nebenbahnen)  und  den  Oberhessischen 
Bahnen  andererseits  der  Ausnahmetarif 
für  bestimmte  Stückgüter  auch  auf  ver- 
schiedene Holzwaaren  und  Gegenstände 
von  Holz  Anwendung  findet;  und  zwar 
gelten  hierfür  die  für  Metalle  und  Metall- 
waaren  bestehenden  Stückgut- Ausnahme- 
sätze. Näheres  bei  den  Güterexpedi- 
tionen. 

Darmstadt,  den  16.  Dezember  1889.  (3102) 
Direktion  der  Main-Neckar-Bahn. 


Am  1.  Januar  1890  tritt  der  Nach- 
trag XII  zu  Tarifheft  IV  des  Oester- 
reichisch  - Böhmisch  - Bayerisch  - Vorarl- 
berger Gütertarifs  vom  1.  April  1879  in 
Wirksamkeit,  welcher  enthält: 

1.  Ergänzungen  der  Ausnahmetarife 
Nr.  11  und  25, 

2.  neuerstellte  Ausnahmetarife  Nr.  30 
(für  Eilgüter)  und  Nr.  31  (für  Gyps), 

3.  Auflassung  der  Stationen  Crailsheim 
Bayer.  St.  B.  und  Ulm  Bayer.  St.  B. 

München,  den  16.  Dezember  1889.  (3103) 
Generaldirektion 
der  K.  B.  Staatseisenbahnen, 


Mit  Gültigkeit  ab  1.  Januar  1890  ge- 
langt der  Nachtrag  VIII  zu  Tarif  heft  III 
des  Böhmisch  - Bayerisch  - Vorarlberger 
Gütertarifs  vom  1.  April  1879  zur  Ein- 
führung. 

Derselbe  enthält: 

1.  Ergänzungen  der  Ausnahmetarife 
Nr.  3,  8 a und  11; 

2.  neuerstellte  Ausnahmetarife  für  leere 
Bierfässer,  Gypssteine  und  gemahle- 
nen Gyps ; 

3.  die  Auflassung  der  Stationen  Crails- 
heim Bayer.  St.  B.  u.  Ulm  Bayer.  St.  B. ; 


I 4.  Bestimmungen  über  die  Anwendung 
der  Frachtsätze  des  Nachtrages  V 
I und 

I 5.  Berichtigung  des  Nachtrags  VI. 

München,  den  16.  Dezember  1889  (3104) 
Generaldirektion 

der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

Am  1.  Januar  1890  gelangt  der  Nach- 
trag V.ll  zu  Tarif  heft  II  des  Böhmisch- 
Bayerisch-Vorarlberger  Gütertarifs  vom 

1.  April  1879  zur  Einführung. 

Derselbe  enthält  Ergänzungen  der 
Ausnahmetarife  No.  3,  4,  10,  14  und  27, 
einen  heuerstellten  Ausnahmetarif  für 
Gypstransporte  und  die  Auflassung  der 
Stationen  Crailsheim  Bayer.  St.  B.  und 
Ulm  Bayer.  St.  ß. 

München,  den  17,  Dezember  1889.  (3105) 
Generaldirektion 

; der  K.  B.  Siaatseisenbahnen. 

Jm  Süddeutschen  Eisenbahnverband 
werden  mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1890 
zum  Theil  II  des  Verbands-Gütertanfes 
(Verkehr  mit  Oesterreich-Ungarn)  die 
unten  bezeichneten  Nachträge  herausge- 
geben, welche  von  den  betheiligten  Ver- 
waltungen unentgeltlich  bezogen  werden 
können. 

1.  Nachtrag  VII  zu  Heft  Nr.  1 vom 
1.  April  1885, 

2.  Nachtrag  VII  zu  Heft  Nr.  2 vom 
1.  April  1885, 

3.  Nachtrag  VII  zu  Heft  Nr.  3 vom 
1.  April  1885, 

4.  Nachtrag  IV  zu  Heft  Nr.  4 vom 
15.  Februar  1887. 

5.  Nachtrag  IV  zu  Heft  Nr.  5 vom 
15.  Februaf  1887, 

6.  Nachtrag  VII  zu  Heft  Nr.  6 vom 
1.  April  1885, 

7.  Nachtrag  VI  zu  Heft  Nr.  7 vom 
1.  April  1885. 

D.e  Nachträge  enthalten  geänderte 
Frachtsätze  des  Ausnahmetarifes  Nr.  4 
für  Güter  aller  Art  im  Verkehr  nach  und 
von  Wien  Westbähnhof,  sowie  neue 
Sätze  für  Wien  K,  F.  J.  B. 

München,  den  17.  Dezember  1889.  (3106) 
Generaldirektion 

der  K.  B.  Staatseisenbahnen. 

Arri  1.  Januar  1890  kommt  zu  Tarif- 
heft V des  Mährisch-ßöhmisch-Bayerisch- 
Vorarlberger  Gütertarifs  vom  20.  August 
1880  der  Nachtrag  IV  zur  Einführung. 

Derselbe  enthält: 

1.  Eine  Ergänzung  der  Bestimmungen 
und  des  Ausnahmetarifs  Nr.  9, 

2.  die  neuerstellten  Ausnahmetarife  Nr. 
16  (für  Erztransporte),  Nr.  17  (für 
Biersendungen),  Nr.  18  (für  Knochen- 
mehlj,  Nr.  19  (für  Gyps),  Nr.  20  (für. 
Holzzeugmasse),  Nr.  21  (für  Wolle), 

3.  die  Auflassung  der  Stationen  Crails- 
heim Bayer.  St,  B.  und  Ulm  Bayer. 

München,  den  16.  Dezember  1889.  (3107) 
Generaldirektion 

der  K.  B.  Staatseisen  bahnen. 

Staatsbahngütertarif  Altona  - Magde- 
burg.  Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar 
1890  tritt  zu  dem  Gütertarif  vom  1.  Fe- 
bruar 1889  der  Nachtrag  V in  Kraft, 

Durch  denselben  gelangen  u.  a.  direkte 
Kilometerentiernungen  für  die  Stationen 
der  Neubaustrecke  Glöwen-Havelberg  des 
Direktionsbezirks  Altona  — gültig  vom 
Tage  der  Betriebseröffnung  — , sowie 
Ausnahmefiachtsätze  für  bestimmte 
Düngemittel,  Erde,  Kartoffeln,  Press- 
rückstände von  Kartoffeln,  Rüben  usw. 
zur  Einführung. 

An  demselben  Tage  treten  die  im  Ver- 
kehr von  den  Stationen  Aschersleben, 
Egeln,  Schönebeck,  Stassfurt  und  Vienen- 
burg des  Direktionsbezirks  Magdeburg 
nach  allen  mehr  als  311  km  von  den- 
selben entfernt  gelegenen  Stationen  des 


Direktionsbezirks  Altona  bestehenden 
Ausnahmefrachtsätze  für  Kaliroh- 
salze zum  Düngen  (Ausnahme- 
Tarif  15  des  Nachtrags  I)  ausser  Kraft. 
In.soweit  jedoch  mit  der  Aufhebung 
dieser  Ausnahmesätze  eine  Tariferhöhung 
verbunden  ist,  kommen  die  niedrigeren 
Ausnahmesätze  noch  bis  zum  14.  Januar 
1890  einschliesslich  zur  Anwendung. 

Der  Nachtrag  kann  — soweit  der 
Vorrath  reicht  — von  den  betheiligten 
Güterverwaltungen  unentgeltlich  be- 
zogen werden. 

Altona,  den  21.  Dezember  1889.  (3108) 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbabndirektion. 


Lokal-Vieh-  etc.  Verkehr.  Vom  l.  Ja- 
nuar k.  J.  kommen  für  Leichen,  Fahrzeuge 
und  lebende  Thiere  anderweite  ermässigte 
Gebühren  für  die  Ueberführung  über 


Eisenbahn  - Direktionsbezirk  Altona. 

Am  1.  Januar  k.  J.  tritt  der  Nachtrag  2 
zum  Lokalgütertarif  für  den  diesseitigen 
Bezirk  vom  15.  September  d.  J,  in  Kraft, 
welcher  ausser  einigen  bereits  früher 
publizirten  Tarifmaassnahmen  u.  a.  eine 
Ergänzung  der  Bestimmungen  im  Ab- 
schnitt II.  D.  2 A.  des  Haupttarifs  (Ham- 
burg und  Altona/Ottensen) , betreffend 
die  ausnahmsweise  Zulassung  von  Loco- 
transporten  zwischen  Hamburg  H.  und 
den  im  linkselbeschen  Freihafengebiet 
belegenen  privaten  Anschlussanlagen, 
ferner  einen  Ausnahmetarif  tür  bestimmte 
Düngemittel,  gewöhnliche  Erde,  Kartof- 
feln , Pressrückstände  von  Kartoffeln, 

Rüben  und  Rübenschnitzel,  sowie  Press- 
rückstände der  Rübenzuckererzeugung 
und  einen  Ausnahmetarif  für  gebrannte 
Steine  (Mauersteine , Dachsteine  und 
dergl.)  von  Nauen  nach  Berlin  Hbg. 

Bhf.  enthält. 

Ferner  enthält  der  fragliche  Nach- 
trag veränderte  Bestimmungen  über  Er- 
hebung von  Rangirgebühren  und  Loco- 
frachten,  welche,  soweit  sich  Tarif- 
erhöhungen ergeben,  erst  mit  dem 
15.  Februar  k.  J.  in  Kraft  treten.  Die 
in  den  Nachtrag  aufgenommenen  Tarif- 
entfernungen für  den  Verkehr  der  Station 
Havelberg  und  der  Haltestelle  Nitzow 
untereinander  bezw.  mit  den  übrigen 
Stationen  und  Haltestellen  des  diessei- 
tigen Bezirks  gelten  vom  Tage  der  Inbe- 
triebnahme • der  Strecke  Glöwen-Havel- 
berg, welcher  noch  besonders  bekannt 
gemacht  werden  wird.  Ueber  die  Tarif- 
entfernungen, welche  bis  zur  Schliessung  i 

des  Bahnhofs  Spandau  B.H.  für  denVer-  1 

kehr  mit  Falkenhagen  (Prignitz),  Havel- 
berg und  Nitzow  der  Frachtberechnung  i 

zu  Grunde  zu  legen  sind,  wird  seitens  ; 

der  betheiligten  Dienststellen  Auskunft 
ertheilt.  Der  Nachtrag  kann  — soweit  der  j 

Vorrath  reicht  — durch  die  betheiligten 
Dienststellen  unentgeltlich  bezogen  wer-  ' 

den. 

Altona,  den  21.  Dezember  1889.  (3109) 

_ Königliche  Eisenbahndirektion. 

Niederschlesischer  Steinkohlenver- 
kehr. Am  10.  Januar  1890  tritt  zu  dem 
Ausnahmetarife  für  die  Beförderung  Nie- 
derschlesischer Steinkohlen  und  Koks 
nach  Stationen  der  Oesterreichischen 
Nordwest-,  Süd  - Norddeutschen  Verbin- 
dungsbahn etc.  vom  1.  Juni  1889  ein  Nach- 
trag I in  Kraft,  welcher  ermässigte  Fracht- 
sätze nach  den  Stationen  Einsiedl,  Fried- 
land in  Böhmen,  Habendorf  und  Ras- 
penau'Liebwerda  der  Süd-Norddeutschen 
Verbindungsbahn  enthält.  Exemplare  des 
Nachtrages  können  durch  die  betheiligten 
Güterverwaltungen  und  das  Auskunfts- 
büreau,  hier,  Bahnhof  Alexanderplatz,  be- 
zogen werden. 

Berlin,  den  20.  Dezember  1889.  (MG3110) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


die  Leipziger  Verbindungsbahn  zur  Er- 
hebung. . . « , 

Ueber  die  Höhe  dieser  Gebühren  er- 
theilen  die  Expeditionen  Auskunft. 

Maedeburg,  den  21.  Dezember  1889.  (3111) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Staat«bahn verkehr  Frankfurt  a/M.- 
Köln  (Irh.).  Die  an  der  neu  eröfloeten 
Verbindungsbahn  Stolberg«Hammer-Wal- 
heim  belegene  Station  Breining  wird  vom 
21.  Dezember  d.  J.  ab  in  den  direkten  Ver- 
kehr einbezogen. 

Auskunft  ertheilen  sämmtliche  Güter- 
verwaltungen, sowie  Eilgutabfertigungen. 

Frankfurt  a/M.,  den  21.  Dezember  1889. 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion.  (3112) 


Niederdeutscher  Eisenbahnverbaml. 
Am  1.  Januar  1890  kommt  ein  neues  Tarif- 
heft 3 zur  Einführung,  welches  ander- 
weite, theilweise  ermässigte  Frachtsätze 
für  den  Verkehr  mit  Stationen  der  Lü- 
beck-Buchener und  Eutih-Lübecker  Eisen- 
bahn enthält. 

Aufgehoben  werden  hierdurch  die  bis- 
herigen Frachtsätze  für  diesen  Verkehr 
im  Tarifheft  3 vom  1.  November  1887  und 
in  den  Tarifnachträgen  1 bis  11,  sowie 
die  im  Staatsbahn-Gütertarife  Hannover- 
Altona  vom  1.  Januar  1889  enthaltenen 
Frachtsätze  für  Oldesloe  mit  einzelnen 
Stationen  des  Direktionsbezirks  Hannover 
und  den  Stationen  der  Warstein  - Lipp- 
stadter  Bahn.  , . . 

Das  neue  Tarifheft  3 ist  bei  den  Güter- 
abfertigungen derVerbandsstationen  käuf- 
lich zu  haben. 

Hannover,  den  19.  Dezember  1889.  (3113) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbaudverwaltungen. 


Deutsch  - Italienischer  Verband.  Am 
10.  Januar  1890  tritt  ein  2.  Ergänzungs- 
blatt zu  Theil  II  des  Deutsch  - Italieni- 
schen Gütertarifs  in  Kraft,  welches 
kostenfrei  abgegeben  wird. 

Strassburg,  den  18.  Dezember  1889.  (3114) 
Die  geschäftsführende  Verwaltung 
(Gotthardabtheilung) : 
Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 

Die  Station  Ingweiler  der  neu  ^öffne- 
ten StreckeBuchsweiler-Ingweiler  (Keichs- 

eisenbahnen  in  Eisass  - Lothringen)  wird 
vom  1.  Januar  1890  ab  in  die  Hefte  1—5 
des  Südwestdeutschen  Verbands -Güter- 
tarifs einbezogen.  Auskunft  über  die 
Frachtberechnung  ertheilen  die  in  Frage 
kommenden  Güterexpeditionen. 
Strassburp:,  den  IS.Üezö^nber  1889.  (3115) 
Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Eisass  Lothringen. 


K.  K.  Oesterreichische  Staatsbahnen. 
(Aufhebung  von  Brenn -und 
Nutzholztarifen.)  Mit  31.  Dezem- 
ber 1890  werden  die  für  die  Artikel 
Brenn-  und  Abfallhoiz  resp.  Schnitt-,  Bau- 
und  Nutzholz  auf  den  nachbenannten 
im  Staatsbetriebe  befindlichen  Privat- 
bahnen bestehenden  Ausnahme-  resp. 
Spezialtarife  nebst  den  denselben  ange- 
fügten Nachlassstaffeln  ausser  Wirksam- 
keit gesetzt  und  zwar:  ^ ^ 

1 Der  Ausnahmetarif  VI  für  Brenn- 
und  Abfallholz  auf  der  K.  K.  priv. 
Lemberg  - Czernowitz  - Jassy  Eisen- 

2.  Der  Ausnahmetarif  für  Brennholz  auf 

der  Eisenbahn  Lemberg-Belzec  (To- 
maszow).  „ , ^ 

3.  Der  Spezialtarif  Nr.  3 B für  Brenn- 

und  Abfallholz  auf  den  Kolomeaer 
Lokalbahnen.  , v i,.. 

4.  Der  Spezialtarif  Nr.  la),  b)  und  c)  für 
Schnitt-,  Bau-  und  Nutzholz,  Brenn- 


und  Abfallholz  auf  den  Bukowinaer 
Lokalbahnen. 

Die  bezüglichen  neuen  Ausnahme-  resp. 
Spezialtariß  werden  mit  1.  Januar 
18B0  in  ICrait  treten  und  izeitgerecht  zur 
Veröffentlichung  gelangen. 

Wien,  am  20.  Dezember  1889._  (3116) 

Die  K.  K.  Generaldirektion. 

Oesterr.  Eisen  bahn  verband.  Der  be- 
reits publizirte  neue  Tarif  Theil  II,  Heft 
1 für  den  Oesterr.  Eisenbahnverband,  wird 
mit  1.  Januar  1890  in  Wirksamkeit  treten 
und  werden  Exemplare  desselben  in  eini- 
gen Tagen  bei  den  Verbands  verwaltungen 
bezogen  werden  können. 

Priv.  Oesterr.-Ungar.  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft,  (RM3117) 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Am  1.  Januar  1890  wird  zu  dem  für 
den  Transport  von  Eil-  und  Frachtgütern, 
dann  lebenden  Thieren,  Equipagen  ui^ 
Leichen  auf  sämmtlichen  Limen  der  K 
Hng.  Staatseisenbahnen  vom  1.  Juli  1887 
gültigen  Gebübrentarife  (Theil  11) 
der  Nachtrag  IX  in  Kraft  treten, 
welcher  die  Aenderung  bezw.  Ergänzung 
der  Bestimmungen  und  Ausserkratt- 
setzung  von  Frachtsätzen,  die  Aende- 
rung und  Ergänzung  von  Ausnahtne- 
tarifen,  Ergänzung  der  im  Abschnitte  VI 
des  Tarifes  enthaltenen  Spe-/.ialbi‘günsti- 
gungen  sowie  Ergänzung  der  im  Ab- 
schnitte VIII  des  Tarifes  enthaltenen  Spe- 
zialbestimmungen und  Gebühren,  weiter 
die  Eröffnung  der  Station  Bottalu  fm  den 
gesammtenEil-  und  Frachtgut-,  der  Halte- 
stelle Hoit  für  den  Wagenladungs- 
Frachtgut-  und  der  Station  Rakamaz 
für  den  Eil-  und  Stückgut-Verkehr,  die 
Ergänzung  der  im  Tarife  enthaltenen 
Stations-  und  Schnitttarife  und  schliess- 
lich Berichtigungen  im  Verzeichniss  der 
Ausnahmetarife  enthalten  wird. 

Insofern  dieser  Nachtrag  (für  den  via 
Sziszek  instradirenden  Verkehr  mit 
Agram  transit)  Frachterhöhungen  ent- 
hält, treten  dieselben  erst  mit  dem  15.  Fe- 
bruar 1890  in  Kraft,  „ , , . , 

Die  Exemplare  dieses  Nachtrages  sind 
in  der  Tarifabtheilung  der  K.  TJ.  Staats- 
eisenbahnen für  20  kr.  pro  Exemplar  er- 
hältlich. /O,  1QN 

Budapest,  im  Dezember  1889.  (dllaj 
Die  Direktion 

der  K.  D.  Staatseisenbahnen. 

Ungari^cher^Eisenbahnverband.  _ Zu 

dem,  für  den  Transport  von  Pnvat-Salz- 
sendungen  in  vollen  Wagenladungen  als 
Frachtgut  vom  1.  Juli  1888  gültigen 
Ausnahmetarif©  tritt  am  1.  Januar  1890 
der  Nachtrag  II  in  Kraft,  welch^  die 
Aufnahme  von  einigen  bisher  im  Publi- 
kationswege bestandenen  Frachtbegüi^ti- 

gungen  und  die  Einbeziehung  der  Sta- 
tion Budapest- Lipötväros  in  den  Tarif 
enthält.  , , ■ • 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  in 
unserer  Tarifabtheilung  um  den  Preis 
von  2 kr.  erhältlich. 

Budapest,  am  21.  Dezember  1889. 

Die  Direktion.  (3119) 


Königlich  Sächsische  Staatseisenbah- 
nen. Am  1.  Januar  1890  gelangt  der 
II.  Nachtrag  zu  Theil  I und  II  des  Ta- 
rifs  für  den  Lokal-Personenverkehr  vom 
1.  Oktober  1888  zur  Einführung. 

Hierdurch  wird  u.  a.  die  Mindestfracht 
für  zur  Beförderung  mit  den  gewöhn- 
lichen Personenzügen  zur  Auf- 
gabe kommende  Gepäckstücke  ohne 
gleichzeitige  Lösung  von  Fahrkarten 
von  1 Jl  auf  QßiJl  (30  kr.)  für  die  Sen- 
dung herabgesetzt. 

Der  Nachtrag  liegt  auf  allen  Stationen 
zur  Einsicht  aus  und  kann  durch  unsere 
Fahrkarten-Ausgaben  käuflich  bezogen 
werden.  Der  Preis  beträgt  für 

Theil  I,  enthaltend  Zusatzbestim- 
mungen zum  Betriebsreglement  für 
die  Eisenbahnen  Deutschlands,  5 4^) 
Theil  II,  enthaltend  Tarif  tabeilen, 

Dres^n,  am  23.  Dezember  1889.  (3121) 
Königliche  Generaldirektion 

der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 

Hofimann. 


K.  K.  priv.  Galizische  Carl  Ludwigbahn 
und  Lokalbahnen  Jaroslau-Sokal  sowie 
Dembica-Nadbrzezie-Rozwadow.  Aus- 
gabe von  Jahres-Abonnements- 
karten.  für  bestimmte  Theil- 
strecken  pro  1890_.  Yo™.  l-  ^ anuar 
1890  gelangen  mit  Gültigkeit  für  das  Jahr 
1890  ausser  den  bereits  eingefübrten 
Jahreskarten  für  alle  Strecken  der  K.  K. 
priv.  Galizisoben  Carl  - Ludwigbahn  und 
der  Lokalbahnen  Jaroslau-Sokal  und 
Dembica  - Nadbrzezie  - Rozwadow  sowie 
den  Jahreskarten  für  die  Theilstrecken 
Lemberg  - Podwoloczyska,  Krasne  - Brody, 
unter  den  für  diese  Jahreskarten  be- 
kanntgegebenen , noch  J abres  - Abonne- 
mentskarten für  folgende  Theilstrecken 
zur  Ausgabe  u.  z.: 


3.  Personen-  und  Gepäckverkelir. 

Thüringischer  Verbands  - Personen- 
und  Gepäckverkehr.  Zum  Tarif  für  den 
vorgenannten  Verkehr  vom  1.  April  d.J. 
tritt  mit  dem  1.  Januar  1890  der  Nach- 
trag III  in  Kraft,  enthaltend  abgeän- 
derte Fahrpreise  für  den  Verkehr  mit 
Stationen  der  Werra-Eisenbahn. 

Näheres  durch  die  Fahrkarten  - Aus- 

^^Erfet,  den  22.  Dezember  1889.  (3120) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  hetheiligten  Verwaltungen. 


Theilstrecken 
und  retour 


Krakau-Tarnow .... 

Tarnow-Rzeszow  . . • 

Rzeszow-Przemysl  . . 

Przemysl-Lemberg  C.  B. 

Lemberg  p.  z.  - Brody  . 

,,  „ „ -Zloczow 

Zloczow-Tarnopol  . . . 

Tarnopol-Podwoloczyska  . 

Lemberg  - Podwoloczyska 
und  Krasne-Brody  . . . 

Jaroslau-Sokal  . • • 

Dembica  - Nadbrzezie -Roz- 
wadow   — — 

Diese  Jahres  - Abonnementskarten 
können  entweder  bei  einer  der  genannten 
gesellschaftlichen  Stationen  oder  bei  der 
Betriebsdirektion  in  Lemberg,  bei  gleich- 
zeitiger Einsendung  des  enttallenden  Be- 
trages und  einer  Photographie  des  smner- 
zeitigen  Inhabers  der  Karte  (in  Visit- 
kartenformat)  unter  Angabe  derjenigen 
Station,  bei  welcher  die  Karte  m 1^- 
pfang  genommen  werden  will,  in  Be- 
stellung gebracht  werden. 

Wiem  den  19.  Dezember  1889.  (3122) 

Die  Generaldirektion 
der  K.  K.  priv.  Galiz.  Carl  Ludwigbabn 


VI 


Vom  Montag,  den  23.  d.Mts.  ab,  werden 
aut  den  Stationen  Berlin  und  Marien- 
t'elde  Arbeiter- Wochentahrkarten  im  Ver- 
kehr zwischen  diesen  Stationen  einge- 
tührt.  (3123J) 

Schöneberg,  den  19.  Dezember  1889. 

Betriebsabtheilung 
der  Königlichen  Militär-Eisenbahn. 


Am  1,  Januar  1890  tritt  der  Nachtrag  6 
zum  Lokal  - Personengeldtarif  unserer 
Bahn  in  Kraft,  welcher  enthält: 

1.  Aenderung  der  Bestimmungen  über 
die  Bestellung  von  Extrazügen, 

2.  Fahrpreisermässignngen  bei  Eeisen 
grösserer  G-esellschaften  und  bei 
Schulfahrten, 

3.  Bedingungen  über  die  Ausgabe  von 
Abonnementskarten  nebst  Preistatei 
tür  die  letzteren  und 

4.  Vorschriften  über  die  Verlängerung 
der  Gültigkeitsdauer  der  Ectour- 
billets  von  2 auf  3 Ta,ge. 

Nähere  Auskunft  ertheilt  die  Station 
Tangermünde.  (3124) 

Tangermünde,  den  21.  Dezember  1889. 

Die  Direktion 

der  Stendal  - Tangermünder  Eisenbahn- 
gesellschaft. 

Ulrichs. 


4.  Verdingangen. 

Oldenbnrgische  Staatseisenbahn.  Der 
Bedarf  an  flusseisernen  oder  sch  weiss- 
eisernen Querscbwellen  — 10000  St.  — 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Verdingung 
beschafft  werden. 

Die  technischen  Vorschriften  können 
gegen  portotreie  Einsendung  von  50 
von  unserm  Eevisionsbüreau  hierselbst 
bezogen  werden.  Im  übrigen  sind  die 
für  den  Bereich  der  Preussischen  Staats- 
bahnverwaltung neu  festge.stellten  „All- 
gemeinen Vertragsbedingungen  tür_  die 
Austührung  von  Leistungen  und  Liefe- 
rungen“ maassgebend. 

Angebote  sind  bis  zum  28.  De- 
zember d.  Js. , Vormittags 
11  Uhr,  bei  der  Unterzeichneten  einzu- 
reic  hen : dieselben  müssen  verschlossen 
und  mit  der  Aufschrift  „Angebot  auf  Liefe- 
rung von  Querschwellen“  versehen  sein. 
Die  Oeffnung  der  Angebote  geschieht 
alsdann  in  Gegenwart  etwa  erschienener 
Annehmer.  (3125B) 

Oldenburg,  den  17.  Dezember  1889. 

Grossherzogli che  Eisenbahn direktion . 


Pfälzische  Eisenbahnen.  Für  die 
Eisenbahnschiffbrücke  bei  Maximiliansau 
sollen  4 eiserne  Brückenschiffe  auf  dem 
Wege  der  Submission  zur  Lieferung  ver- 
geben werden  und  zwar: 

2 gewöhnliche  Jochschiffe  von  je 
20,04  m Länge  und  3,70  m Breite 
mit  Euder, 

2 Ankerjochschiffe  von  je  21,60  m 
Länge  und  3,70  m Breite  mit 
Kettenrollen  auf  dem  Vordertheil 
jedoch  ohne  Euder. 

Submissionsbedingungen  itnd  Zeich- 
nungen liegen  auf  dem  technischen 
Büreau  der  unterfertigten  Direktion  zur 
Einsicht  offen  und  werden  auf  portoireie 
Anträgen  gegen  Erstattung  von  3 M zu- 
geschickt. 

Die  Offerten,  welche  per  Schiff  und  in 
Eeichsmark  zu  stellen  sind,  wollen  porto- 
frei an  unsere  Adresse  mit  der  Auf- 
schrift 


„Submission  a uf  eiserne 
Brückenschiffe“ 
bis  zum  31.  D e z e m b e r d.  J.  eingereicht 
werden. 

Die  Submittenten  bleiben  bis  zum 
25.  Januar  1890  an  ihr^  Offerten  ge- 
bunden. t3126) 

Ludwigshafen  a/Eh.,  den  18.  Dezbr.  1889. 

Die  Direktion. 

V.  Lavale.  ' • 


Verding  von  Metall-  und  Kurzwaaren. 
Die  im  Eechnungsjahre  1890/91  erlorder- 
lichen : 11  650  Mille  Drahtstifte.  Eohrnägel 
und  Kammzwecken,  2670  Mille  Holz- 
schrauben, 700  Mille  geschmiedeten  Nägel, 
330  000  Stück  Kesselnieten,  500  Mille 
eisernen  Schraubenmuttern,  570000  Stück 
eiseinen  Splinten,  3 350  Stück  Pinsel, 
620  m verzinkt.  Drahtgeflecht  zu  Funken-, 
fängern,  1 060  Stück  Lokomotiv-Kohlen- 
schaufeln,  640  Mille  Sächsische  Blechniete, 
2000  lfd.  m Draht-(Halfter-)Ketten,  2000 
Stück  gewöhnlichen,  doppelten  Gabel- 
schlüssel und  50  Stück  Universal- 
Schraubenschlüssel  sollen  in  öffentlicher 
Ausschreibung  — nach  13  Loosen  ge- 
trennt — verdungen  werden. 

Bedingungen  etc.  und  die  zum  Angebot 
zu  benutzenden  Formulare  liegen 
im  diesseitigen  Materialienbüreau  hier, 
Knochenhaner-Uferstrasse  Nr.  1 zur  Ein- 
sicht aus  und  können  auch  von  demselben 
gegen  portofreie  Einsendung  von  75 
bezogen  werden. 

Die  Eröffnung  der  Angebote  im  vor- 
bezeichneien  Büreau  findet 

am  11.  Januar  1890, 
Vormittags  11  Uhr, 

statt. 

Der  Zuschlag  erfolgt  bis  zum  1.  Fe- 
bruar 1890. 

Magdeburg,  den  13.  Dezember  1889.  (3127) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Verding  von  Betriebsmaterialien. 
Gruppe  I.  Die  im  Eechnungsjahre 
1890/91  erforderlichen : 

130  000  kg  Baumwollen-Abfall, 

70  000  „ Putzjute, 

1 000  ,,  Putzpulver, 

1 925  Felle  Putzleder, 

3400  Stück  Putztücher, 

36  000  „ Eeiserbesen, 

2 830  m Scheuerleinen, 

11  000  Stück  Piacababesen, 

30  600  kg  Plomben, 

6 570  „ Bindfaden  , Plombirschnur 
und  Uhrleinen, 

1 250  Stück  Haarbesen, 

2 420  „ Handfeger, 

620  „ Kohlenkörbe  von  Eohr, 

1 600  kg  Sackband, 

940  Stück  Scheuerbürsten  und 
Schrubber, 

14000  m Band-,  Hohl-  und  Cordei- 
dochte, 

280  kg  Küchendochte, 

71  800  Stück  Tafeldochte, 

91 000  „ Glascylinder, 

1 100  kg  Kienöl, 

11000  „ Dextrin  (Fruchtgummi), 

4 600  „ Graphit, 

430  „ Gummi  arabic.  und 

2 300  „ Kreide 

sollen  in  öffentlicher  Ausschreibung  ver- 
dungen werden. 

Bedingungen  , Bedarfs  - Nachweisung 
nebst  dem  zum  Angebot  zu  benutzenden 
Formular  liegen  im  diesseitigen  Mate- 
lialienbüreau  hier,  Knochenhauer-Ufer- 
strasse  Nr.  1 zur  Einsicht  aus  und  kön- 
nen auch  von  demselben  gegen  porto- 


freie Einsendung  von  50  <t§  bezogen 
werden. 

Die  Eröffnung  der  Angebote  im  vorbe- 
zeichneten  Büieau  findet 

am  10.  Januar  1890 . 
Vormittags  11  U h'r 

statt. 

Der  Zuschlag  erfolgt  bis  zum  26.  Ja- 
nuar 1890. 

Magdeburg,  den  18.  Dez.  1889.  (3128) 

königliche  Eisenbahndirektion. 


Verdingung  der  Anlieferung  von  500 
Fässern  bezw.  1 500  Säcken  Portland- 
Cement  zur  Herstellung  der  Bauwerke 
in  der  II.  Abtheilung  der  Eisenbahn- 
Neubaustrecke  von  Hannover  nach  Vissel- 
hövede. 

Termin: 

F r e i t a g , d e n 10.  Januar  1889, 
Vormittags  11  Va  Uhr, 
im  Amtszimmer  des  Unterzeichneten. 

Bedingungen  usw.  können  hier  einge- 
sehen und  die  Verdingungsunterlagen 
egen  kostenfreie  Einsendung  von  1 M 
ezogen  werden. 

Zuschlagsfrist:  4 Wochen. 

Walsrode,  den  20.  Dezember  1889.  (3129) 
Der  Abtheilungs-Baumeister: 
Stimm. 


Verding  von  Betriebs  - Materialien. 
Gruppen  und  III.  Die  im  Eechnungs  • 
jahro  1890/91  erforderlichen  Betriebs- 
materialien  und  zwar: 

Gruppe  II,  umfassend : 

6 500  kg  Karbolsäure, 

2850  „ karbolsauren  Kalk, 

14  000  „ grüne  Seife, 

2 700  „ weisse  Eiegelseife, 

19  300  „ Soda  und 
16  400  „ Talg; 

Gruppe  lll,  umfassend: 

180000  kg  raff.  Eüböl, 

310  000  „ roh.  „ 

730  000  ,,  Petroleum. und 
330000  „ Mineral -Schmieröl 
sollen  in  öffentlicher  Ausschreibung  ver- 
dungen werden. 

Bedingungen,  Bedarfs  - Nachweisung 
nebst  dem  zum  Angebot  zu  benotzenden 
Formulare  liegen  im  diesseitigen  Mate- 
rialienbüreau hier,  Knochenhauer-Uter- 
strasse  Nr.  1 zur  Einsicht  aus  und  können 
auch  von  demselben  gegen  portofreie 
Einsendung  von  je  30/)S  für  jede  einzelne 
Gruppe  bezogen  werden. 

Die  Eröffnung  der  Angebote  im  vor- 
bezeiclineten  Büreau  findet 

am  17.  Januar  1890 , 
Vormittags  11  Uhr, 

statt. 

Der  Zuschlag  erfolgt  bis  zum 
12  Februar  1890.  „ ^ 

Magdeburg,  den  19.  Dezember  1889.  (3130) 
königliche  Eisenbahndirektion. 


Oberhessische  Eisenbahnen.  Die  Lie- 
ferung und  das  Aufziehen  von  3 neuen 
Achsen  von  Tiegelstahl  für  Lokomotiv- 
radsätze,  desgleichen  von  neuen  Excenter- 
scheiben und  Kurbelzapfen  dazu  ist  zu 
vergeben.  Angebote  mit  entsprechender 
Aufschrift  sind  der  Unterzeichneten  Stelle 
bis  zum  10.  Januar  1890,  10  Uhr 
Vormittags,  zuzusenden,  welche  auch 
Bedingungen  und  Zeichnungen  ahgiebt. 

Giessen,  den  23.  Dezember  1889.  ^3131) 

Der  Grossherzogliche  Maschinenmeister 
der  Oberhessischen  Eisenbahnen. 


Schluss  der  amtl.  Bekanntm.  S.  X. 


